Fahrbericht

Temsa Safari 13 HD

Auf Kapazitat getrimmt

Der Reisehochdecker Safari ist seit zwolf Jahren im Programm von Temsa

und zdhlt zu den bewahrten Produkten des tiirkischen Herstellers. Mit Edel-

stahlkonstruktion und praxisrelevanter Ausstattung gab der Zweiachser
auf der BUSMAGAZIN-Testrunde eine beachtenswerte Vorstellung ab.

Temsa bietet derzeit aus-
schlie8lich Zweiachser
an. Die Baureihe Safari
umfasst die 3,61 m hohen
Reisehochdecker HD 12
(12,28 m) und HD 13 (13,08 m)
sowie die , Allzwecklosung”
RD 12 bzw. RD 13 —um

19 cm niedriger gebaut,

mit
entspre-
chend geringerem
Gepackraum. Ein 2011 zur
Busworld gezeigter Drei-
achser (HD 14) soll erst mit
Umsetzung der Euro-6-Vari-
anten angeboten werden.
Unser 13-m-Testbus war mit
49 Fahrgastsitzen im 4-Sterne-
Abstand eingerichtet und
laut Temsa fiir den Einsatz als
Reisebus oder komfortabler
Fernlinienbus vorgesehen.
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Das Design ist unauffallig,
jedoch ansprechend, mit gén-
gigem Bogen vom seitlichen
Bug bis hinauf an die Fenster-
briistung. Einzelne Rund-
leuchten an Front und

Heck sowie Sicken ober-

halb der Radkésten sind

dezente

duelle Aufmachung mittels
Folienmotiven.

Der Safari ist als reisefertiger
Bus von der Stange kalkuliert
Uber den relativ giinstigen
Preis hinaus zeigen sich seine
Werte erst nach genauer
Erkundung.

Die beginnt fiir uns im Cock-
pit, das mit guter Sitzposition
(Isri-Sitz) und tibersichtlicher,
funktioneller Ausstattung
einschliefilich einem zentra-
len Infodisplay iiberzeugt. Im
Trend liegt der Starter-Knopf,
Geschmacksache ist das einfa-
che Lenkrad, das kiinftig
ansprechender gestaltet sein
soll. Nattirlich lasst sich die
Lenkséule zwecks optimaler
Bedienung an die Kérper-
grofle anpassen.

Ablagen sind ausreichend
vorhanden, zudem gibt es
einen Tresor in der Stufe zum
Mittelgang und zwei grofe
abschliefsbare Klappfacher
tiber dem Cockpit (und ein

Maf3-
nahmen an
den tiberwiegend
glatten Flachen. Keine , La
Linea” oder sonstigen Kniffe,
mit der die bustypisch lange
Karosserie aufgelockert wird.
Wer den Safari optisch auf-
werten mochte, erreicht dies
am besten durch eine indivi-

A Im Test: der schneeweifle
Temsa HD 13. Der Wendekreis
des Zweiachsers betrdgt 25 m,
was am langen Radstand liegt




weiteres iiber dem Mittelein-
stieg). Trotz etwas kiirzerer
Spiegelarme als gewohnlich
ist die Rundumsicht gut. Es
stort lediglich der mittig in
der Frontscheibe platzierte
Innenspiegel, der weiter oben
sicherlich ebenso gut funk-
tionieren wiirde.

Die Bedienung fiir das AS-
Tronic-Getriebe befindet

hen Sonne 6fter betédtigen
mussten. Auch das Fahrer-
fenster ldsst sich per Knopf-
druck 6ffnen. Dagegen sind
die beiden Dachluken manu-
ell zu bedienen.

