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Rauenberg/Hockenheim, červen 2006
Nový dálkový autobus s vyvýšeným podlažím
Mercedes-Benz Travego RHD ve třech délkách

· Příkladné bezpečnostní a komfortní vybavení 

· Asistenční systémy ART, DBL a SPA

· Řeč designu dále rozvinuta a dynamizována 

· Více místa pro řidiče a průvodce, širší vstup 

· Hmotnost výrazně redukována 

· Prostor pro cestující s výrazně vyšší hodnotou v mnoha detailech  

· Čisté a úsporné: nové motory Euro 4

· Základní vybavení motorem výrazně zvýšeno na 315 kW (428 KS) 

S dálkovým autobusem Mercedes-Benz Travego zahájila výrobní oblast Mercedes-Benz Autobusy v roce 1999 novou éru: Charakterizovala ji do té doby neznámá syntéza náročné techniky, vysokého komfortu, atraktivního vzhledu a ukázkové úrovně bezpečnosti. Nyní, na vrcholu kariéry úspěšného prvního Travega, staví nový Mercedes-Benz Travego laťku ještě výše. Využívá nezměněných vynikajících základů první generace, překonává je ale ve všech podstatných kritériích: V bezpečnosti a komfortu pro cestující i řidiče, ve vzhledu a vybavení jakož i ve vynikající šetrnosti k životnímu prostředí a úspornosti nových motorů Euro 4 tvoří nyní představený Mercedes-Benz Travego nové měřítko pro nadstandardní dálkové autobusy. 
Nové Travego vás uvítá s novým, atraktivně a dynamicky ztvárněným vnějším vzhledem. Charakteristická je ve srovnání s jeho předchůdcem výrazněji vymodelovaná “tvář” autobusu s novým designem. Má nyní trojrozměrnou a markantní přední masku jakož i nově stylizované nárazníky s integrovanými mlhovkami.  Nově zdůrazněná postranní linie s výrazně širokým předním vstupem, s novými bočními LED – orientačními světly a tvarově zdařilou střešní klimatizací, ústí do rovněž nově uspořádané zádi s nápadnými, zakulacenými trojrozměrnými a do stran protaženými zadními světly. V interiéru se blýskne vozidlo četnými novými detaily, přičemž byla zachována rozměrová koncepce s vnější šířkou 2,55 m a stojnou výškou 2,10 m ve prospěch velkorysého prostorového pocitu. 

Použitím nových materiálů a realizací četných dílčích opatření při současném dodržení osvědčených konstrukčních principů se vyznačuje nové Travego úsporou na hmotnosti až o 300 kg ve srovnání s předešlým modelem, aniž by byly provedeny jakékoliv úspory na komfortu a bezpečnosti. Tímto zvýšená užitná zátěž při identickém obsazení vede ke snížené spotřebě paliva, a vozidlo je proto hospodárnější. Vývojově dále propracovaná elektronika na základě flexibilně programovaného ovládání (FPS) redukuje složitost systému a současně vylepšuje její funkčnost. Vzorné bezpečnostní a komfortní vybavení nového autobusu Travego se systémy ABS, ASR, EBS, BA a ESP je doplněno asistenčními systémy ART, DBL a SPA, které podporují v co největší míře řidiče při jeho náročné činnosti.
Tři autobusy s vyvýšeným podlažím tvoří program pro západní Evropu 

Program nového Mercedes-Benz Travega se skládá z dálkových autobusů s vyvýšeným podlažím s označením Travego (max. 15 řad sedadel při délce 12,14 m na dvou nápravách), Travego M (max. 16 řad sedadel při délce 12,96 na třech nápravách) a Travego L (max. 17 řad sedadel při délce 13,99 na třech nápravách). Celková výška činí u všech tří variant 3,71 m. 

Aktivní a pasivní bezpečnost v autobusu: Zaměřeno na cestující a účastníky silničního provozu 

· DaimlerChrysler zintenzivňuje vývoj vícenásobných bezpečnostních opatření při výrobě autobusu 

· Nové technologie a asistenční systémy zvyšují aktivní a pasivní bezpečnost v dálkovém i linkovém autobusu 

· Od světel a sedadel přes ABS a ASR po ART a SPA – vývoj se nezastavuje 

· Zlatý hřeb: „Safety Coach“ slučuje všechna bezpečnostní zařízení 

Otázky bezpečnosti autobusů se na veřejnosti diskutují vždy tehdy, když dojde k nějaké mimořádné nehodě. Přitom je autobus prokazatelně nejbezpečnější dopravní prostředek pro přepravu osob. Podle čísel Spolkového statistického úřadu se riziko, že dojde ke smrtelnému úrazu, pohybuje u železnice asi 3,6 krát, v letecké dopravě 17 krát a v individuální dopravě 31,7 krát výše. Zlepšení aktivní a pasivní bezpečnosti vozidla patří vedle zvýšení úspornosti a spolehlivosti k nejdůležitějším vývojovým cílům společnosti DaimlerChrysler AG. Už desítky let se tento obor v DaimlerChrysler zkoumá, přičemž bylo již dosaženo ukázkových úspěchů. Paralelně s tím začala velmi brzy také Setra, značka autobusů integrovaná do koncernu DaimlerChrysler v roce 1995, s vývojem zaměřeným na zvýšení aktivního a pasivního bezpečnostního standardu u svých autobusů.

Dnes se může autobusová sekce společnosti DaimlerChrysler AG dívat s hrdostí na své autobusy, které jsou vybaveny celosvětově nejmodernějšími a nejinovativnějšími technikami resp. asistenčními systémy pro řidičea, a které tak maximálně přispívají ke zvýšení aktivní a pasivní bezpečnosti. Ale vývoj a výzkum v DaimlerChrysler se přesto nezastavuje ani na této vysoké úrovni – i nadále se vývoj snaží pomocí veškerých myslitelných aktivit o to, aby byl „Safety Coach“ ještě bezpečnější. 

Rozdílné požadavky v evropských zemích a vyvíjející se poznatky samotných konstruktérů společnosti DaimlerChrysler vtiskly tématu bezpečnostních opatření v oblasti konstrukce autobusů již dávno v rámci podniku vlastní dynamiku. Optimalizace komfortu a bezpečnosti určuje dnes práci inženýrů v oblasti konstrukce vozidel všeobecně, v oblasti konstrukce autobusů obzvlášť. Zde má bezpečnostní aspekt ve všech vývojových stádiích již dávno největší váhu. Ve výsledku je dnes autobus v mezinárodních statistikách s náskokem nejbezpečnější dopravní prostředek a řadí se tak ještě před železnici a letadla. 

