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Noch neu im Geschéft: Man erkennt den Citaro NGT mit Erdgasmotor an der typischen Tankhutze
auf dem Dach

Im Bus-Blickpunkt-Test: Mercedes-Benz Citaro NGT

Verbrennt 20 Prozent
weniger Methan

Gegen Verkehrslarm und Feinstaub empfiehlt der Marktfiihrer sei-
nen Citaro-Stadtbus mit neuem Gasmotor. Der kleinvolumige
Fremdziinder liberrascht mit kréftigem Antritt und feinen Manie-

ren, wie unsere Proberunde zeigt.

Diesen Erfolg lassen sich die
Mannheimer wie zart schmel-
zendes Speiseeis auf der Zunge
zergehen. Gleich zu Beginn sei-
ner Karriere gewinnt der neue
Erdgas-Citaro die Ausschrei-
bung in Augsburg — wo man
bisher MAN die Treue hielt. Die
Verkehrsbetriebe der Stadt set-
zen seit Jahrzehnten auf Erd-
gas- statt auf Dieselantrieb, seit
2011 verkehren ausschlieBlich
CNG-Busse  auf  Augsburgs
StadtstraBen. Mit der Beschaf-
fung von 13 Citaro NGT blei-
ben die Fuggerstadter dem An-
triebskonzept treu. Nicht zu-
letzt wegen der geringeren
Stickoxidemissionen — mit Bio-
Methan, wie in Augsburg, fah-
ren die Erdgasbusse nahezu
CO2-neutral.

Das moderne Fahrzeugkonzept
und der neue Motor sollen den
Ausschlag gegeben haben, der
Citaro ist nun mal leichter und
soll auch weniger Kraftstoff
verbrauchen als der Wettbe-
werber aus Munchen. Im Mit-
telpunkt steht natdrlich der
neue Gasmotor vom Typ M 936
G, den Mercedes-Benz in Cita-
ro-Solisten und -Gelenkbusse
installiert. So kompakt ist sonst
keiner, er kommt mit 7,7 Liter
Hubraum aus. Mit einem Ge-
wicht von nur 747 Kilogramm
inklusive Vorkatalysator belas-
tet er die Hinterachse um 25
Prozent weniger als der Vor-
gangermotor mit 12 Liter Hub-
raum. Auch der Tank auf dem
Dach fallt jetzt leichter aus. Die
Gasflaschen fassen jetzt 20 Pro-
zent mehr Volumen, man kann

vier bis sechs oder sieben und
acht der Composit-Flaschen
montieren — wobei der groBere
Gasvorrat fur den Gelenkzug
vorgesehen ist. Der Hersteller
spricht von gleichen Reichwei-
ten, der Citaro NGT soll mit ei-
ner Beflllung ebenso weit wie
sein Diesel-Pendant kommen.
Die Gewichtsbilanz kann sich
ebenfalls sehen lassen: Unser
NGT-Solist soll nur 485 Kilo-
gramm mehr als ein vergleich-
barer Diesel-Citaro auf die
Waage bringen.

So stark wie
der Diesel

LeistungsmaBig steht der klei-
ne Fremdzunder nicht zurtck,
er hat dem Basisdiesel mit glei-
chem Nummern-Code sogar
drei Pferdestarken voraus. 302
statt 299 PS, mit maximal 1.200
Newtonmeter Drehmoment
herrscht Gleichstand. Wenn-
gleich far die volle Kraft ein
paar Drehzahlen mehr bent-
tigt werden, die dem flinken
Otto im Heck aber locker von
der Hand gehen. Mit der (opti-
onalen) Ecolife-Automatik zur
Seite klappt der Fahrbetrieb
vorzuglich. Der Antritt ohne
Anfahrschwache ist kraftig ge-
nug, fast unbemerkt serviert
der ZF-Automat Gang fur
Gang. Der Citaro NGT be-
schleunigt kein Jota behabiger,
auch weil die Mercedes-An-

triebstechniker ihrer Motorcha-
rakteristik Rechnung tragen.
Sie geben ihrem NGT eine kir-
zere Achstibersetzung mit, weil
es ja immer auf die Leistung

Mercedes-Cockpit: GroBzugiges Platzangebot, intuitive Bedie-

nung, ausreichend Ablagen fiir den Fahrer
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am Rad ankommt.

