
Har­madik Travego-generáció 
és kül­sô-bel­sô vál­tozások
A Travego-széria 1999-ben jelent meg és 
lépett az O 404-esek helyébe. Az elsô nagy 
és gyö­keres átváltozás 2005-ben történt, 
amikor megjelent a ma is ismert és a gyár
tásprogramot változatlanul képviselô kon
cepció, legalábbis ami a buszok méretlép
csôit illeti. Legutóbb a Travego küllemében 
a legjelentôsebb változás az elsô lökhárí­tó
rész formai kialakí­tásában és méretében 
történt. A domborúbb, ezáltal a busz teljes 
hosszát 4 centiméterrel megnö­velô kialakí
tásra az új mellsô aláfutásgátló védelem 
miatt volt szükség. A Mercedes-Benz már 
1973 óta alkalmaz aláfutásgátlót turistabu
szain! A szélvédô alatti homlokrész és a 
fényszórók nem változtak. Helyi részletválto
zás, hogy megszüntették a B-oszlop mö­göt
ti három vízszintes, csepp formájú dizájnele
met, amit ellenben a hátsó lámpáknál meg
hagytak, és csaknem függôlegesek lettek a 
leghátsó oldalablakok hátsó élei. A tükörhá
zak sem változtak, a jobb felsô, nagy látó
szö­gû részbôl nemcsak a busz melletti teret 
lehet átlátni, hanem még közvetlenül az 
elôttünk lévô területet is, igaz, elsô holttér a 
nagy szélvédô és kedvezô üléspozí­ció miatt 
szinte nincs is.
A belsô térben a gépkocsivezetô környeze
te az, ami gyö­keresen átalakult, kicsivel ala
csonyabb oldalsó részekkel a még jobb 
kilátás érdekében, mint a mûszerfal közpon
ti része. A kormánykeréken belüli kapcsoló
pult mintha valamivel nagyobb lenne, job
ban kitöltve a rendelkezésre álló teret, és a 
kapcsolókat új kiosztásban, még átláthatób
ban csoportosí­tották, kihozva ôket a kor
mánykerék mö­güli részleges takarásból. A 
központi rész a mûszerfallal együtt nem vál
tozott, csak a fordulatszámmérô és sebes
ségmérô lett más, mattezüst gyûrûvel. Gyö
keres változás, hogy az oldalkonzolon lévô 
váltókar mö­gül a teljes klí­maszabályzó egy
séget és szórakoztatóelektronikát nagyon 
bölcsen kí­vülre helyezték, így már az utaskí
sérô is könnyen tudja ôket kezelni a gépko
csivezetô zavarása nélkül, aki jobban a 
forgalomra koncentrálhat. A váltókar mö­gé 
a navigációs térképet és a tolatókamera 
képét megjelení­tô, szí­nes folyadékkristályos 
monitor került az eddigi felsô, kissé távoli 
helyérôl. A külsô elektronikai pult legfelsô 
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AUTÓBUSZTESZT GO240-8 POWERSHIFT

ÚJ FEJLESZTÉSÛ AUTOMATIZÁLT ERÔÁTVITEL

A meg­ú­jult Mer­cedes-Benz Travegót elô­ször még ôsszel láthattuk a hanno­veri 
IAA 2008 kiállí­táson. Kí­vül-belül csak részletválto­záso­kat figyelhetünk meg, 
de a mû­szaki újí­tások mögöttük hú­zódnak. Ezúttal a teljesen új fejlesztésû, 
auto­matikus kap­cso­lású sebesség­váltómû állt a közép­pontban, a már ismerôs 
erô­for­rásokkal tár­sítva.

Mer­cedes-Benz TravegoMer­cedes-Benz Travego
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ré­szé­ben, im­már so­fôrba­rát helyen van a 
digitális menetí­ró, a ko­rábbi térdma­gassá­
gú po­zí­cióból. Az ala­cso­nyabb oldalrész­
nek kö­szönhetôen még egy kisebb irattartót 
is sikerült kia­la­kí­ta­ni, az eredeti teljes ma­gas­
ság megtartásával.
A Travegókat egyfé­le utastérma­gassággal 
gyártják. A kéttengelyes 12,18 mé­teres, míg 
a három­tengelyesek 13 és 14,03 mé­ter 
hosszúak (Tra­vego M, Tra­vego L). A 
poggyászterük ennek függvé­nyé­ben 9,6, 
9,6 és 12,2 köbmé­ter, amelybôl még le lehet 
számí­ta­ni 1,2 köbmé­tert a mellékhelyiségre 
és 1,4 köbmé­tert a váltó gépko­csivezetô 
hálóhelyé­nek. Az utasülé­sek száma 3 csilla­
gos beso­ro­lásnál 49, 53 és 57 fô, igény sze­
rint – mint a tesztjármû­vekben is láthattuk 
– lehetôség van dupla kí­sé­rôülés elhelyezé­
sé­re is.