Veškerá preventivní, pasivní ochranná opatření jsou zaměřena na cestující v autobusu a na ostatní účastníky silničního provozu. K tomu jako základní předpoklad patří splnění platných směrnic EU:  Zajištění bezpečnosti konstrukce vozidla podle směrnice EU ECE-R 66, vybavení všech sedadel cestujících v dálkovém autobusu dvoubodovými bezpečnostními pásy resp. tříbodovými bezpečnostními pásy na obzvláště exponovaných místech (ECE-R 14 jakož i ECE-R 16) jakož i bezpečné upevnění sedadel v dálkovém autobusu a optimální obložení konstrukce sedadla podle ECE-R 80. Již před více než 70 lety položili inženýři tehdejší společnosti Daimler-Benz celoocelovou karoserií pro autobusy Mercedes-Benz základní kámen pro účinnou ochranu cestujících a dalších účastníků silničního provozu. U pasivní bezpečnosti vedla k omezení následků nehod i tuhost karoserie zlepšovaná s každou generací autobusů. Tento vytčený cíl byl dosažen mimo jiné pomocí prvků struktury navržených prostřednictvím počítače a v neposlední řadě celkem úspěšnou realizací nařízení ECE R 66, kterou je definována stabilita trupu autobusu a tím může být garantováno dodržení prostoru pro přežití cestujících při nehodě nebo převrácení. Značky autobusů Mercedes-Benz a Setra společnosti Daim​lerChrysler AG obdržely tuto certifikaci v rámci Evropské unie již v roce 1993 jako první výrobci vůbec. 

To však ještě zdaleka neznamenalo v oblasti dálkových autobusů z koncernu Daim​lerChrysler konec. Především s ohledem na aktivní bezpečnost, tzn. aby se nebezpečí nehody snížilo už dopředu, bylo v průběhu času učiněno velmi mnoho. Milníkem bylo v tomto ohledu zavedení antiblokovacích systémů (ABS), se kterými začali výzkumní a vývojoví pracovníci tehdejší společnosti Daimler-Benz AG již v 60. letech 20. století. V roce 1970 bylo představeno ve svém prvním stupni vývoje ABS pro osobní, nákladní vozidla a autobusy. V roce 1978 nazrál čas pro jeho sériovou výrobu a bylo zavedeno nejprve u osobních vozů třídy S. V roce 1981 následovalo zavedení do autobusů. V roce 1984 byla Setra prvním výrobcem autobusů na světě, který svoje autobusy sériově vybavoval ABS. Tím tento výrobce pokračoval ve velké technické tradici, neboť již v roce 1964 byl autobus Setra S 14 prvním autobusem v Německu, který byl vybaven retardérem Voith jako neopotřebitelnou brzdou.

Protiskluzová regulace ASR byla v linkových a dálkových autobusech k dispozici o pět let později (1986). Po tomto kroku následovalo zavedení nezávislého zavěšení kol a vybavení kotoučovými brzdami na všech čtyřech kolech. Toto vše je dnes pevnou součástí bezpečnostně relevantního sériového vybavení autobusů značek Mercedes-Benz a Setra, v současnosti ještě doplněno o výkonné zpomalovací systémy, kterými jsou dálkové autobusy vybaveny sériově a linkové na přání.

Stěžejní význam ve vývoji v oblasti zvýšené bezpečnosti u autobusů, kdy cílem je zvýšení aktivní bezpečnosti a pohodlí při jízdě, mají dnes elektronické systémy jako elektronický brzdový systém (EBS), brzdový asistent (BA), elektronický stabilizační program (ESP) a omezovač odlehčovací brzdy (DBL). Stejně důležitý je vývoj výkonných asistenčních systémů jako například tempomatu s regulací odstupu (ART) nebo asistenta udržení jízdního pruhu (SPA), které přispívají k tomu, aby bylo řidiči smysluplně a pokud možno co nejlépe odlehčeno při jeho práci. Předpokladem pro vývoj všech těchto bezpečnostních technologií a asistenčních systémů řidiče byly milníky, které byly položeny zavedením systémů propojení CAN ve vozidlech. Integrací řídících přístrojů, které předtím ve vozidle pracovaly zvlášť, se všechny tyto bezpečnostní systémy teprve staly zobrazitelnými. 

Hrubá konstrukce: První kroky k pasivní bezpečnosti v autobusu 

Pevnost karoserie autobusu je podstatným faktorem pro pasivní bezpečnost autobusu, neboť její odolností mohou být zmenšeny následky nehody. Aby bylo možné v oblasti pasivní bezpečnosti vozidla získávat stále nové poznatky, zabývají se výzkumné oblasti společnosti DaimlerChrysler vedle zkoumání příčin skutečných nehod autobusů především systematickou simulací možných situací během nehod. Dnes převažují moderní výpočetní postupy, jimiž může být již ve fázi vývoje autobusu prostřednictvím počítačové simulace realizována zkouška převrácením. Supervýkonný počítač, jichž je v Německu doposud jen několik, dovoluje vývojovým inženýrům přesně vypočítat a zobrazit nárazové zkoušky, testy překlopení a zkoušky převrácením včetně plastické deformace nosných dílů konstrukce.

Konstrukce nových generací dálkových autobusů Mercedes-Benz Travego, Setra Top​Class 400 a Setra ComfortClass 400 samozřejmě těžila z těchto moderních technických metod jakož i z dlouholeté zkušenosti společnosti DaimlerChrysler v oblasti pasivní bezpečnosti. Vývojem a simulací systematických zkoušek nehod podala tehdejší společnost Daimler-Benz AG již před téměř pěti desítkami let v šedesátých letech 20. století pionýrské výkony v oblasti bezpečnosti osobních a užitkových motorových vozidel. Zkoušky převrácením a testy překlopení s kompletními autobusy prováděl podnik již na začátku osmdesátých let 20. století a přitom jednoznačně prokázal pevnost karoserií autobusů Mercedes-Benz. 

