








Airlight II (AL II)

•	 Achslastbereich 9 t – 12 t

•	 70 mm breite Lenkerfedern

•	 Achseinbindung geklemmt oder geschweißt

•	 Spureinstellung serienmäßig durch verstellbare Luftfederstützen

•	 Federbolzen M 24

SL

•	 Achslastbereich 12 t – 14 t

•	 100 mm breite Lenkerfedern

•	 Achseinbindung geschweißt

•	 Luftfederstützen starr oder verstellbar

•	 Federbolzen M 30

Allgemein

Die Kombination aus Achse und Luftfederung (Achsaggregat) kann als 
Einachs- wie auch als Mehrachsaggregat im Fahrzeug eingesetzt wer-
den. Das modulare BPW Konzept der mehrteiligen Baugruppe Achse - 
Lenkerfeder ermöglicht maximale Adaptionsmöglichkeit. Der integrierte 
Höhenanschlag (Puffer im Luftfederbalg) bewirkt, dass die Verbindung 
des Fahrwerks zum Fahrzeugrahmen nur über die Luftfederstützen und 
die Bälge hergestellt werden muss. 
Bei Aggregaten mit mehr als drei Achsen sind Langhub-Luftfederbälge 
erforderlich, damit alle Achsen auch auf unebenem Untergrund Boden-
kontakt behalten. Für Aggregate mit mehr als 6 Achsen sollten hydrauli-
sche Federungen mit speziellen BPW Komponenten verwendet werden. 

Lenkerfeder und Stabilisierungsfunktion

Die Lenkerfedern (zwischen Achse und Luftfederstützen) übertragen 
die Radkräfte zur Luftfederstütze und sind in dieser durch eine Stahl-
Gummi-Stahlbuchse gelagert. Während die reine Vertikalbewegung 
stets luftgefedert wird, werden Wankbewegungen des Fahrzeugs so-
wie das einseitige Durchfahren von Senken oder Hindernissen durch 
die Lenkerfedern kompensiert (Wankfederung). Der U-förmige Verbund 
aus Achskörper und den beiden Lenkerfedern wirkt als Stabilisator bei 
Querbeschleunigung der Seitenneigung des Fahrzeugs entgegen. Bei 
besonderen Anforderungen an die Wankstabilität kann dies durch einen 
zusätzlichen Stabilisator unterstützt werden.

4.2.1	 Hinweise und Konstruktion | Merkmale der AL II / SL Fahrwerksysteme

4.2.1	 Hinweise und Konstruktion | Konstruktionsbeschreibung
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Achs- und Bremslastausgleich

Alle Luftfederbälge werden über Luftleitungen miteinander verbunden. 
Fahrbahnunebenheiten oder Fahrzeugneigungswinkel führen daher nicht 
zu unterschiedlichen Achslasten innerhalb des Mehrachsaggregats. 
Auch die Bremskräfte werden gleichmäßig über alle Achsen verteilt. 
BPW Luftfederfahrwerke bieten somit maximale Fahrsicherheit und mi-
nimalen Reifenverschleiß.

Federung und Dämpfung

Zur Erzielung der bestmöglichen Kombination aus Fahrsicherheit und 
Fahrkomfort bei minimalem Verschleiß sind die Luftfederbälge und die 
Schwingungsdämpfer mit ihren Kennlinien und ihrer Einbaulage genau 
aufeinander abgestimmt. Die Schwingbewegung (vertikal sowie Wan-
ken) wird effektiv gedämpft, die Räder behalten bestmöglichen Fahr-
bahnkontakt.

Vertikal-, Längs- und Querkräfte

Die Vertikalkräfte verteilen sich auf Luftfederstützen und Bälge. Längs-
kräfte (aus Fahrbahnunebenheiten und aufgrund des Bremsens) sowie 
Querkräfte werden dagegen ausschließlich durch die Luftfederstütze in 
den Fahrzeugrahmen eingeleitet. Ohne eine angepasste Verstrebung, 
die durch den Fahrzeughersteller fachgerecht erstellt werden muss, 
können die Querkräfte nicht von der Stütze in den Rahmen übertragen 
werden.