Mûszaki taRtalom

Az új erô­át­vi­tel
A leglé­nyegesebb a teljesen új GO240-8 
tí­pusjelû Po­werShift, auto­ma­tikus kapcso­lá­
sú, 8 fo­ko­za­tú, gyorsí­tó végátté­telû váltómû, 

amelyet a 12 fo­ko­za­tú auto­ma­tizált kiváltá­
sára szántak, ugyanakkor opcióként rendel­
hetô a 6 fo­ko­za­tú ké­zi kapcso­lásúak helyett. 
To­vábbá kimondottat turista- és intercity 
buszokhoz tervezték. A 8 fo­ko­zat kö­zül a 6. 
a közvetlen átté­telû (i = 1,0), az átté­telek a 
kö­vetkezôképpen ala­kulnak: 1. 6,57; 2. 
4,16; 3. 2,75; 4. 1,75; 5. 1,25; 6. 1,00; 7. 
0,80; 8. 0,63; R. 6,18. A 100 km/órás sebes­
sé­get 8. fo­ko­zatban 1190-es mo­torfordulat­
számon lehet elérni, i = 3,583 differenciál­
mû-átté­tel mellett. A leglé­nyegesebb szem­
pont azonban, hogy a 8 fo­ko­za­tot sikerült 
az eddigi 6 fo­ko­za­tú váltómû házában elhe­
lyezni, ezáltal a beé­pí­té­si helyigény nem 
válto­zott és újabb kardántengelyre sem volt 
szükség, lé­nyegesen csökkentve a gyártás­
költsé­get. A 305 kilo­gram­mos váltómû 
azonban 55 kilo­gram­mal könnyebb, mint a 
12 fo­ko­za­tú! A GO240-8 tí­pust ma­ximum 
2400 newtonmé­teres bemenô nyo­ma­tékra 
és 27,5 tonnás össztö­meghez tervezték (24 
t össztö­meg + 3,5 t fé­kezett vontatmány). A 
lendület megza­bo­lázásában az üzemi 
fé­kek mellett egy Voith VR 115 E tí­pusú retar­
der is közremû­kö­dik, 3000 newtonmé­teres 
ma­ximális fé­kezônyo­ma­tékkal, még lejtme­
netben sem engedi a sebessé­get 100 km/
óra fö­lé. A váltómû tervezett élettarta­ma 
lega­lább 1,5 millió kilo­mé­ter, az olajcsere-
intervallum 300 ezer kilo­mé­ter. A GO240-8 
PowerShift váltómû­veket a Tra­vegón kí­vül a 
Tourismókba is beé­pí­tették.
A tengelykapcso­ló egytárcsás, mecha­nikus, 
szintén auto­ma­tikus mû­ködtetéssel, „kétpe­
dálos megoldással”. A konstrukcióját tekint­
ve az „állj-indulj” üzem­módban dolgo­zó, 
mecha­nikus váltómû­vel szerelt kom­munális 
tehergépko­csik már jól bevált kuplungszer­
kezetét vették át a tervezôk.

Fu­tó­mû­vek
Gyö­keres válto­zás a buszgyártásban, hogy 
a Mercedes-Benz elsôként alkalma­zott a 
szo­kásos, harma­dik kormányzott tengely 
helyett hátul is független felfüggesztést, ilyet 
ka­pott a Tra­vego egy pár légrugóval, elekt­
ro­hidra­ulikus kormányzással. Ezáltal nem­
csak 150 kilo­gram­mos súlycsökkentést sike­
rült elérni, ha­nem ma­ga­sabb uta­zási kom­
fortot, még kedvezôbb sta­bilitást, ami külö­
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Az új tí­pu­sú vál­tó­mû metszeti da­rab­ja, 
és a kezelô­szerve a mûszerfa­lon

Komfort és esztétika. Kényel­mesek a kettôs ülések

A bal és jobb 
ol­da­li tükrök

Az ol­dal­
konzol 
(audio-
video, 
klí­ma és 
menetí­ró)

Az újabb 
mûszerfal

Dupla kí­sérô­ülés opció­ban

59-61 travego.indd   60 12/17/08   10:58:31 AM



nö­sen hegyi szer­pentineken, au­tó­pá­lya-
kihaj­tó­kon és kör­for­galom­ban mér­hetô le, 
érezhetô igazán.
A haj­tott tengely saját gyártmány, HO6 tí­pu
sú, egyszeres áttételû, négy légru­gós felfüg
gesztéssel, 11,5 tonna teher­bí­rással.
Az elsô fu­tó­mû szintén ZF gyártmány, füg
getlen felfüggesztésû, 7,5 tonna teher­bí­rás
sal. 