Wo er auch auftaucht, man er-
kennt ihn auch sofort. Die gro-
Be Dachhutze weist den Citaro
NGT zweifelsfrei als Erdgas-
fahrzeug aus. Sie thront wie
ein Kamelhécker Uber der Vor-
derachse, dort wo sonst das
Dachklimagerét sitzt. Und ganz
ehrlich: Etwas mehr Designauf-
wand an der Dachpartie hatte
man dem Citaro NGT schon
génnen dirfen — Nutzfahrzeug
hin oder her. Denn sonst zahlt
der Citaro, wie man weiB, zu
den eleganteren Vertretern sei-
ner Gattung. Die Sorgfalt der
Gestaltung setzt sich im Innen-
raum fort, hier werden hoch-
wertige Materialien und Kunst-
stoffe in freundlichen Farben
verbaut. Vorn o6ffnet die Tur
pneumatisch nach innen
schwenkend, mittschiffs ist eine
elektrische Schwenkschiebettr
verbaut. Beide Turen Offnen
schnell und schlieBen satt — die
Gerauschentwicklung rund um
die Turen bleibt jedenfalls de-
zent. Auch im Heck, selbst un-
ter Volllast-Beschleunigung, die
Fahrgaste werden den Otto-
motor schatzen. Bis zu vier De-
zibel weniger strahlt der Erd-
gasmotor nach innen ab. Das
mag nach wenig klingen, ent-
spricht aber schon einer Halbie-
rung der subjektiv empfunde-
nen Gerdusche. Auch auBen
gibt sich der NGT vorbildlich
leise, er rollt flusternd fast wie
ein Elektrobus vorbei — und an
der Haltestelle drohnt er nicht
lastig. Vorn beim Fahrer hort
man den Motor kaum noch,
das Abrollen der Reifen domi-
niert hier die Akustik. Nur gele-
gentlich rumpelt es im Unter-
geschoB, wenn die Rader auf
groben Fahrbahnflicken einen
derben StoB wegstecken mus-
sen. Das Fahrwerk mit variab-
len StoBdampfern — sie werden
bei Mercedes optional als
Wank-Nick-Regelung angebo-
ten - gibt sich auch mit weni-
gen Fahrgasten betont sanft,
aber dank kraftiger Stabilisato-
ren nie schaukelig.

Untadelig auf
der StraBBe

Die einzelradgefuihrte Vorder-
achse wurde wegen der hohen
Dachlast auf zulassige 7,5 Ton-
nen verstarkt. Der Fahrer spurt
es im Handling. Der Citaro NGT
gibt sich etwas schwerfalliger
als sein betont flinker Diesel-
kollege. Man wiuinscht sich
spontan etwas mehr Servoun-
terstitzung fur die betont
straffe Lenkung, gerade wenn
es um enge Radien geht. Das
Cockpit ist Stadtbus-Fahrern
sattsam bekannt. Der neue
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Schlicht modern: Sauber verarbeiteter Fahrgastraum mit guter Raumékonomie, geschickte Halte-
stangen-Anordnung, LED- Innenbeleuchtung

VDV-konforme  Arbeitsplatz,
der in allen Citaros Verwen-
dung findet, ist groB genug
auch fur Langbeiner. Zuletzt
wurde das Armaturenbrett
noch mit gréBeren und besser
illuminierten Schaltern aufge-
wertet. Die Pedalerie ist per-
fekt, der Citaro NGT reagiert
feinnervig, so wie es sich ge-
hort. Und an den Fahreigen-
schaften kann man nichts aus-
setzen. Der Gas-Mercedes geht
seinem Fahrer gut zur Hand,
stets berechenbar und sicher.
Wenn man es Ubertreibt, oder
wenn es die Notsituation erfor-
dert, wirft das elektronische
Stabilitatsprogramm ESP den
Anker. Man muss es allerdings
extra ordern.