Nur bei der 13-m-Variante
ergianzen serienmaflig Park-
sensoren die Bilder der Riick-
fahrkamera. GPS-Navigation,
auf die 19-Zoll-Monitore

sich an tradi- vorne und
tioneller Stelle Der Safari ist als uber dem
rechts neben reisefertiger Bus von WC iiber-
dem Fahrer- der Stange kalkuliert tragbar,

sitz, wodurch sowie eine
der Zugang etwas knapp Multimediaanlage sind eben-

ausfallt. Zudem registrierten
wir dankbar ein elektrisch
ausfahrbares Sonnenrollo,
dass wir wegen der tief ste-

falls vorhanden, zudem eine
MP3-Buchse und Mikrofone
tur das Cockpit-Team. Die
Klappe der ansonsten grofsen
Kiihlbox in der

Frontkonsole
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ist unserem Empfinden nach
zu schmal ausgelegt. Ublichem
Standard mit knappen Platz-
verhiltnissen entspricht der
Beifahrersitz.
Der sanft nach hinten an-
steigende Fahrgastraum ist
mit komfortablen Sitzen
(Agile 4540) des tiirkischen
Herstellers Inova ausge-
stattet. Auffallend sind die
grofien Ohrenbacken an den
mit Leder bezogenen Kopf-
teilen, die spiirbaren Halt
bieten — was sicherlich ein
Vorteil ist, wenn man als
Reisender unterwegs mal
einnickt. Uber den Sitzen
sind stabil wirkende, glatt-
flachige Servicesets einge-
lassen. Die durchgehenden
Ablagen nehmen leichtes
Handgepéack sowie kleine
Rucksidcke auf. Eine Frenzel-
kiiche vom Typ FOB 580 be-
findet sich im Mitteleinstieg
gegeniiber dem Bord-
WC. Mit 40-Tassen-
\ Kaffeemaschine,
Waurstkocher und
50-1-Kiihlschrank
wird sie den meis-
ten Anspriichen
gerecht.

Fast eine Zumu-
tung ist jedoch der
tiefe, durch die unteren
Stufen eingeengte Zugang

zum Bord-WC.
Die Kabine geht noch in eine
angesetzte Kassette tiber, die

=
=

Fahrer) bewegt sich unser
Bus namlich schon im Be-
reich des Toleranzwertes: Die
Formel lautet immer noch

71 kg pro Person zuziiglich
100 kg je m3 Gepackraum.
Daher diirfte es fraglich

sein, ob die alternative Aus-
fihrung mit 55 (+1+1) Sitzen
im 3-Sterne-Abstand {iber-
haupt sinnvoll ist. Die konse-
quente Nutzung hinsichtlich
viel Kapazitat mag ja fiir
Lander mit 19 t zuldssigem
Gesamtgewicht (Frankreich,
Grofbritannien) interes-

sant sein, jedoch nicht fiir
Deutschland und andere
EU-Staaten, wo fiir die
gleichen Fahrzeuge immer
noch dass 18-t-Limit gilt.
Beim anschliefienden Rund-
gang heimste das eben
gescholtene Bord-WC dann
wieder einen Pluspunkt ein:
Es gibt ndmlich eine Fern-
steuerung am Auslassventil.
Dadurch kann Abstand
gehalten werden, was unlieb-
same Spritzer — etwa auf die
Schuhe — vermeiden hilft.
Lob erntet auch die beidseitig
von aufSen und iiber den
Mitteleinstieg zugéngliche
Schlafkabine, die neben Hei-
zung, Telefon, Beleuchtung
und Lautsprecher auch mit
einer richtig hohen Matratze
ausgestattet ist. Hinter der
vorletzten Klappe zum Heck
hin sind ausziehbare Batterien

8 cm tiefer aus sowie eine
dem Fahr- Der Fahrgastraum ist sorgfaltig
zeugboden mit komfortablen Inova-  beschriftete
herausragt Sitzen ausgestattet Schalttafel
und beim unterge-

Uberfahren hoher Bordstein-
kanten zumindest die notige
Umsicht erfordert. Dies ist
schon eine sehr spezielle
Losung, um im Fahrgastraum
die Verstellbarkeit der néchs-
ten Riickenlehne am Mittel-
einstieg zu gewdhrleisten.
Uberhaupt gilt es bei den
langen Zweiachsern — marken-
iibergreifend — Kapazitdten
und Gewichte zu beachten.
Mit einem Leergewicht von
13800 kg (vollgetankt inkl.

bracht. Und dann die néchste
Uberraschung: Zwei Zahler(!)
zeigen die Betriebsstunden
von Klimaanlage und Stand-
heizung an. Dies erleichtert
erheblich das Verfahren zur
Erstattung der Energiesteuer.
Der aufgerdaumt wirkende
Motorraum zeigt sich fiir
praktisch alle Aggregate gut
zuganglich. Hinter der linken
Heckkante verbirgt sich ein
Loschmittelbehélter fiir die
serienméflige Brandmelde-
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und Feuerloschanlage. Die
Kiihlrippen der Motorkiih-
lung — ebenfalls an der linken
Fahrzeugseite — lassen sich
nicht ausklappen, haben
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jedoch ausreichenden
Abstand fiir eine Dampf-
strahlerreinigung.