Erô­forrá­sok
Szériá­ban az OM 457 LA tí­pu­sú, soros, hat
hengeres, 12 literes, 428 ló­erôs, 2100 new
tonméteres motor kerül beépí­tésre, amely
nél a maximá­lis teljesítmény per­cenkénti 
2000-es for­du­laton, a maximá­lis for­gató
nyomaték 1100-as for­du­laton áll rendelke
zésre. Ezen motor nagyobb teljesítményû 
változata 456 ló­erôt és 2200 newtonmétert 
teljesít. A 3 tengelyes tí­pu­sokhoz rendelhetô 
még az OM 502 LA tí­pu­sú, 15,9 literes V8-
as is 476 ló­erôvel és 2100 newtonméter­rel. 
Mindegyik motor­tí­pus még egyelôre Euro 
4-es SCR-rel szériá­ban, az Euro 5-ös válto
zatok rendelhetôk.

Biz­ton­ság
A legnagyobb újí­tás az aktív vészfékasszisz
tens, amelyrôl már részletesen ír­tunk 
2008/10. szá­munkban. A Travegók már 
1999 óta meghatá­rozói az au­tó­bu­szok 
aktív biztonságtechniká­já­nak, mert elsôként 
itt alkalmazott a Mer­cedes-Benz a blokko
lás- és kipör­gésgátlón kí­vül elektronikus fék
rendszert (EBS) és elöl-há­tul belsô hûtésû 
tár­csafékeket. 2006-ban bôvül a kör sávkö
vetôvel, fékasszisztenssel és adaptív tem­po
mattal. Most pedig az esôér­zékelôs, foko
zatmentes ablaktör­lôvel, kör­nyezeti fényerô
tôl függô au­tomatikus tom­pí­tottfény-bekap
csolással és 40 km/óra alatt mûkö­désbe 
lépô ívmeneti fénnyel, amely funkciót a köd
fényszó­ró­ban lévô má­sodik izzó látja el. A 
magasság- és oldaljelzô fények az elôdhöz 
hasonló­an LED-es megoldá­súak. A jár­mû 
elhagyá­sa után a központi zár­ral tör­ténô 
zá­rá­sa után a külsô fényviszonyoktól függô
en a fényszó­rók néhány má­sodpercre 
bekapcsolnak, a busz kör­nyezetének bizton
sá­gos elhagyá­sa ér­dekében.

Úton
Az elsô nap szinte mindig az ismer­kedésé 
az új­donsá­gokkal, majd másnap a gyakor
lati pró­bá­ja a lá­tottaknak, hallottaknak. A 
tesztu­tat ismét a Fekete-er­dô egyik részén 
jelölték ki, úgy 56 kilométeres tá­von, fô és 
alsóbb rendû vidéki or­szágu­takon, hangu­la
tos kör­nyezetben, falu­kat, kisvá­rosokat érint
ve, és nem utolsó­sor­ban a gaggenaui 
korábbi Unimog-gyár kapu­ja elôtt is elha
ladtunk, ahol változatlanul folyik a ter­me
lés, de már csak sebességváltó­kat, osztó­mû
veket gyár­tanak.
Elsôként a kéttengelyes, 428 lovas motor­ral 
szerelt változattal indultunk a kijelölt kör­út
ra. A motor beindí­tá­sakor nem árt egy pil
lantást vetni a mûszer­falra, leginkább a 
for­du­latszám­lá­ló­ra, mert másból nem iga
zán derül ki, hogy jár-e a motor vagy sem. 
Legfeljebb a busz kö­zepétôl hallani álló 
helyzetben halk du­ru­zsolást, de rezonanci
át még itt sem tapasztaltunk. A gázra lépve 
– per­sze bu­szos stí­lusban – kellôen dinami
kus, de utasbarát gyor­su­lásban volt részünk, 
a fokozatváltá­sokról is inkább csak a kijel
zô révén tá­jékozódtunk. Már az elsô néhány 
kilométer meggyôzô volt a haj­táslánc igen
csak precíz hangolá­sá­ról, és ha nem vol
tunk résen, a mu­tató már túl volt az 50-es 
jelzésen. 
A lakott területeket elhagyva ezt engedtük 
is. Vidéki, dim­bes-dom­bos terepen, kanya
rokkal tar­kítva vitt az utunk, ahol a hibátlan 
kezelhetôségrôl és fu­táskom­fortról gyôzôd
hettünk meg, igaz, az utak minôsége is telje
sen más ar­rafelé. Ha lassí­tani kellett, elegen
dô a retar­dert használni, amit akár a fékpe
dálról is mûködtethetünk, legalábbis az elsô 
fokozatát. A szabályzó­kar­hoz csak 
hosszabb lejtmenetnél vagy élesebb kanya
rok elôtt volt szükség, az üzemi fékre pedig 
jó­for­mán csak megálláshoz. Nem akar­juk 
Travego-reklám benyomá­sát kelteni, de len
ne mit tanulnia jó néhány személyau­tó-gyár
tó­nak, mi is az a kivá­ló fu­tás és utazá­si kom
fort! 
Au­tó­pá­lyá­ra ér­ve már „teljes gázzal” (Tem
pomat 100) su­hanhattunk, javarészt az 
adaptív tem­pomatra bízva a dolgot, de ter
mészetesen változatlanul úgy kell vezet