Pevnost karoserie autobusů byla prokázána poprvé u dálkového autobusu Mercedes-Benz O 303 před téměř 25 lety ve zkouškách převrácením. Pomocí zdvihací plošiny byl autobus překlopen přes rampu tak, že se několikrát převrhl. Prostor pro přežití cestujících zůstal zachován. Do vnitřního prostoru autobusu rovněž nevnikly žádné části karoserie, které se eventuálně uvolnily při převržení. Na základě poznatků získaných při těchto zkouškách převržením se tehdy společnost Daimler-Benz spolupodílela na vývoji testovacího postupu, který u autobusů různých výšek a tvarů střechy zaručuje reprodukovatelné výsledky (ECE-R 66). Již dálkové autobusy Mercedes-Benz O 404 na začátku devadesátých let 20. století obstály v těchto tehdy ještě nepředepsaných testovacích postupech podle ECE-R 66 jak při simulaci tak i při reálné zkoušce a byly podle tohoto nařízení kontrolovány. 

Mimo to začal jízdní test již brzy tím, že se autobusy obou značek vedle přezkušování ve všech jízdních situacích na domácích testovacích drahách zkoušely i ve všech možných klimatických zónách Evropy – od polárního kruhu až po Sicílii a jižní Španělsko – za různých povětrnostních podmínek a podmínek vozovky. K tomu patří alpské průsmyky stejně jako silnice s výmoly či hrboly. Prioritním cílem takových testovacích jízd je vždy zachování realistických hodnocení u součástí a komponent jako například u motorů, převodovek, brzd, pneumatik nebo klimatizací v rámci bezpečnostních aspektů. Přitom není nic ponecháno náhodě a „testovací osoby“ v autobusech si všechny útrapy nechají bez nářků líbit.  U tzv. „testovacích osob“ se ostatně jedná o panáky z umělé hmoty naplněné vodou, z nichž každý váží 70 kg.

U dnešních konstrukčních řad dálkových autobusů Mercedes-Benz a Setra je vysoká pevnost trupu autobusu podle ustanovení ECE-R 66 zaručena mimo jiné příčně orientovanými, kruhovými a hmotnostně optimalizovanými prstencovými žebry. 

Koncept bezpečnosti se zlepšenou kinematikou náprav

Přední nápravy dnešních dálkových a meziměstských autobusů Mercedes-Benz a Setra byly oproti odpovídajícím modelům svých předchůdců rozšířeny. Prostřednictvím maximálních délek příčných ramen, které byly optimalizovány pro autobusy o šířce 2,55 m, vycházejí najevo přidané bezpečnostní výhody na základě kompletně vylepšené kinematiky náprav. V souvislosti s novým provedením oblasti čelní a přední nápravy bylo možné u autobusů obou značek také zabudovat naležato převodovku řízení ve středu vozidla mezi zavěšení předních kol. 

Celková kinematika řízení byla u obou konstrukčních řad dálkových autobusů nově konstruována ve prospěch zlepšené jízdní dynamiky a optimalizovaného znovunastavení řízení. Chráněná poloha mimo oblast nárazu nabízí doplňkové výhody v případě čelního nárazu (u autobusů ovšem – ve srovnání s nebezpečím převrácení – velmi vzácného). Nehledě na vysokou pasivní bezpečnost nemůže na základě spojení přes teleskopickou tyč dojít k žádným nedobrovolným a za jistých okolností nebezpečným natočením volantu v nehodových situacích. 

Bezpečnost při jízdě a brždění 

Protože ukázkové přednosti antiblokově zpomalujících, prokluz regulujících kol (žádné vybočení nebo smyk vozidla při plném zabrždění za současného zachování plné řiditelnosti) byly nepřehlédnutelné již u osobních vozů, byla brzda chráněná proti zablokování vyvíjena paralelně s osobním vozidlem také v oblasti nákladních vozidel a autobusů. Již v roce 1981 bylo možné, aby celosvětově největší výrobce užitkových vozů dovedl svoje koncernové know-how, k užitku zákazníka – stejně jako všech ostatních účastníků silničního provozu -, do stádia sériové výroby a prezentoval první systém ABS pro nákladní a návěsové jízdní soupravy jakož i pro autobusy, který se prostřednictvím dodatků v příslušných předpisech rychle rozšířil v Evropě: v roce 1991 byl antiblokový systém předepsán pro těžká nákladní motorová vozidla a příslušné přívěsy. Také v zámoří, například v USA a v Japonsku lze pozorovat přebírání předpisů EU pro brzdová zařízení. 

Se zavedením ABS bylo možno dosáhnout tak zřetelných úspěchů v brzdové a řídící stabilitě, že se inženýři společnosti DaimlerChrysler dali do práce, aby optimalizovali zachování bočního řízení vozidla, tak zvanou „příčnou stabilitu“, i v jízdních situacích mimo brzdové manévry. Koneckonců statistiky nehod ukazují jednoznačně, že lidské selhání je z 90 procent příčinou nehod. Úmysl asistovat zde s inteligentní technikou vedlo vývojové pracovníky společnosti  DaimlerChrys​ler nejprve k regulaci prokluzu (ASR). ASR, představená v roce 1986, je dnes sériovou výbavou u téměř všech osobních automobilů, užitkových vozidel a tím samozřejmě také dálkových a linkových autobusů značek Mercedes-Benz a Setra. 

Dalším průkopnickým rozvojem zvýšení aktivní bezpečnosti autobusů byl zcela nový brzdový systém, který vysoce převyšuje požadavky zákonných předpisů, a byl u autobusů poprvé představen v roce 1997 v městských autobusech Mercedes-Benz Citaro. Jedná se o elektronicko-pneumatickou brzdovou regulaci EBS (Elektronisches Brems-System). K tomu nakonec přibyl z EBS vycházející systém ESP - Elek​tronický stabilizační program (Elek​tronische Stabilitäts-Programm), poprvé představený v roce 1995 v Coupé třídy S, jenž mezitím patří k sériové výbavě všech osobních vozidel Merce​des-Benz. 
Základní bezpečnostní prvek: EBS v dálkových a linkových autobusech

Bezpečná jízda není myslitelná bez bezpečných brzd. Od zavedení ABS, prvního důležitého impulzu v oblasti elektronicky řízených brzdných systémů, se v tomto oboru udělalo mnoho. K tomu patří v první řadě elektronický brzdný systém EBS, který pro konstrukční řadu městských autobusů Mercedes-Benz Citaro a všechny dálkové autobusy konstrukčních řad Merce​des-Benz Travego a Setra TopClass/
ComfortClass 400 představuje poslední výkřik techniky. Neboť na EBS se zakládají rovněž elektronický stabilizační program (ESP) a brzdový asistent (BA).