Ein Fach weiter vorn beher-
bergt Werkzeuge und Brems-

A Die Einstiegsstufen vorne konnten entsprechend dem 1245 mm
hohen Boden relativ flach gehalten werden. Chromgldanzende
Haltestangen geben den nétigen Halt

A Schlicht, funktionell und iibersichtlich: das Safari-Cockpit.
Die Platzverhiéltnisse sind nicht lippig, reichen jedoch aus
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keile. Kraftige Halterungen
und Dampfer stiitzen die
Klappen fiir den Gepéck-
raum. Wir registrieren einen
sorgfaltig aufgetragenen
Rostschutz und erfahren,
dass die Gitterkonstruktion
des Safari aus hochwertigem
Edelstahl besteht. Stahlbleche
und Verbundstoffe finden
sich dagegen in der Beplan-
kung, den Klappen sowie
den Front- und Heckmodu-
len. Temsa wirbt mit der
Nachhaltigkeit seiner Pro-
dukte. So soll das Material
des Safari zu 85 % recycling-
fahig und zu 99 % wieder-
verwertbar sein.

Im Gepéackraum befindet sich
auch die Hauptschalttafel, die
vorbildlich mit Sicherungs-
automaten ausgertistet ist.
Schmelzsicherungen stecken
zwar auch drin, jedoch nur
als Ersatz fiir den Notfall. Ein
Notspiegel ist nicht an Bord,
kostet jedoch nur 160 € und
ist auf jeden Fall empfehlens-
wert. Fiir einen komplett
neuen Spiegelarm berechnet
Temsa tibrigens 680 €. Beide
Spiegel lassen sich — etwa fiir
die Waschanlage oder das
Rangieren auf engem Raum -

A Komfortable Sitze mit
Ledereinlagen und Ohren-
backen. Hier die vorderste
Reihe mit Feuerloscher

nicht weiter unterteilt, wes-
halb nach Schédden gegebe-
nenfalls die ganze Breite
ausgetauscht werden muss.
Allerdings hat Temsa an
kraftige Kufen gedacht, die
bei Aufsetzern vor Schaden
schiitzen.

Das Herz unseres Testbusses
bildet der 12,9 1-Motor MX 300
von DAF. Der Reihensechs-

nach vorne einklappen. zylinder leistet 300 kW
Wir schauen aufs Fahrzeug- (408 PS) bei einem Dreh-
bug: Mit moment
einem roten Die Schlafkabine ist von
Griffim Fach ~ von auBen und iiber den 2000 Nm
unter dem Mitteleinstieg zugénglich  im Bereich
Fahrerfenster zwischen

kann das untere Frontmodul
samt integrierter Lampen
problemlos gedffnet werden.
Dahinter werden die Ab-
schleppose sowie das Ersatz-
rad sichtbar, das allerdings
von innen per Schraube
gelost werden muss, damit
es herunterfallen kann. Per
T-Stiick lasst sich das Rad
wieder hochziehen und
arretieren. Dies funktioniert
einwandfrei, wobei wir die
Variante mit nach vorn auf
Rollen herausziehbarem
Reserverad praktischer fin-
den. Leider ist die Front an
den stofigefdhrdeten Kanten

1000 und 1410 Touren. Die
Abgasstufe Euro 5 wird mit-
tels SCR-Technik (Additiv
AdBlue) eingehalten. Fiir die
- optionale — EEV-Variante
ergdnzt ein offener Partikel-
filter das System.