Heben und Senken; Achsanhebevorrichtung

Die Luftfederung ermöglicht eine rasche Anpassung der Fahrhöhe durch 
ein Schalt- oder Drehschieberventil für verschiedene Lade- bzw. Ent-
ladevorgänge. Typisch hierfür sind die Anpassung an Laderampen oder 
das Absenken für sicheres Abkippen. Mittels der ebenfalls optionalen 
Achsanhebevorrichtung (Achslift) für eine oder mehrere Achsen lässt 
sich die Achslastverteilung im Sattelzug und auch der Flächenbedarf bei 
Kreisfahrt beeinflussen. Zudem werden Reifenverschleiß und Kraftstoff-
verbrauch bei Teillastfahrten reduziert und die Wendigkeit verbessert.

Einbau und Einspuren

BPW Fahrwerkkomponenten sind für möglichst einfachen Einbau und 
Wartung konzipiert. Eine in die Luftfederstütze bzw. Achseinbindung 
integrierte Einspurvorrichtung ermöglicht eine schnelle Justierung der 
Radspur im Bedarfsfall. Für die Erstmontage bietet BPW eine Heftvor-
richtung an (siehe Seite 199), um Luftfederstützen und Balgaufnahmen 
optimal zu positionieren.

4.2.1	 Hinweise und Konstruktion | Konstruktionsbeschreibung
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4.2.2	 Kräfteberechnungen | Geradeausfahrt

Fahrbetrieb geradeaus:

(ohne Berücksichtigung der ungefederten 
Massen)

FA	 =	 GA x g

FN	 =	   FA 

	
	   2

FStN	 =	 FN x       L2     

		          
 L1 + L2

FL	 =	 FN x       L1      
		           

L1 + L2

L1	 =	 500 mm

L2	 =	 380 mm

FA	 =	 9.000 kg x 9,81 m/s2 = 88.290 N

FN	 =	  88.290 N  = 44.145 N
		       

 2

FStN	 =	 44.145 N x      380        = 19.063 N
		                   

  500 + 380

FL	 =	 44.145 N x      500        = 25.082 N
		                     

500 + 380

Beispiel:  
SHSFALM 9010 30 ECO Plus 3

GA	 =	 Achslast (kg)

g	 =	 Erdbeschleunigung (9,81 m/s2)

FA	 =	 Achskraft (N)

FN	 =	 Radaufstandkraft (N)

L1	 =	 vordere Lenkerlänge (mm)

L2	 = 	hintere Lenkerlänge (mm)

FStN	 =	 Stützenkraft aus Radaufstandskraft (N)

FL	 =	 Kraft auf den Luftfederbalg (N)

L1 L2

FN

F S
tN F L

F A

FN FN
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FA	 =	 88.290 N

D FA	 =	 im Beispiel 0 angenommen

FNB	 =	 88.290 N  = 44.145 N
		     

  2

FStN	 =	 44.145 N x      380        = 19.063 N
		                    

 500 + 380

FL	 =	 44.145 N x      500        = 25.082 N
		                    

 500 + 380

z	 =	 80 %

FB	 =	 0,8 x 44.145 N = 35.316 N

hA	 =	 600 mm

D FBz	 =	 35.316 N x 600   = 24.079 N
		       

   880

FStx	 =	 35.316 N

FStz	 =	 19.063 N - 24.079 N = -5.016 N

FL	 =	 25.082 N + 24.079 N = 49.161 N

Normalkräfte aus Achslast:

FNB	 =	 FA ± D FA

		    
    2

FStN	 =	 FNB x     L2      

		            
  L1 + L2

FL	 =	 FNB x     L1     

		             
 L1 + L2

Bremskraft:

FB	 =	   z    x FNB

		
100

Kräfte aus Bremsmomentabstützung:

D FBz	 =  FB x hA

		
L1 + L2

Gesamtkraft auf die Luftfederstütze  
in x-Richtung:

FStx	 =	 FB

Gesamtkraft auf die Luftfederstütze  
in z-Richtung:

FStz	 =	 FStN - D FBz

Gesamtkraft auf den Luftfederbalg:

FLges.	 =	 FL + D FBz

FNB	 =	 Radaufstandskraft während der Bremsung (N)

D FA	 =	 Achslastverlagerung beim Bremsen (N) 
	 (abhängig von Bauweise des Fahrzeuges, 
	 insbesondere bei Anhängervorderachsen 
	 zu berücksichtigen)

FStN	 =	 Stützenkraft aus Radaufstandskraft (N)

FL	 =	 Kraft auf den Luftfederbalg (N)

FB	 =	 Bremskraft (N)

z	 =	 Abbremsung (%)

D FBz	 = 	Reaktionskraft aus Bremsmoment (N)

hA	 =	 Höhe der Anlenkung über der Fahrbahn

FStx	 =	 Gesamtkraft auf die Luftfederstütze  
    in x-Richtung (N)

FStz	 =	 Gesamtkraft auf die Luftfederstütze 
    in z-Richtung (N)

FLges.	 = Gesamtkraft auf den Luftfederbalg (N)

Beispiel:  
SHSFALM 9010 30 ECO Plus 3

F L
B
z

D
 F

z

x

L1 L2

FStx

Ah F S
tN

B
z

D
 F
 

FNB

FB

4.2.2	 Kräfteberechnungen | Kräfte beim Bremsen
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SP	 =	 2.040 mm

FM	 =	 1.300 mm

hS	 =	 2.000 mm

he	 =	 1.400 mm

FA	 =	 88.299 N

L1	 =	 500 mm

L2	 =	 380 mm

*	Eine genaue Berechnung von aquer gemäß ECE R 111 kann von 
BPW auf Anfrage zur Verfügung gestellt werden (Kippstabilitäts-
berechnung).

Den größten Einfluss auf die Kippneigung haben Spurweite und 
Schwerpunkthöhe. Die Berechnung berücksichtigt zusätzlich die 
geometrische Fahrwerksauslegung (Lenker, Wankpol) sowie Steifig-
keiten von Lenkern, Achskörper, Bälgen und Reifen. Ergebnis der 
Berechnung ist die Querbeschleunigung an der Kippgrenze sowie 
der Aufbauneigungswinkel.

Beispiel:  
SHSFALM 9010 30 ECO Plus 3

FA	 =	 Achskraft (N)

FQ	 =	 Zentrifugalkraft an der Kippgrenze (N)

FStza	 =	 Stützkraft Kurvenaußenseite (N)

FStzi	 =	 Stützkraft Kurveninnenseite (N)

hS	 =	 Schwerpunkthöhe über der Fahrbahn

he	 =	 Schwerpunkthöhe über dem Lenkerauge

FSty	 =	 Querkraft an der Luftfederstütze

FStx	 =	 Längskraft an der Luftfederstütze

FM	 =	 Federmitte

SP	 =	 Spurweite

g	 =	 Erdbeschleunigung (9,81 m/s2)

aquer	 =	 Querbeschleunigung an der Kippgrenze (m/s2)

F

F

Q

Q

FM

x

y

L1
L2

F A

FM
SP F S

tz
i

FSty

h

h

e

s

FQ

z

y

FSty

F S
tz
a

FSty

F S
tx

FSty

F S
tx

4.2.2	 Kräfteberechnungen | Kurvenfahrt

Fahren an der Kippgrenze:
(ohne Berücksichtigung der Federung und des Gewichts der 
ungefederten Massen; Näherungsrechnung)

FQ	 =	  FA x SP  =  FA   x aquer*	      hS x 2         g

Stützenkräfte:

FStza	 = 	FA  x      L2       +  FQ x he

		   2       L1 + L2          FM

FStzi	 = 	FA   x      L2       -  FQ x he

		   2       L1 + L2          FM

FSty	 = 	FQ   (Annahme)
		