Der Citaro NGT soll laut Her-
steller bis zu 20 Prozent weni-
ger Methan als sein Vorganger-
modell verbrennen. Fur das Er-
gebnis ist nicht nur der Motor
verantwortlich, der Citaro kann

Resiimee
e —

Alle reden vom Elektrobus.
Der Marktfuhrer Daimler for-
ciert derweil seinen Gasan-
trieb, wie ist das zu verstehen?
Der Hersteller als Hauptliefe-
rant sieht sich gefordert, sei-
nen Kunden fir die Uber-
gangszeit eine machbare um-
weltvertragliche Losung anzu-
bieten. Denn die Zwickmuhle
fur die Kommunen ist groB:
Von Feinstaub und Larm ge-
plagte Burger klagen, schon
heute ist der Handlungsbedarf
groB. Die Umsetzung scheint
jedenfalls gelungen. Der neue
kompakte Gasantrieb macht
im Citaro eine gute Figur, er ist
umweltvertraglich und kom-
fortabel - und sicher auch
sparsam. |

Bewertung

Pro Disziplin sind funf Punkte
moglich - maximale Punktzahl 40
Antrieb 0000
Ausstattung 00000
Bedienung 00000
Fahrsicherheit 00000
Qualitat 00000
Komfort 00000
Wirtschaftlichkeit @ @ ® ® O
Optik (Y X Yol

auch mit seinen Nebenaggre-

gaten gut sparen. Optional
wird das (empfehlenswerte)
Rekuperationsmodul verbaut,

das in der Schubphase kosten-
los Strom erzeugt und in Dop-
pelschichtkondensatoren spei-
chert. Diese Energie wird dann
zur Versorgung von Verbrau-
chern, elektrischen Turen bei-
spielsweise, genutzt. Damit
werden die Generatoren ent-

lastet, deren Lebensdauer ver-
langert und der Kraftstoffver-
brauch reduziert. Oder der
elektronisch geregelte Luft-
presser, den wir schon so oft
beschrieben haben — auch der
Erdgas-Citaro ist mit dem tech-
nologischen Fortschritt geseg-
net, der das dieselgetriebene
Basismodell heute so erstre-
benswert macht.

Wolfgang Tschakert

Hinter der groBen Klappe: Links der Erdgasmotor M 936 G,
rechts unten die Abgasanlage. Darliber positioniert sich das ge-
samte Tankinstrumentarium

Die technischen Daten

Mercedes-Benz Citaro NGT

Motor

CNG-Reihensechszylinder M 936 G, stehend im Heck, Abgastur-
boauflader mit asymmetrischer Turbinengeometrie plus 2
Wastgate-Ventilen, Ladeluftkiihlung, abgasarm nach Euro 6
mit Vorkatalysator und 2 Lambdasonden, Dreiwegekat.

7.700 cm3
222 kW/302 PS bei 2.000 U/min
1.200 Nm bei 1.200 - 1.600 U/min

Hubraum
Nennleistung
Maximales Drehmoment

Kraftiibertragung

Sechsgang-Getriebeautomat ZF 6 AP 1200 mit integriertem Retarder,
Ubersetzungen 3,36 - 0,61, Ruckwartsgang 4,23, Achstbersetzung
i=5,82.

Fahrwerk

Vorderachse ZF RL 75 EC mit Doppelquerlenkern, zwei Luftfeder-
balge, zul. Achslast 7,5 t; angetriebene ZF-Portalachse AV 132,
vier Luftfederbalge, zul. Achslast 11,5 t; elektronische Wank-Nick-
Regelung; Bereifung 275/70 R 22,5

Bremsanlage

Zweikreis-Druckluft-Bremssystem EBS, Scheibenbremsen an al-
len Achsen, Typ Knorr SN7; 2-Zylinder-Luftpresser, zul. Betriebs-
druck 11,5 bar; Dauerbremse hydraulischer Primarretarder, ge-
stangelose Federspeicher-Feststellbremse auf die Antriebsachse.

Lenkung

Hydraulische ZF-Kugelmutterlenkung Typ Servotronic 8098 mit vari-
abler Ubersetzung (i = 17 - 20), Lenksé&ule gemeinsam mit Instru-
mententrager in Hohe und Neigung verstellbar, Radeinschlag 53/46
Grad.

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

MaBe und Gewichte

Lange/Breite/Hohe 12.135/2.550/3.389 mm
Radstand 5.900 mm

Uberhang vorn/hinten 2.805/3.430 mm
Tankvolumen 1.360 | in 6 CNG-Flaschen
Leergewicht (It. Hersteller) 18.280 kg

Zul. Gesamtgewicht 28.000 kg
Fahrgastkapazitat

Sitzplatze 28 + 1

Stehplatze 64

Preis

Testwagen 309.000 Euro
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