Standard ist die manuelle
Sechsgangschaltung ZF 6

S 1900, wir sind dagegen mit
der automatisierten 12-Gang-
schaltung ZF AS-Tronic
unterwegs. Als Achsiiberset-
zung hat man die mittlere
Stufe mit i= 3,23 gewdhlt
(alternativ i= 2,93 oder 3,54).
Zwecks Verbrauchsmessung
ist der Testbus mit Wasser-

Fotos: Gorgler



tanks und Sandsacken mit
3360 kg Ballast beladen
worden, wie es auch ein
Dokument des TUV Siid
dokumentiert. Weitere 100 kg
ergeben sich — einschliefilich
Fotoausriistung — fiir die
zweite Person an Bord,
womit wir auf 17160 kg
kommen. Etwas weniger, als
es die Kapazitdten zulassen,
dafiir im Rahmen der gesetz-
lichen Vorgaben und fiir den
Test allemal ausreichend.
Wie stets fahren wir ab der
Tankstelle Brohltal West. Dort
wird randvoll getankt, um
nach Riickkehr den Ver-
brauch exakt zu ermitteln.
Die beidseitigen Tanks bzw.
Fillstutzen am Bug erleich-
tern den Ablauf. Die Klima-

Fabrbercht

A Vertragen auch kréftige Stupser: halbrunde Kufen beidseitig am Bug

tempo 100 einhalten. Ohne
Storungen ergibt sich fiir

die 268 km lange Autobahn-
strecke ein Verbrauch von
durchschnittlich 25,6 1 Diesel
(bei einer Durchschnitts-

anlage ist bei geschwin-
—2°C Aufen- Auf dem Autobahn- digkeit von
temperatur abschnitt verbraucht 96,3 km/h).
auf 22°C ein- der Safari 25,6 | Diesel = Unaulffillig
gestellt, es je 100 km verlauft
herrscht leich- auch

ter Wind. Selbstverstindlich ~ die zweite Etappe, die

sind wir mit Winterbereifung
auf der Hinterachse ausge-
riistet.

Die Route fithrt zunachst

iiber die A61/A48 in Rich-
tung Moseltaldreieck und
wieder zurtick, wobei wir
nach Méglichkeit Hochst-

A Durch die tief eingebaute
Toilette soll die angrenzende
Sitzreihe in ihren Funktionen
nicht eingeschrédnkt werden.
Jedoch wurde dadurch der
Zugang zum WC sehr eng

mit zahlreichen Steigungen
tiber Land am Niirburgring
vorbeifiihrt. Wegen mog-
licher Glétte miissen wir an
schattigen Stellen mitunter
vorsorglich das Gas weg-
nehmen, was in der Folge
einige wenige zusétzliche
Beschleunigungen erfordert.
Nach insgesamt 93 km
kommen wir auf einen —
nach unserer Erfahrung —
glinstigen Schnitt von 27,4 1
(bei 64,9 km /h).

Den Gesamtverbrauch
errechnen wir mit durch-
schnittlich 26,1 1, bei einem
Autobahnanteil von 74 %;
ein vergleichsweise guter
Wert, zumal der Motor des
neuen Busses nur wenige
tausend Kilometer absolviert
hat und im Prinzip noch
nicht einmal richtig einge-
fahren ist. Auf die Messung
des AdBlue-Verbrauchs, der
erfahrungsgemaf nicht mehr
als fiinf Prozent mit Bezug
auf den Dieselverbrauch aus-
macht, verzichten wir, da bei
dieser Kilometerleistung die

Menge zu gering fiir exakte
Ergebnisse wire.

Angenehm empfinden wir
Kurvenverhalten und Gerade-
auslauf, wozu die Einzelrad-
aufhangung vorn ebenso
wie der lange Radstand des
13-m-Busses positiv beitréagt.
Verhalten ist die Gerdusch-
entwicklung im Cockpit,
offenbar stimmen Aerodyna-

mik und Tirdichtungen.