 2

FStx	 =	 ±  FQ x L1

	     
      FM

FQ	 = 	88.290 N x 2.040   = 45.028 N
		     

  2.000 x 2

FStza	 =	
88.290 N

 x 
380

   + 
45.028 N x 1.400

		       2           880            1.300

 	 = 67.554 N

FStzi	 =	
88.290 N

 x 
380

   - 
45.028 N

 x 1.400 
		       2           880      1.300

	 = - 29.429 N

FSty	 =	 45.028 N  = 22.514 N (Annahme)
	

	      2

FStx	 =	 +  45.028 N x 500  = ± 17.318 N
		

      1.300
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1. oder 3. Achse im starren  
Dreiachsaggregat 

Die Seitenkräfte werden durch die beiden äuße-
ren Achsen übertragen. Die mittlere Achse dreht 
sich um sich selbst und erzeugt keine Seiten-
kraft.

FQ	 =	 FA x mQ

FStx	 =	 ±  FQ  x L1

	     
       FM

FSty	 =	 FQ   (Annahme)
		

 2

FA
H

R
TR

IC
H

TU
N

G

Beispiel:  
SHSFALM 9010 30 ECO Plus 3

FM	 =	 1.300 mm

L1	 =	 500 mm

FA	 =	 9.000 N x 9,81 = 88.290 N

mQ	 =	 1,6

FQ	 =	 88.290 N x 1,6 = 141.260 N

FStX	 =	 141.260 N  x 500  = 54.331 N
	       

 1.300

FStY	 =	 141.260 N   = 70.630 N
	           

 2

Fsch	 =	 resultierende Schubkraft (N)

FQ	 =	 Seitenkraft auf die Achse (N)

mQ	 =	 Kraftschlussbeiwert beim Wenden 

		  (aus Versuchen: mQ = 1,6)

FQ

x

y

Q

FM

L1

F

FSty
Fsch

F S
tx

F S
tx

FSty
Fsch

4.2.2	 Kräfteberechnungen | Wenden im Stand
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4.2.3	 Einbau und Schweißvorgaben Stützen

+2 *
0

Schweißen

Ausrichtung zum  
Königszapfen / Lenkkranz

Federmitte FM

Der Einbau luftgefederter Achsen erfolgt in der Regel in Rückenlage des 
Fahrzeugrahmens.

Anschweißen von losen Luftfederstützen

Bei BPW Luftfederungen Baureihen Airlight II / SL mit losen Luftfeder-
stützen werden erst die Stützen an den Fahrzeugrahmen geschweißt.

Hierbei werden die Federbolzen-Lagerstellen der Stützen über Mitte 
Königszapfen bzw. Lenkkranz zur Fahrzeuglängsmitte positioniert. Bei 
dieser Einbaufolge sind die Toleranzen der Federmitten und Lenkerfe-
derlängen zu berücksichtigen.

Die Stützen sind in einem Toleranzbereich der Federmitte von (0, +2) zu 
positionieren. Der Verzug nach dem Anschweißen der Knotenbleche  
bewirkt dann, dass das Modul mit Federmitten-Nennmass optimal  
montiert werden kann. Danach ist eine Spureinstellung durchzuführen 
(siehe Einspuren, siehe Kapitel 4.2.9).

* Toleranz vor dem Anschweißen der Knotenbleche
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Ausrichtung zum  

Königszapfen / Lenkkranz

Schweißen

In Fahrhöhe verschraubt

Nabenflansch

Montage von vormontierten Luftfedermodulen

BPW Luftfederungen Baureihen Airlight II / SL mit montierten Lenker-
federn und Luftfederstützen werden allgemein am Nabenflansch auf-
genommen, entsprechend der Fahrzeugkonstruktion angeordnet und 
über Mitte Königszapfen bzw. Lenkkranz genau zur Fahrzeuglängsmitte 
ausgerichtet.

Die Luftfederstützen werden am Untergurt des Fahrzeugrahmens ange-
schweißt.