U elektronicko-pneumatické brzdové regulace (EBS) se jedná o tradiční vzduchovou brzdovou soustavu, která je ale regulována předvoleným elektronickým řízením. Tato má přístup ke všem elektronickým údajům, které se týkají brzdového zařízení, a optimálně je vyhodnocuje. Řízení zahrnuje postavení brzdového pedálu, vypočítá z toho brzdový tlak a zajistí, že na každou nápravu doléhá optimální brzdový tlak. Toto brzdové zařízení umí ale ještě více. S pomocí diferenční regulace skluzu (DSR) je na základě počtu otáček kol vypočítáno rozdělení nápravového zatížení a brzdová síla je optimálně rozdělena. Celkově viděno přispívá EBS prostřednictvím permanentní elektronické kontroly všech funkcí nožních brzd, svým krátkým intervalem spouštění jakož i bezproblémovou integrační možností brzdových funkcí specifických pro autobus (jako například zastávková brzda nebo retardér) k významným bezpečnostním přednostem. Mimoto EBS přináší úctyhodné zvýšení životnosti a snížení nákladů na údržbu a provoz, neboť prostřednictvím senzorů se například také stále kontroluje opotřebení brzdového obložení. 

Elektronicky řízeným brzdovým systémem EBS se citelně redukují intervaly spouštění a doba náběhu. Rychlejší a preciznější zavedení brzdného tlaku ovlivňuje ve spojení se zařízením s konstantním tlakem 10 barů efektivní zkrácení celkové brzdné dráhy. K regulaci zpomalování přitom dochází s pohybem brzdového pedálu, jehož obsluha zprostředkuje podobný pocit jako v osobním automobilu.

Tato elektronika v brzdovém systému umožňuje nezávisle na řidiči permanentní kontrolu zařízení. Již při startu dochází nejprve k vlastnímu testu brzdy, stejně tak během jízdy a při každém brždění. Eventuální chyby se ukládají a mohou být kdykoliv zjištěny prostřednictvím palubního zobrazení nebo dílenského diagnostického přístroje. Pro případ výpadku elektroniky je EBS projektováno tak, že řidič má vždy k dispozici konvenční a funkční vzduchovou brzdovou soustavu.

Elektronický stabilizační program (ESP) a brzdový asistent (BA)

DaimlerChrysler nabídl v roce 2003 jako první výrobce autobusů na světě dva elektronické bezpečnostní asistenční systémy pro své dálkové autobusy značky Mer​ce​des-Benz (Travego) a Setra (TopClass 400). Elektronický stabilizační program (ESP), zakládající se na EBS, je aktivní systém ke zvýšení bezpečnosti a stability při jízdě. Jedná se tedy o regulaci jízdní dynamiky, která v rámci fyzikálních možností koriguje jízdní chyby a působí proti tendencím ke smyku na základě nepříznivých poměrů na vozovce jako v případě výskytu vlhka, sněhu a štěrku. ESP přináší znatelný bezpečnostní zisk tím, že zasahuje v takových jízdně-technických extrémních situacích, které už nemohou zvládnout ani zkušení řidiči. Doba reakce ESP je totiž výrazně rychlejší než reakce profesionálního řidiče autobusu a jeho regulační možnosti jsou rozmanitější. Kromě toho může ESP provádět cílené brzdné zásahy na všech čtyřech nebo šesti kolech dvou- nebo třínápravového dálkového autobusu, resp. dvounápravového meziměstského autobusu. A konečně zasahuje tento základní technologický prvek rovněž regulačně do motorového managementu.

S vývojem ESP, systému aktivní bezpečnosti při jízdě, dokumentovala společnost Daim​lerChrysler AG svou strategii permanentního výzkumu, vývoje a pronikání inovativních systémů ke zvýšení aktivní bezpečnosti svých produktů na trh, a zároveň tak oblast autobusů společnosti Daimler​Chrysler AG demonstruje své vedoucí postavení na trhu v oblasti bezpečnosti vozidel. Dnes už se ESP stalo sériovou součástí u dálkových autobusů Mercedes-Benz Travego – a po veletrhu IAA 2006 také v novém Tourismu – i u konstrukčních řad dálkových autobusů Setra TopClass 400 a Comfort Class 400. V linkových autobusech, jako v novém Mercedes-Benz Integro nebo konstrukční řadě UL od Setry, je s několika výjimkami k dispozici jako vybavení na přání. ESP dnes, ve své zdokonalené a vlastnostem dálkových i meziměstských autobusů speciálně přizpůsobeně formě, obsahuje regulační systémy ABS, ASR a nadřazený regulátor jízdní dynamiky, který prostřednictvím cílené regulace brzdných sil na každém jednotlivém předním a/nebo zadním kole vylučuje nebezpečí smyku v rámci fyzikálních hranic – například při jízdě v zatáčkách nepřiměřeně vysokou rychlostí nebo při vyhýbacích manévrech před náhle se vyskytnuvšími překážkami.

Elektronika brzdového systému EBS analýzou rychlosti činnosti brzdného pedálu a dráhy brzdného pedálu automaticky rozezná situace nouzového brždění. V tomto případě zasáhne elektronický brzdový asistent (BA) a během zlomků sekund vyvine automaticky a co možná nejplynuleji maximální zesílení brzdné síly. Toto podstatně zkrátí dráhu zastavení autobusu.

Asistenční systémy pro řidiče účelně doplňují bezpečnostní technologie – tempomat s regulací odstupu (ART) zachová vzdálenost

Tempomat s regulací odstupu (ART) ulehčuje na přání práci řidičům autobusů Mer​cedes-Benz Travego nebo autobusů Setra TopClass/ComfortClass 400 na dálnicích a srovnatelných dálkových silnicích. Rozezná-li ART vpředu pomalejší vozidlo, automaticky zpomalí autobus, dokud není dosažen řidičem předem zadaný odstup, který pak ART konstantně dodržuje. Každých 50 milisekund přitom senzor vzdálenosti snímá okolí před autobusem. Měří přitom třemi radary odstup a relativní rychlost vpředu jedoucích vozidel ve vzdálenosti maximálně 150 m. Senzor vzdálenosti je integrovaný do počítače („One-Box-System“), který je prostřednictvím CAN-BUS propojený s dalšími počítači ve vozidle, se kterými si vyměňuje nebo porovnává relevantní data. 

ART měří relativní rychlost s přesností na 0,7 km/h. Nejede-li vpředu žádné vozidlo, pracuje jako tempomat. Tempomat regulující odstup tím podporuje řidiče především ve středně hustém a hustém provozu na dálkových silnicích a přebírá za něj do značné míry přizpůsobovací brždění. Zpomalení je přitom omezeno na asi 20 % maximálního brzdného výkonu. Pro nouzové brždění není ART určen a tímto způsobem ho tedy nelze použít. 