nünk, mintha nem is létezne. Az aktív fék
asszisztenssel együtt nagyban nö­veli bizton
sá­gunkat, külö­nö­sen rossz lá­tá­si viszonyok 
kö­zepette (éj­szaka, ködben, sûrû hó­esés
ben), nem beszélve a felelôtlenül, rosszul 
kivilá­gí­tott jár­mûvekkel közlekedôkrôl. A 
pihenôidô betar­tá­sa, a defenzív vezetési stí
lus változatlanul a mi feladatunk! Szélzajt 
nagy sebességnél sem tapasztaltunk. 
A fûtés-szellôztetés per­ceken belül kellemes 
klí­mát terem­tett az utastér­ben a téliesre for
dult idôben, ezzel együtt esetleges pá­rá­so
dást sem tapasztaltunk. A tükrök optiká­ja 
mind útközben, mind a par­koló­helyen kifo
gástalannak bizonyult. Egyedül a tolató­ka
mera meredeken lefelé nézô beépí­tése ér­de
mel némi kritikát, mert inkább csak a busz 
mö­götti 3-4 méter látható, viszonylag kevés 
segítséget nyújtva, hogy mer­re is irá­nyítsuk 
a busz farát tolatás közben, és mi van még 
kö­rülöttünk, mö­göttünk.
Stílszerûen a jár­mûcsere az egyik kisvá­ros 
éppen szabad, jó­kora buszmegálló­já­ban 
tör­tént, és utunkat az erôsebb soros, hatos
sal szerelt, rö­videbb há­rom­tengelyessel foly
tattuk. A teljesítménytöbblet kétségtelenül 
egy au­tó­buszban is elônyös, szintén a 
nagyobb átlagsebesség ér­dekében, és az 
utasok sem fogják mondani, hogy a vár
hegyre csak erôlködve bírt felmenni az uta
zá­si iroda által favorizált jár­mû. Bizony ez 
is egy szem­pont lehet!
A 13 méteres változattal is für­gén kapcsolód
tunk be a for­galom­ba, 456 ló­erô és 2200 
newtonméter paraméterekkel. Az erôátvitel 
szinte folyamatos volt, sima, gyors váltá­sok 
kí­séretében. A helyi ipar­vá­gány átjá­ró­já
ban ésszerû és szabá­lyos tem­pó­val áthalad
va csak finoman csillapí­tott huppanást lehe
tett érezni, sem­mi, az utasok kom­fortját 
zavaró billegést. Ugyanígy egy kör­for­gal
mon szándékosan tem­pó­sabbra vett áthala
dásnál sem tapasztaltunk sem­miféle oldal-
irá­nyú dôlést. A manôvereket az 58 (!) fokos 
elsôkerék- és legalább 5 fokos hátsó­kerék-
elkor­mányzás segí­tette, de a 2,7 méter kö­rü
li elsô-hátsó túlnyúlás sem mellékes. 
A váltó­mû kezelése manu­á­lis üzem­módban 
is egyszerû, gyors, finoman balra húzva 
vá­laszthatunk a kézi vagy au­tomata prog
ram kö­zött, de a kart elôretolva vagy hátra
húzva bár­mikor fel- vagy visszakapcsolha
tunk. Leállásnál vagy hosszabb vá­rakozás
nál a jobb oldali, míg a hátramenet kapcso
lá­sá­hoz a karon lévô bal oldali gom­bot kell 
megnyom­nunk. 
A tesztút a ratstatti gyár par­koló­já­ban ért 
véget, ahol lá­togatást is tettünk, és saját sze
münkkel láthattuk, ahogyan az új tí­pu­sú, 8 
fokozatú Power­Shift au­tó­busz-váltó­mûvek 
készülnek, ter­mészetesen még sok-sok más 
tí­pussal egyetem­ben. Az új váltó­mû komplett 
összeszerelési ideje 3,5 óra.

Kiss Bertalan
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A so­ros hatos is dinamikus haladást 
nyúj­tott, a váltó­val való összehango­lása kiváló

Az aláfutásgátló 
bemutató­szelvé­nye
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