or zwei Jahren hat Scania

Deutschland versuchs-
weise einen Hochbodenbus
der Baureihe OmniExpress
vorgestellt. Der Alleskonner
wird vom finnischen Scania-
Partner Lahden Autokori Oy
als Zweiachser mit einer Lange
von 11 bis 13,2 m und als
Dreiachser von 13 bis 14,9 m
gebaut. Die Langenunter-
schiede — auf Kundenwunsch
im 100-mm-Raster moglich —
ergeben sich beim Zweiach-
ser iiber den Radstand, beim
Dreiachser durch unter-
schiedliche Uberhénge. Drei
Hohenvarianten zeichnen das
OmniExpress-Programm aus:
Die Typen 3.20 mit 860 mm
Bodenhdohe sowie 3.40 mit
1100 mm hohem Boden,
beide fiir den Einsatz auf der
Uberlandlinie und im Gele-
genheitsverkehr gedacht.
Hinzu kommt der Typ 3.60,
der mit 1300 mm hohem
Boden bereits einen richtigen
Reisebus mit entsprechen-
dem Kofferraum darstellt.
Verschiedene
Motorvarian-
ten und

A Die aufféllige Front
und die Neigung der B-Sdule
verleihen dem OmniExpress
einen markanten Auftritt

Fahrbericht

Scania OmniExpress 3.20

Das Arbeitstier
aus dem Norden

Scanias Baureihe OmniExpress reicht vom

Uberlandbus bis zum Reisewagen. Als letzte

Variante auf dem deutschen Markt eingefiihrt,

hat sich der Doppelverdiener 3.20 unserem

Eifeltest gestellt. Der Eindruck ist vielfltig...

drei Achsiibersetzungen sind
moglich. Als Getriebe kommt
grundsétzlich die automati-
sierte Opticruise-Variante mit
8- oder 12-Ganggetriebe in
Frage.

Die Starken der Finnen liegen
in sorgféltiger Verarbeitung
unter Verwendung hochwer-
tigen Materialien. So

tragen Edel-
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stahlgerippe, Aluminium-
bleche und verschiedene
Detaillgsungen dazu bei,
dass die Busse auch unter
harten Bedingungen wie

im skandinavischen Winter
zuverldssig ihren Dienst ver-
sehen konnen. Nicht umsonst

ging der erste Omniexpress
fur Deutschland an Thomas
Obert in den Schwarzwald.
Der selbstfahrende Unter-
nehmer ist mit seinem Hoch-
bodenbus (3.40), der im
Schiilerverkehr auch im
Winter unter schwierigen
Stralenverhaltnissen (bis
1000 m Hohe) eingesetzt
wird, duflerst zufrieden. Ein
Pluspunkt im Vorfeld der
Anschaffung war, dass bei
der Ausstattung praktisch
jeder Sonderwunsch erfiillt
werden konnte, was fiir die
Flexibilitéat des finnischen
Aufbauers spricht.

Das wachsende Interesse
der Busunternehmer trug
schnell dazu bei, dass Scania
Deutschland die komplette
OmniExpress-Baureihe ins
Programm iibernahm. Umso
gespannter waren wir auf
den Typ 3.20, der sich als



A Das Dreieck der Scheibe
bildet einen gelungen Kontrast
zu den einzelnen Rundlampen

klassischer Doppelverdiener
einer gefragten Kategorie
zuordnen ldsst.

Zunéchst zur Optik: Das
ansonsten dezent wirkende
Design des OmniExpress 3.20
wird durch ein angedeutetes
Lacheln in der Front, mar-
kante Scheinwerfer und
einen schwungvollen Bogen
hinab von der B-Sdule auf-
gelockert. Auffallend ist die
hohe seitliche Fensterbriis-
tung, die den Eindruck in
Richtung Reisebus verstarkt.
Doch die bis unten durch-
sichtigen Tiiren, der mittig
doppelbreite Einstieg und die
Zielanzeigen machen schnell
deutlich, dass mit dem Test-
bus auch Geld auf der Linie
verdient werden soll. Darti-
ber hinaus setzt der knappe
Kofferraum von 4,75 m3 dem
Einsatz in der Touristik klare
Grenzen; wobei sich auch der
etablierte Wettbewerb (Setra
415 UL 4,6 m3, MAN Lion's
Regio 5,6 m3) in diesem
Bereich bewegt, was sich
durch den niedrigen Boden
zwangslaufig ergibt.