Schweißvorschriften siehe Seite 198

4.2.3	 Einbau und Schweißvorgaben Stützen
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Airlight II - und SL - Stahlstützen /  
Airlight II C-Träger

•	 Schutzgasschweißung 
Schweißdrahtgüte G 4 Si 1 – EN ISO 14341-A

•	 Lichtbogenhandschweißung 
Stabelektroden  
E 46 5 B 32 H 5 – EN ISO 2560-A

•	 Mechanische Gütewerte müssen dem 
Grundwerkstoff S 420 bzw. S 355 J 2 ent-
sprechen

•	 Nahtdicke nach DIN EN ISO 5817 
- Stützenblechdicke 6 mm -> a4   
- Stützenblechdicke 8 mm -> a6  

Schweißnahtbeginn

FAHRTRICHTUNG

Beim Schweißen sind die allgemeinen Vorschriften nach dem Stand der Technik zu beachten.

	Endkrater und Einbrandkerben vermeiden.

	Funktionsflächen frei von Schweißspritzern.

	Bei allen Schweißarbeiten sind die Lenkerfedern, Federbügel, Luftfederbälge, Kunststoffleitun-
gen sowie die Stoßdämpfer vor Funkenflug und Schweißspritzern zu schützen.

	Der Massepol darf keinesfalls an Lenkerfeder, Federbügel oder Nabe angebracht werden.

	Beim Austausch der Luftfederstützen neue Federbolzen und Sicherungsmuttern verwenden.

	Keine Schweißungen an den Lenkerfedern!

	Das Erwärmen der Luftfederstützen für Richtarbeiten ist nicht zulässig!

Airlight II - Edelstahlstützen

•	 Schutzgasschweißung 
Schweißdrahtgüte G 19 9 L Si (EN ISO 14343)

•	 Lichtbogenhandschweißung 
Stabelektroden  
E 19 9 L R 32 (DIN EN ISO 3581)

•	 Mechanische Gütewerte müssen dem 
Grundwerkstoff X5CrNi18-10 bzw. X6CrNi-
Ti18-10 entsprechen Nahtdicke a4   
(DIN EN ISO 5817 Bewertungsgruppe C)

•	 Anlauffarben sind zwecks Gewährleistung 
der Korrosionsbeständigkeit zu entfernen

4.2.3	 Einbau und Schweißvorschriften Stützen

Airlight II - Aluminiumstützen

•	 MIG- oder WIG-Schweißung 
Artgleicher Zusatzwerkstoff Al Mg 4,5 Mn

•	 Vor dem Schweißen gründliche Reinigung 
notwendig

•	 Empfehlung: Vorwärmen ca. 60 – 80°C

•	 Nahtdicke a8  (DIN EN ISO 10042)
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Zur schnellen und exakten Positionierung von 
Stützen und Balgplatten bietet BPW eine spe-
zielle Vorrichtung an, mit deren Hilfe die Bau-
teile positionsgenau an den Rahmen geheftet 
werden können.

Dazu wird zunächst der Fahrzeugrahmen des 
Aufliegers umgekehrt liegend aufgebaut. Die 
Heftvorrichtung besteht aus einem vielfach ver-
stellbaren und stabilen Aluminiumrahmen mit 
Klemm- bzw. Positioniervorrichtungen für ver-
schiedene Luftfederstützen sowie Balgplatten 
und wird auf den Fahrzeugrahmen aufgelegt.

Nach dem Ausrichten zum Königszapfen 
mittels Laser erfolgt das Verklemmen der Vor-
richtung zwischen den Längsträgern. Sechs 
Luftfederstützen und Balgplatten werden durch 
entsprechend passende Aufnahmen zugleich 
auf dem Rahmen zum Heften aufgesetzt.

Nach Entnahme der Vorrichtung können 
die Stützen und die Balgplatten fertig ange-
schweißt werden.

Die anschließende Montage des Luftfeder-
aggregates ermöglicht idealerweise den Ent-
fall des zusätzlichen Einspurprozesses, da die 
Achsen über die definierte Lage der Stützen 
zum Königszapfen sowie zueinander bereits 
ausgerichtet sind.