Die automatisierte Schaltung
arbeitet stets zuverldssig, wo-
bei sie allerdings selbst auf
ebener Strecke bei 80 km/h
grundsétzlich den 11. Gang
einlegt, was die Drehzahlen
von 1000 auf 1300 Touren
scheinbar unnétig erhoht.
Doch dies soll sich geben,
denn die Programmierung
ist lernfdhig und passt sich
mit der Zeit der individuellen
Fahrweise des Chauffeurs an.
Wie bei automatisierten
Getrieben tiblich, ist unser
Safari mit einer Hillhold-
Funktion ausgertistet, die
beim Anfahren an Steigun-
gen fiir einige Sekunden das
Riickrollen verhindert, was
bei manuellen Schaltungen
durch das Spiel mit dem
Kupplungspedal vermieden
wird. Bergab kdnnen wir
Tempo 100 iiberschreiten,
denn auf einen Tempolimiter
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Fabrbercht

Temsa Safari 13 HD Technische Daten

Motor

DAF MX-300 U4, stehend eingebauter Reihensechszylinder mit
Direkteinspritzung (PLD), Abgasturbolader und Ladeluftkiihler,
SCR-Technik (AdBlue), Abgasstufe Euro 5 / EEV, Hubraum:
12902 cm3, Nennleistung: 300/408 kW/PS bei 1 900 min-!,
max. Drehmoment: 2 000 Nm bei 1 000-1 410 min-!

Kraftiibertragung

Automatisiertes 12-Gang-Getriebe ZF AS-Tronic 2001 BO,

i= 12,33-9,59-7,44-5,78-4,57-3,55-2,70-2,10-1,63—-1,27—-
1,0-0,78 (Riickw. 11,41), Achsiibersetzung i= 3,23

Fahrwerk/Lenkung

Vorderachse: ZF RL 75 E, Einzelradaufhdngung mit Doppel-
querlenkern, Antriebsachse: ZF A 132 S, Starrachse mit Langs-
lenker und Dreiecklenker, Federung: v/m/h 2/4/2 Luftbélge,
2/4/2 StoBdampfer, Hebe- und Senkanlage, Bereifung:
295/80 R 22,5, inklusive Reifendruckkontrolle

ZF Kugelmutterlenkung Servocom 8098, hydraulisch unter-
stiitzt, variable Ubersetzung, Lenks3ule in Hhe und Neigung
pneumatisch verstellbar

Konstruktion/Aufbau

Integraler Aufbau mit Uberrollfestigkeit entsprechend
ECE-R66, Edelstahlgerippe, Beplankung Stahlbleche und
GFK-Module, Klappen aus Aluminium, doppelverglaste,
getonte Seitenscheiben, Windschutzscheibe beheizt und mit
elektrisch ausfahrendem Sonnenrollo, Fahrerfenster elektrisch
betatigt, einfliigelige Auenschwenktiiren, abnehmbare
Anhéngerkupplung, abnehmbare Kloben fiir Skihalter am
Heck, Zentralverriegelung der Kofferklappen, zwei Notaus-
stiegsluken (manuell), Schlafkabine vor Vorderachse, Toilette
an Mitteltiir, automatisches Feuerléschsystem fiir den
Motorraum, intensive Rostvorsorge

Bremsanlage/Sicherheitssysteme

Elektronisch (EBS) geregeltes Zweikreis-Druckluftbrems-
system, Scheiben an allen Rédern, Feststellbremse, Anti-
blockiersystem (ABS), Antriebsschlupfregelung (ASR),
Elektronische Stabilitdtskontrolle (ESP), Intarderfunktion auf
Bremspedal geschaltet, Auspuffklappenbremse, Bremsomat

Heizung/Klima/Liiftung

Dachklimaanlage Spheros 35 kW mit separater Regelung fiir
den Fahrerplatz, Konvektorenheizung an den Seitenwénden,
Standheizung Spheros Thermo E 320 (32 KW), Heizgeblase
fiir Front und Mitte, Be- und Entliiftung Gber Diisen léngs der
Gepackablagen, Warmluft fiir die untersten Einstiegsstufen

MaBe/Gewichte

Lénge/Breite/Hohe: 13 084 /2 550/3 610 mm
Radstand: 6 900 mm

Uberhdnge v/h: 2 720/3 464 mm

Antritt Tir 1: 320 mm + 3 Stufen 240/240/220 +
Podest 225 mm

Antritt Ttir 2: 330 mm + 4 Stufen 250/250/250/260 mm
Bodenhdohe Fahrgastraum v/m: 1245/1 340 mm
Podesthohe/Breite Mittelgang: 150/590 mm
Stehhohe Fahrgastraum v/h: 2 100/1 990 mm