Breite Einstiege und niedrige
Stufen vorne wie hinten kom-
men dlteren Personen ebenso
entgegen wie Miittern mit
Kinderwagen oder Rollstuhl-
fahrern. Der Bereich gegen-
iiber Einstieg 2 wurde
podestfrei eingerichtet, mit
der notigen Haltevorrichtung
und vier Klappstiihlen. Der

Fabrbercht

A Ausgezeichnet: Das Cockpit geféllt durch Ergonomie und
Funktion. Allerdings wire es hilfreich, wenn der Tachograf nicht
ganz unten rechts eingelassen wére

Fahrgastraum zeigt sich pra-
xisgerecht ausgestattet, mit
ausflugstauglicher Uberland-
bestuhlung, Servicesets fiir
Lampen und Beliiftung sowie
in ausreichender Anzahl ver-
teilter Haltewunschtasten
langs der oberen Griffleiste
und seitlich an den Sitz-

Grund: Auch in Regionen
mit viel Schnee bleibt so die
Funktion des Tiirmechanis-
mus gewahrleistet.

Fiir den Fahrer bietet sich

im OmniExpress ein gut aus-
gestatteter Arbeitsplatz. Sitz-
position (Isri 6860/875) und
Funktion sind einwandfrei.

riicken. Etwas Auch die
storend: Die Dezentes Design: Sicht iiber
Gurtschldsser Ein bisschen lachelt die Spiegel -
der mit Stoff der Schwede linksseitig
bezogenen nach alter

Sitze ragen zu hoch hinaus,
was auch Thomas Obert bei
seinem Omniepress 3.40
bereits moniert hatte.

Stabil aus Metall sind die
Ablagen fiirs Handgepack,
die genug Platz auch fiir
groflere Taschen bieten.

Ein gel6cherter Boden
erleichtert die Suche nach
liegengebliebenen Taschen.
Zugunsten der Kopffreiheit
enden die Gepéackablagen mit
der vorletzten Sitzreihe. Die
Sitze steigen namlich ab der
Mitteltiir in Richtung Heck
sanft an — was fast einem
Low-Entry-Bus gleichkommt,
wenn nicht der Boden eben
bliebe. Daher sind auch zwei
Stufen notig, um die hinterste
Reihe zu erklimmen. Astheten
wird auffallen, dass die Hebel
der unteren Tiirfithrung
innen im Bereich der ersten
Stufe angebracht sind — und
nicht unter dem Fahrzeug-
boden. Dies hat seinen guten

Manier ohne herausragenden
Arm montiert — geht in Ord-
nung. Ubersichtlich ist das
Menii des zentralen Infodis-
plays gestaltet, das alle {ibli-
chen Daten zum aktuellen
Zustand des Busses zur Ver-
fligung stellt. Dariiber hinaus

werden auf einem kleinen
Monitor Videobilder der
Riickfahrkamera sowie vom
Mitteleinstieg angezeigt.
Ungtinstig tief sitzt der digi-
tale Tachograf im rechten Teil
der Konsole. Die Bedienung
der Opticruise-Schaltung —
eine manuelle Gangwahl ist
jederzeit moglich — ist mit der
Retarderfunktion im Lenk-
stockhebel rechts vereint.
Eine praktische Losung,

wie sie beispielsweise auch
Evobus in den neuen Reise-
bussen einsetzt. Fiir den
Tempomaten und das Telefon
wurde im Omniexpress die
Lenkradtastatur belegt —
iibersichtlich und leicht
erlernbar. Die Pedalerie ist
hiangend ausgelegt, was dem
Vernehmen nach die meisten
Fahrer bevorzugen. Auf ein
Kupplungspedal fiir den
ersten Gang hat Scania in
Verbindung mit der auto-
matisierten Schaltung mitt-
lerweile verzichtet. Die Funk-
tion von Heizung und Klima
ist, wie heute tiblich, zwischen
Cockpit und Fahrgastraum
getrennt.