4.2.3	 Einbau und Schweißvorgaben Stützen | Stützen-Heftvorrichtung

Stützen-Heftvorrichtung auf youtube
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4.2.4	 Stützen, C-Träger, Verstrebung | Airlight II und SL Stahl-Luftfederstützen (Typ V / EV)

Airlight II für  
Einblattlenkerfedern 
(Typ V)

Airlight II für  
Zweiblattlenkerfedern 
(Typ EV)

SL starre Ausführung 
(Typ E)

SL verstellbare Ausführung 
(Typ EV)

Merkmale Airlight II Stahl-Luftfederstützen

•	 für 70 mm breite Lenkerfedern

•	 Federbolzen mit Gewinde M 24

•	 Standardmäßig mit integrierter Spurverstellung

•	 Achslast bis 12 t

•	 Obere Stoßdämpferbefestigung mit Schraube und Sicherungsmutter

Merkmale SL Stahl-Luftfederstützen

•	 für 100 mm breite Lenkerfedern

•	 Federbolzen mit Gewinde M 30

•	 Mit u. ohne Spurverstellung

•	 Achslast bis 14 t (starre Luftfederstütze)

•	 Achslast 12 t (starre und verstellbare Luftfederstütze)

•	 Obere Stoßdämpferbefestigung mit Schraube und Sicherungsmutter

Die glatten Flächen sind einfach mit dem Fahrzeugrahmen zu verbinden und Querverstrebungen 
sind problemlos anzuschweißen.

Die Kastenbauweise, in Verbindung mit der geringen Stützenhöhe, bietet eine extrem hohe Ver-
windungssteifigkeit. Deshalb sind leichte Querverstrebungen möglich (siehe Seite 204). Die 
Maße sind, je nach Ausführung und Fahrhöhe, den technischen Unterlagen zu entnehmen.

80 100

132 132
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4.2.4	 Stützen, C-Träger, Verstrebung Stützen | Airlight II Luftfederstützen Typen K, X und AV

120 Anschraubbare Airlight II Stahl-Luftfederstützen (Typ K)

Die anschraubbare Luftfederstütze verfügt über eine Deckelplatte mit 6 
Löchern. Mit speziellen Rändelschrauben kann die Stütze mit einem Fahr-
zeugrahmen-Untergurt (Mindestbreite 120 mm) verschraubt werden.

Die Kastenbauweise, in Verbindung mit der geringen Stützenhöhe, bietet 
eine extrem hohe Verwindungssteifigkeit. Deshalb sind leichte Querverstre-
bungen möglich (siehe Seite 204).

Airlight II Edelstahl-Luftfederstützen (Typ X) 

Die Luftfederstütze aus Edelstahl ist für den Einsatz in Fahrzeugen mit 
Edelstahl-Fahrzeugrahmen vorgesehen.

Die Edelstahlstütze ist so ausgelegt, dass eine einfache Befestigung am 
Edelstahl-Fahrzeugrahmen durch Schweißen möglich ist.

Die Kastenbauweise, in Verbindung mit der geringen Stützenhöhe, bietet 
eine extrem hohe Verwindungssteifigkeit. Deshalb sind leichte Querverstre-
bungen möglich (siehe Seite 204).

80

Airlight II Aluminium-Luftfederstützen (Typ AV)

Die Luftfederstütze aus Aluminium ist für den Einsatz in Fahrzeugen mit Alu-
Rahmen vorgesehen.

Die Alu-Luftfederstütze ist so ausgelegt, dass eine einfache Befestigung am 
Alu-Fahrzeugrahmen durch Schweißen möglich ist.

Die vorhandene Schweißnahtvorbereitung sowie das innenliegende Z-Blech 
gewährleisteten einen optimalen Einbau.

Beschreibung der Querverstrebung siehe Seite 206.

126
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4.2.4	 Stützen, C-Träger, Verstrebung Stützen | Merkmale Airlight II Luftfederstützen Typen K, X und AV

Merkmale Airlight II anschraubbare Stahl- / Edelstahl- / Aluminium-Luftfederstützen

•	 für 70 mm breite Einblatt-Lenkerfedern

•	 Federbolzen mit Gewinde M 24

•	 Standardmäßig mit integrierter Spurverstellung

•	 Achslast bis 9 t

•	 Obere Stoßdämpferbefestigung mit Schraube und Sicherungsmutter

•	 Die Maße sind, je nach Ausführung und Fahrhöhe, den technischen Unterlagen zu entnehmen.
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Die offenen, schmalen Stützen am C-Träger sind 90 mm breit und kön-
nen auch an sehr schmale Rahmen-Untergurte angeschweißt werden.