Konečné rozhodnutí o použití ART je vždy na řidiči, který definuje a nastaví požadovaný odstup.

Odstup nastavený prostřednictvím ART je závislý na rychlosti a lze ho udat v procentuálním poměru ke stavu tachometru. V základním nastavení reguluje ART například vzdálenost asi 60 % stavu tachometru. Při rychlosti 100 km/h toto odpovídá vzdálenosti 60 m, při 50 km/h podle toho činí nastavená vzdálenost 30 m. Z tohoto základního nastavení potom řidič v přesně definovaných stupních může svou požadovanou vzdálenost regulovat nahoru nebo dolů v rozmezí od 40 % až do 100 %. Rozezná-li ART před sebou pomalejší vozidlo, zabrzdí automaticky buď ubráním plynu nebo pomocí retardéru a provozní brzdy a drží zvolený odstup. 

Dojde-li k jízdní situaci, kdy se jiný účastník silničního provozu náhle zařadí před autobus, reaguje tempomat regulující vzdálenost předvídavě: ke zpomalení ve výši maximálně 20 % maximálního brzdného výkonu dojde pouze tehdy, pokud je zařazující se vozidlo pomalejší než vlastní vozidlo – toto má pozitivní účinek na opotřebení brzd, spotřebu pohonných látek a jízdní komfort. Jakmile se hustý provoz rozplyne, zrychlí ART na původní rychlost a pracuje přitom jako zcela normální tempomat.  

Srdcem ART je senzor vzdálenosti, který je umístěn ve středu vozidla. Tento senzor neustále přepíná mezi třemi radary sem a tam. Tyto radary jsou všechny emitovány ze senzoru, který je umístěn uprostřed čelní části vozidla. Radary jsou zaměřeny tak, že jeden radar kontroluje levou stranu vozidla, jeden pravou stranu vozidla a jeden prostor bezprostředně před vozidlem. Každých 50 milisekund senzor skenuje okolí.  Pro každý radar jsou podle měření k dispozici následující informace: vzdálenost vpředu jedoucího vozidla, úhel vpředu jedoucího vozidla a relativní rychlost. Výsledky jsou mezi sebou neustále porovnávány. ART „jedná“ teprve tehdy, pokud je vpředu jedoucí vozidlo zachyceno jako bezpečné. To znamená, pokud je podle filtrace a kontroly správnosti v několika cyklech docílen stejný výsledek.

Asistent jízdního pruhu (SPA) varuje řidiče na dálnicích před sjetím z vozovky

Druhý asistenční systém pro řidiče, asistent jízdního pruhu (SPA), je rovněž na přání k dispozici pro dálkové autobusy Mercedes-Benz Travego i Setra TopClass/Com​fortClass 400. SPA rozezná pomocí kamerového systému za čelním sklem situace, kdy hrozí, že vozidlo sjede ze silnice resp. z vozovky označené vyznačením jízdních pruhů. Příčinou je zde v prvé řadě nepozornost řidiče, vyvolaná například obsluhou hudebního zařízení, lednice atd. nebo hlášeními v průběhu cesty.  Asistent změny jízdního pruhu stále kontroluje odstup vozidla od čar vyznačujících jízdní pruhy na vozovce. Hrozí-li, že vozidlo přejede vyznačenou čáru, je řidič varován pulzováním v sedadle. SPA je aktivován pouze na silnicích s vyznačenou vozovkou od jízdní rychlosti 70 km/h a je deaktivován stlačením blinkru řidičem, například při zahájení záměrné změny jízdního pruhu.

S omezovačem odlehčovací brzdy (DBL) konstantní rychlostí a bezpečně z kopce

Jako třetí inovativní systém podporuje řidiče při jízdách ze svahu jako například při dlouhých dálničních klesáních nebo jízdách průsmykem omezovač odlehčovací brzdy (DBL), který je k dostání již sériově v konstrukčních řadách dálkových autobusů Mercedes-Benz Travego jakož i Setra TopClass/ComfortClass 400 a v nových meziměstských autobusech Mercedes-Benz Integro na přání. Omezovač odlehčovací brzdy zpomaluje vozidlo prostřednictvím retardéru vždy tehdy, když je zákonem přípustná nejvyšší povolená rychlost překročena v důsledku zrychlení podmíněného gravitační silou a vstřikování motoru se už vypnulo. Vedle zvýšené bezpečnosti profituje řidič z toho, že omylem překročená rychlost, ke které může v silně kopcovitém terénu dojít, je s omezovačem odlehčovací brzdy prakticky vyloučená. 

Ještě ve stadiu vývoje se v současnosti nacházejí početné další systémy ke zvýšení aktivní bezpečnosti jako například systém nouzového zabrždění, který samostatně rozezná stojící nebo výrazně pomaleji se pohybující překážky, jako například konec zácpy, a automaticky spustí záchrannou brzdu, když hrozí nebezpečí naražení („Active Brake Assist“, zkráceně „ABA“).

Pasivní bezpečnost: Začíná u sedadla

Montážní závod v Neu-Ulm pro autobusy značek Mercedes-Benz a Setra je zároveň i největší výrobnou pro vybavení autobusů sedadly v Evropě. Dlouhá tradice obou značek v konstrukci autobusových sedadel zde byla koncentrována na jednom místě a disponibilní kompetence ve vývoji a produkci za nejvyšších bezpečnostních a komfortních aspektů je zde rozsáhle používána.

Rohy a hrany, které mohou vést ke zraněním, člověk v celém vnitřním prostoru linkových a dálkových autobusů obou značek hledá marně. Dálkové autobusy disponují například sedadly pro cestující s integrovanými držadly a nabízejí tak ještě více bezpečnosti a komfortu. Sedadla pro cestující navíc disponují opěradlem absorbujícím energii, které cestujícímu při nárazu nabízí ochranu, jakož i integrovanými dvoubodovými bezpečnostními pásy se zámkem pásu. Dnešní generace sedadel v dálkových a meziměstských autobusech tak v plném rozsahu odpovídají platným směrnicím EU  ECE-R 80 (ukotvení sedadel), ECE-R 14 (ukotvení bezpečnostních pásů) a ECE-R 16 (bezpečnostní pásy a zadržovací systémy). Integrované dvoubodové pásy a opěradlo absorbující energii jsou kromě toho garanty, že ve všech testech je dosahováno lepších výsledků, než jsou zákonem přípustná kritéria pro zranění. 