Als Antrieb war der Fiinf-
zylinderreihenmotor Scania
DC 924 (9,31 Hubraum,

265 kW /360 PS) mit der
8-Gangversion des Opti-
cruise-Getriebes kombiniert
worden. Die Ausfiihrung ent-

Fotos: Gorgler, Scania

A Prépariert fiir die Verbrauchsmessung: Der Testbus war mit

3500 t Ballast beladen. Auffallend sind die ansteigenden Sitzreihen
ab Tiir 2 bis zum Heck - weshalb die Gepackablage zwecks Kopf-
freiheit an der vorletzten Reihe endet
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sprechend Euro 5/EEV hilt
ihren Abgasstandard dank
zweistufiger Abgasriick-
fiihrung (AGR) und hohen
Einspritzdriicken ohne Addi-

Fabrbercht

fiir eine praxisrelevante
Verbrauchsmessung ist. Ab
Tankstelle in Bad Neuenahr-
Ahrweiler fuhren wir auf
echten Buslinien tiber die

tiv ein. Wogegen die gleich- ~ , Grafschaft” und das

starke kiinftige ,,Berkumer
Euro-6-Variante Der OmniExpress Lindchen”
ohne AGR, brauchte aufgrund bis zum
jedoch mit SCR- |anger Ubersetzung nur stidlichen
Technik und wenig Sprit Zipfel
AdBlue umge- von Bonn

setzt werden konnte.

Mittels Wasserkanister auf
den Sitzen und Sandsicken
im Gepédckraum war der Test-
bus um 3,5 t auf 16,6 t beladen
worden, was Voraussetzung

(Mehlem). Zurtick fiihrte die
Strecke langs des Rheins mit
den Stadten Remagen und
Sinzig, danach hinauf ins
Ahrtal und schliefilich

in die topografisch an-

Scania OmniExpress 3.20 Technische Daten

Motor

Scania DC 924, Flinfzylinderreihenmotor (stehend), zweistufige
Abgasrtickfiihrung (EGR), Common-Rail-Einspritzung XPI

(bis 2 400 bar), Turbolader mit variabler Geometrie, Ladeluft-
kiihlung, elektronische Motorsteuerung, Abgasstandard Euro 5/
EEV, Partikelfilter, Betrieb mit Diesel und Biodiesel méoglich
Hubraum: 9290 cm3

Nennleistung: 265 kW/360 PS bei 1900 min-!

Max. Drehmoment: 1 600 Nm bei 1 100 bis 1 350 min!

Kraftiibertragung

Getriebe: 8-Ganggetriebe Scania GR875R mit automatisierter
Schaltung (Opticruise) und integriertem Retarder
Achsiibersetzung: i = 2,73

Bremsanlage/Sicherheitssysteme

Elektronisch (EBS), Hill Hold-Funktion, ABS, ASR, ESP,
Retarder, automatisch gesteuerte Abgasbremse, Tempomat,
Bremsomat

Heizung/Klima/Liiftung

Elektronisch geregelte Aufdach-Klimaanlage Spheros mit
32 kW Kalteleistung, Zusatzheizung Spheros Thermo 300
(30 kw)

MaBe/Gewichte

Lange/Breite/Ho6he: 12 390/2 550/3 310 mm
Radstand: 6 200 mm

Uberhang vorne/hinten: 2 795/3 395 mm
Wendekreis: 23 000 mm

Bodenhdhe Mittelgang: 860 mm
Podesthdhe: 250 mm

Stehhohe Mittelgang: 2 200 mm
Stufenhéhe Tiir 1: 340/170/170/170 mm
Stufenhéhe Tiir 2: 340/190/160/160 mm
Turweiten 1/2: 660/1 125 mm
Leergewicht, zul. GG: 13 020/18 000 kg
Testgewicht: 16 600 kg

Tankvolumen: 455 |

Kofferraum: 4,75 m3

Bestuhlung: 49+1 (+ 4 Klappsitze)

Bei Einsatz im Linienverkehr: 18 Stehplatze

Preis
228 513 € (Testfahrzeug)
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spruchsvolle Region um

den Niirburgring, kraftige
Steigungen inklusive. Alle

87 Haltestellen wurden an-
gefahren, einschlieSlich Ttir-
betdtigung. Auf der gesamten
Uberlandstrecke (126 km)
erzielten wir somit einen
Verbrauch von @ 37,7 1 bei
Durchschnittstempo 32 km/h.
Die zweite Messung (aus-
schliellich Autobahn)
erfolgte auf der A 61/A 48,
wo wir tiber 134 km den
duflerst giinstigen Wert von
@ 22,131 Diesel (O 85 km/h)
einfuhren. Addiert zum
Mischbetrieb kamen wir

auf eine Gesamtstrecke von
260 km bei einem Verbrauch
von @ 29,67 1. Die Durch-
schnittsgeschwindigkeit
betrug dann 47 km /h. Womit
der OmniExpress, wie wir

es auch sonst von Scania
gewohnt sind, mit sehr giins-
tigen Verbrauchswerten
unterwegs war. Allerdings
gab es auch einen Haken bei
der Sache: Der Testbus war
namlich mit langer Achsiiber-
setzung (i= 2,73) ausgeriistet
worden, wie sie eher im
Reiseverkehr passt.