Darüber hinaus gibt es anschraubbare C-Träger mit einer aufgeschweiß-
ten Deckelplatte.

Beim Einsatz von Nachlauflenkachsen mit seitlich gekröpften Lenkerfe-
dern können die Stoßdämpfer am C-Träger befestigt werden.

Die von den Rädern über die Achse in den C-Träger eingeleiteten Kräfte 
werden vom BPW Lieferumfang übernommen und oben in den Rahmen 
geleitet.

Eine Aussteifung des Rahmens selber wird durch den C-Träger je-
doch nicht ersetzt.

Merkmale Airlight II, C-Träger

•	 für 70 mm breite Einblatt-Lenkerfedern

•	 Federbolzen mit Gewinde M 24

•	 Standardmäßig mit integrierter Spurverstellung

•	 Achslast bis 10 t

•	 Obere Stoßdämpferbefestigung am Gewindebolzen bzw. mit Schrau-
be und Sicherungsmutter

•	 Die Maße sind, je nach Ausführung und Fahrhöhe, den technischen 
Unterlagen zu entnehmen.

90

Anschweißbarer Stahl-C-Träger (Typ CV)

230

45
0

140

Anschraubbarer Stahl-C-Träger (Typ CV)
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Beispiel für allgemeinen Verstrebungsvorschlag mit  
angeschweißten Luftfederstützen bzw. Knotenblechen

Bei verwindungsweichen Fahrzeugrahmen ist besonders auf eine ent-
sprechend elastische, verwindungsfreundliche Verstrebung der Luftfe-
derstützen zu achten.

1.	 Querträger

Die z. B. bei Kurvenfahrt auftretenden Kräfte werden über die Luft-
federstützen und Knotenbleche in den Querträger eingeleitet. Dieser 
ist entsprechend zu dimensionieren. Auf einen geeigneten Anschluss 
zum Längsträger ist zu achten. Der Anschluss torsionssteifer, ge-
schlossener Querträgerprofile an den torsionsweichen Doppel-T-
Längsträger muss besonders sorgfältig konstruiert werden, da Riss-
gefahr bei Steifigkeitssprüngen besteht.

2.	 Knotenbleche

Die Knotenbleche übertragen die Querkräfte als Zug- bzw. Druckbe-
lastung in den Querträger.

Das Knotenblech ist seitlich innen an der Luftfederstütze hinter dem 
Federbolzen vorzusehen, um die nach hinten offene Stütze optimal 
auszusteifen. Das Knotenblech soll 30 mm tiefer als die Federbol-
zenmitte reichen. Rahmenseitig empfiehlt sich die Anbringung des 
Knotenblechs in Federbolzenmitte.

3.	 Vertikalprofile

Am Fahrzeugrahmen sind geeignete Vertikalprofile bzw. Rippen zur 
Aussteifung vorzusehen.

2

1
3

min= 8 mmt
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X
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60
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Beispiel für allgemeinen Verstrebungsvorschlag  
bei Fahrzeugrahmen mit C-Träger

Bei verwindungsweichen Fahrzeugrahmen ist besonders auf eine ent-
sprechend elastische, verwindungsfreundliche Verstrebung der C-Träger 
zu achten.  Bei diesem Verstrebungsvorschlag kann ggf. auf den Einsatz 
eines Querträgers verzichtet werden.

1.	 Querträger

Die z. B. bei Kurvenfahrt auftretenden Kräfte werden innerhalb des 
C-Träger-Verbundes aufgenommen. Der Querträger ist entsprechend 
zu dimensionieren. Auf einen geeigneten Anschluss zum Längsträger 
ist zu achten. Der Anschluss torsionssteifer, geschlossener Quer-
trägerprofile an den torsionsweichen Doppel-T-Längsträger muss 
besonders sorgfältig konstruiert werden, da Rissgefahr bei Steifig-
keitssprüngen besteht.