Završen je tento balíček pasivní bezpečnosti u dálkových autobusů rovněž zdokonalenou loketní opěrkou, která přispívá k tomu, aby byla redukována možná nebezpečí zranění pasažérů autobusu.

Pro dálkové a meziměstské autobusy Setra jsou k dispozici modely sedadel Top, Travel, Tourist a Traffic v různých variantách výbavy. Všechny generace sedadel pro městské, meziměstské a dálkové autobusy Mercedes-Benz jsou rozsáhle přepracovány a optimalizovány a jsou počínaje modely roku 2006 zabudovány do všech nových vozidel. Nová sedadla nesou rovněž nová jména – rozpětí sahá od sedadel městského autobusu City-Star Eco/City-Star Function přes sedadla meziměstských autobusů Inter-Star Eco/Inter-Star Plus až po nová sedadla dálkových autobusů Travel-Star Eco/Travel-Star Plus/Travel-Star Xtra. Příklady dalších optimalizačních opatření jsou v dálkovém autobusu Travego: nový design polstrování u vozidel se sedadly Luxline a zlepšená aretace sklápěcích stolků. 

I zlepšená ergonomie zvyšuje bezpečnostní úroveň 

Již léta se svazy a výrobci autobusů intenzivně snaží, aby systém vzdělávání řidičů a profesní obraz řidičů autobusů pozvedli na vyšší úroveň. Tento požadavek je důležitý proto, aby se dalo zabránit situaci, že se zaměstnání řidiče autobusu stane nedostatkovým povoláním s nepatrným vztahem k zodpovědnosti za cestující a k vědomí bezpečnosti. Proto také musí být autobusy projektovány tak, aby řidiči našli pokud možno co nejlepší pracovní podmínky k bezpečnému vykonávání svého zaměstnání. A v neposlední řadě také zlepšená ergonomie na pracovišti řidiče, jako vybavení podobné cockpitu se všemi důležitými instrumenty a obsluhovacími prvky v uspořádání snadném k uchopení, je bezpochyby důležitým krokem ke zvýšení bezpečnosti pro řidiče i cestující. 

Joystickové řazení v dálkovém autobusu

Optimální ovládání dálkových autobusů Mercedes-Benz Travego, nových meziměstských autobusů Mercedes-Benz Integro a dálkových autobusů Se​tra TopClass/Comfort​Class 400 je zřetelně zdůrazněno kompletním přechodem na řazení pomocí joysticku - na rozdíl od dříve běžných „řadících pák“, které byly umístěny ergonomicky ne právě optimálně vpravo od místa řidiče. Obraz v cockpitu dálkového nebo meziměstského autobusu značky Mercedes-Benz určuje dnes řadící páka v podobě joysticku analogicky k osobním automobilům třídy A nebo transportérům Sprinter a Vito. Dříve běžný hřídel řazení, který se skládal z ocelových trubek, byl vystřídán řazením tahem kabelu s řadícími kabely uloženými v kuličkových ložiscích, které aktivuje pneumatiku řazení převodů. Tato technika nabízí řidiči snadnější proces řazení a je tak ergonomickým zlepšením, které mělo také pozitivní účinek na podobu místa řidiče a které tak prostřednictvím zkrácení dráhy řazení a lepší dostupností vede k větší bezpečnosti při jízdě.

Umístění všech obsluhovacích, řídících a kontrolních zařízení se u všech autobusů Mercedes-Benz a Setra uskutečňuje na základě poznatků antropotechniky. Tím je zaručeno, že všechny komponenty bezpečnosti ovládání jsou optimálně tvarované a nacházejí se v opticky lehce postihnutelném zorném poli řidiče. Nová podoba místa řidiče z funkčního a estetického hlediska u všech nově zavedených konstrukčních řad dálkových a meziměstských autobusů Mercedes-Benz a Setra, ke které došlo v uplynulých letech, se však neuskutečnila pouze z bezpečnostně technického hlediska, ale i podle designerského pravidla „form follows function“. K tomu patří například rozšířené možnosti nastavení sedadla řidiče a sloupku řízení. V souvislosti se sloupkem řízení se sériově nastavitelnou výškou a sklonem si každá řidička a každý řidič najde komfortní a únavě zabraňující polohu sedadla. 

360° široký výhled 

Podstatnou součástí aktivní bezpečnosti je také pohled ven. Velké okenní plochy a nové systémy zrcátek s integrovanými širokoúhlými zpětnými zrcátky umožňují v konstrukčních řadách dálkových autobusů Mercedes-Benz Travego a Setra TopClass/ComfortClass 400 – spolu s různými integrovanými „podporami při couvání“, které lze dodat na přání – dokonalý 360o široký rozhled do okolí vozidla a maximální redukci takzvaných „mrtvých úhlů“. Vzdálenost od překážky je u podpory při couvání ukazována prostřednictvím svítících diod, které jsou integrovány do vnějšího zrcátka na straně řidiče. O dobrý stav viditelnosti se dále starají také obě sekundární zrcátka, která jsou integrována šikmo nad oběma hlavními zrcátky do zrcadlového pozdra. Jejich ohnisková vzdálenost byla vypočítána tak, aby řidič ze svého místa mohl dokonale přehlédnout celou přední a postranní čelní partii dálkového autobusu. Zorná pole druhého přídatného zrcátka vždy s překrytím navazují a podávají tak druhou polovinu panoramatického pohledu. Tím jsou dokonce daleko překonány vysoké bezpečnostně technické požadavky na výhled podle platné směrnice pro školní autobusy. K tomu lze do dálkových a linkových autobusů Mercedes-Benz a Setra dodat různé systémy zpětných kamer, jejichž obraz je při procesu couvání vysílán do displeje řidičova pracovního místa. Tím se dále zvyšuje bezpečnost při jízdě dozadu pro osoby zdržující se v oblasti zádi vozidla.

Vysoký standard k utvoření optimálních podmínek výhledu pro řidiče spočívá v neposlední řadě v systému zrcátek, zavedeném společností Setra na začátku devadesátých let 20. století s konstrukční řadou 300. Tento je vypočten a konstruován tak, aby řidič mohl dokonale kontrolovat celou přední partii a postranní oblasti vozidla. Tak byly již v této rané době daleko překonány vysoké bezpečnostně technické požadavky podle platných směrnic pro školní autobusy. 