Zwar drehte der Motor bei
100 km/h (8. Gang) immer
noch 1410 Touren; jedoch
muss die

absolvierte. Er war dabei
stets sparsam im Verbrauch,
wie Thomas Obert versichert.
Von der verhaltenen Leistung
einmal abgesehen, tiberzeugte
unser OmniExpress durch
sicheren Fahrkomfort, mit
exakter Lenkung, straffer,
jedoch noch komfortabler
Abstimmung und zuver-
lassig wirkenden Bremsen
einschliefllich Retarderfunk-
tion. Auch langsames Rangie-
ren mit simulierter schleifen-
der Kupplung funktionierte
einwandfrei.
Beim abschliefSenden Rund-
gang erwies sich der Testbus
fiir alle wartungsrelevanten
Bereiche gut zugéanglich. Ein
Ersatzrad, wenn es dann mit-
bestellt wiirde, hitte seinen
Platz unter dem Cockpit und
miisste von innen gelost
werden. Hervorzuheben ist
die einfache Entliiftung des
Dieseltanks und im Druck-
luftsystem eine Sperre zwi-
schen Fahrgestell und Auf-
bau, die bei einem Defekt
die Funktion von Tiiren und
Bremsdruck aufrecht erhalten
kann.
Unser Fazit: Der Preis von
rund 229 000 € (Testbus)
umfasst eine erweiterte
Garantie auf zwei (Antriebs-
strang) und

Elektronik Die Wartungsbereiche drei Jahre
auffallend oft sind gut zugﬁnglich (Aufbau)
herunter- sowie einen

schalten und an ziigiges
Beschleunigen war nicht zu
denken. Der Omniexpress
machte zwar niemals
schlapp, quittierte die lange
Ubersetzung jedoch mit
spiirbarer Schwerfalligkeit
und mitunter vernehmbarem
Drohnen des Antriebs.

Dies hatten wir bei dem
héheren Typ 3.40 des Bus-
unternehmers Obert ganz
anders kennengelernt: Mit
etwas kiirzerer Ubersetzung
(i=2,92) und 294 kW (400 PS)
starker 13-1-Maschine war
der ein echter Sprinter, der
auch Fahrten iiber Pass-
straflen in den Alpen ziigig

zweijahrigen Wartungsver-
trag. Dafiir bekommt der
Betreiber ein auf Langlebig-
keit ausgerichtetes Arbeits-
tier, das bei verniinftiger
Abstimmung des Antriebs
auf den jeweiligen Finsatz
iiberzeugen diirfte. Und:
Motor, Getriebe und Achsen
kommen aus einer Hand,
was sicherlich kein Nachteil
ist. Immerhin konnte Scania
bisher 19 OmniExpress” in
Deutschland verkaufen, bei
jahrlichen Verkaufszahlen
von weit unter 100 Einheiten
(2011 = 59) ein beachtens-
werter Anteil.

Jirgen Gorgler ll



Thre Zukunftt. Thr Bus.
Die neue ComfortClass 500.

-

Wie nennt man einen Bus, der auf die Fragen von morgen schon heute
die Antworten gibt - beim Komfort, beim Design, bei der Sicherheit?
Dessen Kraftstoffverbrauch dank eines einzigartigen Gesamtkonzepts trotz
Euro VI-Technologie um durchschnittlich 8,2 Prozent* unter dem seines
Vorgéngers liegt? Und der ein Vorbild an Effizienz und Wirtschaftlichkeit ist?
Wir nennen diesen Bus die ComfortClass 500. Und wir bauen ihn. Fiir Sie.

*Ermittelt in einer durch DEKRA iberwachten Vergleichsfahrt unter realitats-
nahen Bedingungen (Vorgangermodell S 415 GT-HD mit Euro V- im Vergleich
zum neuen Setra S 515 HD mit Euro VI-Technologie). Mehr dazu unter S ET REA
www.setra.de/recordrun/

Best in Class.

EvoBus GmbH - Setra Omnibusse - Postfach 9042 - 89087 Neu-Ulm - Telefon 0731 181-0 - www.setra.de