(- 250 mm vor Heckreihe)

Wendekreis: 25 000 mm

Zul. GG: 18 000 kg

Leergewicht: 13 800 kg (vollgetankt inkl. Fahrer)
Testgewicht: 17 260 (einschl. 2. Fahrer)

Zul. Achslasten VA/AA: 7 100/11 500 kg

Gepackraum: 8,5 m? (ohne WC und Ruheraum 11 m3)
Tank: 560 | Diesel + 45 | AdBlue, beidseitig betankbar
Sitzplatze: 49+1+1

Preis
Testfahrzeug inkl. Sonderausstattung: 235 000 €
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A Dank der Zdhluhren fiir die Laufzeit von Klimaanlage und

Zusatzheizung l&sst sich der Teilverbrauch von Diesel zwecks
Erstattung der Energiesteuer einfacher belegen

hat Temsa verzichtet und
setzt dagegen ganz auf die
Verantwortung des Fahrers.
Dieser kann allerdings tiber
den Lenkstockhebel den
Bremsomaten aktivieren.
Das elektronische Bremssys-
tem regelt das Zusammen-
wirken von Betriebsbremse,
vorgeschaltetem Intarder
und Auspuffklappenbremse,
dariiber hinaus natiirlich ABS
und ESP. Die Bremsmanover
funktionieren jederzeit
prompt und zuverldssig. Im
aktuellen Safari lasst sich
zudem — anders als friiher —
die Antriebsschlupfregelung

nische Basis mit Komponen-
ten namhafter Hersteller
bestiickt. Uberzeugt hat auch
die deutschsprachige Doku-
mentation zum Fahrzeug, die
ordentlich verfasst und tiber-
sichtlich samt Wartungsinter-
vallen zusammengestellt ist.
So viel Griindlichkeit haben
wir nicht erwartet, womit
auch einige Vorurteile
gegeniiber , Exoten” aus-
geraumt worden sind.

Temsa hat offenbar einiges
getan, um das Vertrauen in
die Marke aufzubauen. Dazu
gehort auch der verbesserte
Service mit Ersatzteilzentren

(ASR) deakti- in Deu.l.tsch-
vieren, was Anders als friiher ldsst land, Oster-
vorteilhaft sich ASR im aktuellen reich und
sein kann, Safari deaktivieren Frankreich,
wenn man erganzt

den Bus im Schnee oder
Matsch festgefahren hat.
Reisende profitieren ebenso
von der komfortbetonten
Abstimmung und der guten
Geréduschisolierung. Unser
Schallpegel-Messgerit
bestitigt das subjektive Emp-
finden: Bei Tempo 100 auf
glatter Stralendecke zeigt es
im Fahrgastraum nur 62 dBA
an; im Heck beim Beschleu-
nigen ergeben sich nur
geringfligig hohere Werte.
Unaufféllig sind auch hier
die Windgerausche.

Unser Fazit: Der Safari HD 13
beeindruckt durch gutes
Fahrverhalten und Verbrauch
sowie eine praxisbetonte
Ausstattung— wenn man mal
die ungiinstig installierte
Bordtoilette aufsen vorlasst.
Dartiber hinaus ist die tech-

durch eine europaweite
Road-Assistence und das
international gut aufgestellte
Netz an DAF-Werkstétten.
Temsa baut nur géngige
Kiichen, WC und Infotain-
ment-Gerédte ab Werk ein. Fiir
Sonderausstattungen wird
mit spezialisierten Partnern
zusammengearbeitet. Deut-
sche Kunden bevorzugen die
getestete 13-m-Variante. Der
Preis fiir den Safari beginnt
bei 215000 €, wogegen unser
Testbus inklusive Sonderaus-
stattung mit 235 000 € aufge-
fithrt wird. Euro-6-Antriebe
sollen sukzessive angeboten
werden und stehen derzeit —
mangels Lieferung durch den
Motorenhersteller — noch
nicht im Programm.

Jirgen Gorgler ll