Rovněž vývoj nových osvětlovacích systémů přispěl svým dílem ke zvýšení aktivní bezpečnosti. Vedle moderních světlometů H7 se stále více používají takzvané světlomety Litronic na bázi xenonové technologie. Mají výrazně větší dosah a širší kužel světla než tradiční osvětlení vozidel, čímž může být osvětlena větší plocha. 

Uvolněné cestování a jízda bez únavy 

Široké spektrum bezpečnostních faktorů ve vnitřním prostoru nových konstrukčních řad dálkových a linkových autobusů Mercedes-Benz a Setra, které dovolují uvolněné cestování a jízdu bez únavy, začíná zcela vpředu ve vozidle u místa řidiče.

Tak může řidič nezávisle na teplotě požadované v prostoru pro cestující nastavit u sebe individuálně optimální pracovní klima. Sériové čelní sklo Opticool snižuje dopadající infračervené tepelné záření až o 40 %. Pneumatické sedadlo s pružinami je vybaveno bederní opěrou páteře a může být regulováno o více než 200 mm podélně. Prodloužení hloubky sedadla o více než 50 mm, jakož i podpěra stehen slouží k dalšímu odlehčení těla a tím ke zvýšení dobrého zdravotního stavu na „pracovišti za volantem autobusu“. Sériově je sedadlo řidiče vybaveno tříbodovým bezpečnostním pásem, stejně jako různé varianty sedadla pro průvodce. Nezapne-li si řidič svůj bezpečnostní pás, je na své opomenutí přístroji decentně upozorněn.

Kombinovaný přístroj v cockpitu umožňuje optimální informovanost řidiče  

Informovanost řidiče za volantem není jen komunikativní podpora, ale hraje i důležitou roli v souvislosti se všeobecnými bezpečnostními standardy pro vozidlo a jeho pasažéry. Jsou-li v dnešní době cockpity tradičně vybavovány množstvím informačních a kontrolních přístrojů, vydaly se dálkové a linkové autobusy značek Mercedes-Benz a Setra novými cestami ke ztvárnění cock​pitu. 

S nárůstem vybavenosti přístroji pro navigační systémy, mobilní telefony a nejrůznější přístroje zábavní elektroniky se vývojoví pracovníci DaimlerChrysler Autobusy přizpůsobili dnešním požadavkům a přišli v této oblasti s mnoha nápady. Cock​pit v nových dálkových autobusech Travego a TopClass/ComfortClass 400 nabízí sériově kombinovaný přístroj, skládající se ze dvou kruhových přístrojů a displejem pro řidiče. Komunikuje s elektronikou vozidla přes CAN databus, vyhodnocuje nabídnuté informace a prezentuje je dle priority resp. požadavku. Toto ztvárnění cockpitu vytvořilo dostatek místa pro přístroje ležící v dosahu a dohledu řidiče, čímž je přiměřeným způsobem zohledněno téma bezpečnosti. 

Vysoká přesnost u navigačních systémů

Je to již skoro samozřejmost, že elektronika dnes samozřejmě pomáhá i řidičům autobusů najít cíle jejich cesty. Výkonnost elektronického ukazatele cesty prostřednictvím navigačního počítače, satelitní navigace via GPS, sondy magnetického pole a digitálního plánu ulic se nevyznačuje pouze vysokou přesností, ale zároveň zbavuje řidiče nutnosti hektického hledání v mapách a minimalizuje zajížďky. Takové vlivy byly již dost často příčinami rizika nehod, kromě toho zbytečně zatěžují životní prostředí a dopravní komunikace. 

V této souvislosti se nesmíme zapomenout zmínit o na přání dodávaném zařízení zaznamenávající data z nehod (UDS = Unfall-Datenspeicher) v dálkovém či linkovém autobusu Mercedes-Benz nebo Setra. Jeho archivované záznamy přispívají k tomu, že dopravní bezpečnost může být optimalizována. UDS je tak „elektronickým svědkem“, který je schopen zaznamenat nejdůležitější údaje o pohybu, jako podélné a příčné zrychlení, rotaci kol, o předjížděcím manévru, smyku a jízdě v zatáčkách, jakož i doložit funkčnost přístrojů prostřednictvím údajů o stavu např. světla, sešlápnutí brzdového pedálu, blinkru nebo zapalování. Nejenom znalci v oboru průběhu nehod doporučují UDS jako vynikající pomocný prostředek při bezchybné rekonstrukci průběhů nehod – systém doplňuje bezpečnostní standard každého vozidla, ve kterém je zabudován.

Bezpečnost v autobusech DaimlerChrysler AG – přehled nejdůležitějších údajů 

30. léta


Vývoj celoocelové karoserie pro autobusy 

1951


Semiintegrální konstrukční způsob pro autobusy 

1959
Zastávková brzda (hydraulická brzda s pneumatickým posilováním)

60. léta
Vývoj a simulace systematických zkoušek nehod 

1964


1. autobus s retardérem bez opotřebení 

1966


Nové bezpečnostní schéma: Vznik pojmů



„Aktivní bezpečnost“ a „Pasivní bezpečnost“

1974
Integrovaný oblouk pro případ převrácení a deformační zóny tlumící energii 

80. léta 
První zkoušky převrácením a překlopné testy s kompletními autobusy 

1981


Antiblokovací systém (ABS) pro autobusy

1984


ABS sériově v dálkových autobusech Setra

1985


Elektronicky pneumatické řazení (EPS)

1986


Protiprokluzová regulace (ASR)

1991
Podvozek s nezávislým zavěšením kol na přední nápravě, kotoučové brzdy na všech kolech



1993
Certifikace autobusů Mercedes-Benz a Setra dle ECE-R 66

1996
Elektronicky regulované brzdové zařízení s kotoučovými brzdami na všech kolech 

1997
Síťové propojení CAN-Bus v autobusu – zavedení elektronicky regulovaného brzdového systému (EBS)

1998
Zavedení širokoúhlých zrcátek s integrovanou podporou pro couvání 

2003
Elektronický stabilizační program (ESP) pro dálkové autobusy, brzdový asistent (BA) pro dálkové autobusy 

2005
Omezovač odlehčovací brzdy (DBL) pro dálkové autobusy, tempomat s regulací odstupu (ART) pro dálkové autobusy

2006


Asistent jízdního pruhu (SPA) pro dálkové autobusy

Řidičské tréninky pro řidiče autobusů zvyšují bezpečnost v každodenním provozu na silnici 

· Zvýšená bezpečnost za volantem autobusu je důležitým faktorem úspěchu pro autobusového dopravce
· Rozsáhlý trénink v teorii a praxi zvyšuje bezpečnost v silničním provozu pro řidiče dálkových, městských a školních autobusů 
· Rozpoznat rizika, vyvarovat se nebezpečí, správně reagovat

· Kurzy na okruhu v Hockenheimu nebo přímo u autobusového dopravce 

· Bezpečnostní tréninky „Basic“, „Basic Plus“ a „Premium“

· Všechny kurzy lze také objednat „online“ na www.omniplus.com 

Již 13 let jsou bezpečnostní kurzy pro řidiče a učitele autoškol autobusů značek autobusů Mercedes-Benz a Setra nedílnou součástí řidičských tréninků Omniplus. Aby bylo možno vyhovět obrovské poptávce ze strany evropských autobusových dopravců, stoupl jejich počet v uplynulých letech z 62 v roce 2000 na 190 v roce 2005. Od zavedení kurzů bezpečnosti při jízdě v březnu 1993 až do konce roku 2005 bylo vyškoleno přes 10 000 řidičů autobusů a učitelů autoškol. Počty účastníků ve stejném období vzrostly na rekordních více než 3 000 účastníků v roce 2005. Přibývající měrou objednávají i velcí provozovatelé dálkových a městských autobusů kompletní kurz a nechávají přitom vyškolit hned celý svůj personál ve vlastním podniku. 

Právě v osobní dopravě je téma bezpečnosti důležitým faktorem úspěchu – zvláště tehdy, pokud autobusovému přepravci jde o získávání důvěry a vztahu se svými zákazníky. Toto je vedle zvýšení bezpečnosti v každodenním silničním provozu prostřednictvím naučeného bezpečného zvládnutí i kritických jízdních situací autobusu dalším důvodem pro společnost EvoBus GmbH nabízet dlouhodobě osvědčené, obsáhlé bezpečnostní kurzy pro řidiče a učitele autoškol autobusů obou značek autobusů Mercedes-Benz a Setra.

Součástí bezpečnostních tréninků je teorie i praxe s pravidlem „Rozpoznat rizika, vyvarovat se nebezpečí, správně reagovat“. Pro případ, že člověk někdy přeci jen musí zvládnout kritickou situaci, jsou předváděny a trénovány jízdní techniky, které mají zabezpečit rychlou reakci a optimální zvládnutí autobusu i v extrémních dopravních situacích. Bezpečnostní tréninky jsou prováděny zkušenými trenéry jízdy přímo v autobusu. Program přitom sahá od jednodenního intenzivního kurzu u zákazníka (bezpečnostní trénink Basic) nebo v různých Centrech bezpečné jízdy v Německu, například na okruhu v Hockenheimu (bezpečnostní trénink Basic Plus) až po dvouapůldenní obsáhlý jízdní trénink na okruhu v Hockenheimu (bezpečnostní trénink Premium). Průběh praktických součástí tréninku probíhá se školícími vozidly Mercedes-Benz resp. Setra nebo také – na přání – s vlastními vozidly zákazníka. 

Součástí praktické části tréninku je mimo jiné lepší poznání rozměrů vozidla při různých manipulačních cvičeních, brždění a vyhýbání se na různých vozovkách a různými rychlostmi jakož i manévry při brždění a řízení v různých rychlostech v zatáčkách. Konají-li se tréninky v Centrech bezpečné jízdy, jsou účastnice a účastníci obeznámeni i s jízdou ze svahu na kluzké vozovce. Trénink Premium je doplněn o základní prvky „manipulace s vozidlem bez bočního vedení“, „úplné zabrždění z dálniční rychlosti“ jakož i o „rychlou změnu jízdního pruhu“. K větší bezpečnosti při zacházení s dálkovým autobusem patří ale také detailní informace o funkci a bezpečném ovládání bezpečnostních zařízení autobusu jako brzdového zařízení, ABS, ASR, BA, ESP, ART a SPA. U bezpečnostního tréninku Premium jsou mimoto k dispozici kondiční cviky pro záda a ramena jakož i tipy pro správnou výživu od zkušeného pedagoga tělesné výchovy. Obojí přispívá k tomu, aby se obnovila a celkově zlepšila kondice řidičů autobusů v přestávkách mezi zákonem předepsanými dobami řízení. 

Více bezpečnosti pro školáky a řidiče školních autobusů  

Speciálně pro řidiče školních autobusů a spolucestující školáky ve školním věku nabízí Omniplus „Bezpečnostní trénink pro školní autobus“. Co znamená takzvaný mrtvý úhel, co se stane se stojícími školáky, když musí řidič ostře zabrzdit - i při jen nízké rychlosti? Tyto a další otázky zachycuje trénink, který má prostřednictvím dialogu vytvořit porozumění mezi oběma stranami. Jednoho tréninku se mohou zúčastnit až čtyři třídy a až deset řidičů. Trvá pět školních hodin pro školáky resp. jedno odpoledne pro řidiče a může být objednán školami nebo provozovateli autobusové přepravy.  

Nabídka kurzů výrazně rozšířena

Experti tréninků jízdy Omniplus ale nabízejí na svých základnách v Mannheimu a Ulmu ještě mnohem více kurzů a vzdělávacích akcí pro zainteresované řidiče, které mohou být na přání zákazníků kombinovány také s vyzvednutím vozidel v autobusových výrobních závodech DaimlerChrysler nebo je lze kombinovat částečně také mezi sebou. U tréninku Omniplus-Eco je účastníkům v rámci jednodenního kurzu v teorii a praxi vysvětleno jízdní chování, které umožňuje snížení spotřeby paliva o více než deset procent.  Speciální technické autobusové tréninky pomáhají řidičům seznámit se lépe s komplexními souvislostmi technických detailů vlastního autobusu a realizovat je v praxi. Aby bylo provedeno školení chování vůči cestujícím, jsou mimo to nabízeny i speciální komunikační tréninky, ve kterých se učí a procvičuje vedení rozhovoru a styk s různými typy cestujících a zákazníků.

Účast na řidičských trénincích Omniplus zaměřených speciálně na požadavky řidičů autobusů (Eco-Training, bezpečnostní trénink, technický trénink a komunikační trénink) může být objednána prostřednictvím faxového čísla +49 621 740 24 69 nebo na internetu na www.omniplus.com. 

Celá paleta servisních a finančních služeb z různých oblastí koncernu DaimlerChrysler střižených na míru provozovatelům a řidičům autobusů Mercedes-Benz a Setra (patří k nim i bezpečnostní tréninky) byla shrnuta na evropských trzích společností EvoBus GmbH pod ochrannou značkou „Omni​plus“.
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