2.	 Knotenbleche

Die bei der Kurvenfahrt auftretenden Querkräfte und Rahmendefor-
mationen werden über die Knotenbleche in den C-Träger-Verbund 
eingeleitet. Um eine gute Anbindung an den Rahmen zu gewähr-
leisten, ist das Knotenblech bis zum Rahmenobergurt zu führen und 
dort sowie möglichst auch am Rahmenuntergurt anzuschweißen. Die 
Befestigung am C-Träger erfolgt vorzugsweise stirnseitig über eine 
Lochschweißnaht.

3.	 Vertikalprofile

Am Fahrzeugrahmen sind geeignete Vertikalprofile bzw. Rippen zur 
Aussteifung vorzusehen.

Federmitte

Federmitte
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Beispiel für allgemeinen Verstrebungsvorschlag  
bei Fahrzeugen mit Aluminiumstützen

Bei verwindungsweichen Fahrzeugrahmen ist besonders auf eine ent-
sprechend elastische, verwindungsfreundliche Verstrebung der Alumi-
niumstütze zu achten.

1.	 Querträger

Die z. B. bei Kurvenfahrt auftretenden Kräfte werden über die Luft-
federstützen und Knotenbleche in den Querträger eingeleitet. Dieser 
ist entsprechend zu dimensionieren. Auf einen geeigneten Anschluss 
zum Längsträger ist zu achten. Der Anschluss torsionssteifer, ge-
schlossener Querträgerprofile an den torsionsweichen Doppel-T-
Längsträger muss besonders sorgfältig konstruiert werden, da Riss-
gefahr bei Steifigkeitssprüngen besteht.

2.	 Knotenbleche

Die bei der Kurvenfahrt auftretenden Querkräfte und Rahmende-
formationen werden über die Knotenbleche in den Träger-Verbund 
eingeleitet. 

Die Befestigung am Querträger erfolgt vorzugsweise stirnseitig über 
eine Lochschweißnaht.

3.	 Vertikalprofile

Am Fahrzeugrahmen sind geeignete Vertikalprofile bzw. Rippen zur 
Aussteifung vorzusehen.
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1
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3
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Beispiel für Verstrebungsvorschlag bei in Längsrichtung  
verwindungssteifen Fahrzeugrahmen (Tank-, Silo-, Kofferfahrzeuge) 
bzw. für besonders harten Einsatz

Bei verwindungssteifen Fahrzeugrahmen kann auch die Verstrebung der 
Luftfederstützen über 2 Querträger entsprechend steif erfolgen. 

1.	 Querträger

Die z. B. bei Kurvenfahrt auftretenden Kräfte werden über die Luft-
federstützen und Knotenbleche in die Querträger eingeleitet. Diese 
sind entsprechend zu dimensionieren. Auf einen geeigneten An-
schluss zum Längsträger ist zu achten. 

2.	 Knotenbleche

Die Knotenbleche übertragen die Querkräfte als Zug- bzw. Druckbe-
lastung in die Querträger.

Das Knotenblech ist seitlich innen an der Luftfederstütze hinter dem 
Federbolzen vorzusehen, um die nach hinten offene Stütze optimal 
auszusteifen. Das Knotenblech soll 30 mm tiefer als die Federbolzen-
mitte reichen.

3.	 Vertikalprofile

Am Fahrzeugrahmen sind geeignete Vertikalprofile bzw. Rippen zur 
Aussteifung vorzusehen.
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BPW bietet mit der anschraubbaren Airlight II- 
Luftfederstütze die Möglichkeit, kompakte 
Fahrzeugrahmen ohne Luftfederstützen vorzu-
fertigen, zu beschichten und erst später in der 
Endmontage mit dem kompletten Achsaggre-
gat zu verbinden. Die endgültige Ausführungs-
variante wird erst bei der Aggregatmontage 
festgelegt. Das schraubbare System bietet 
somit dem Fahrzeughersteller Logistikvorteile 
und erhöht die Flexibilität in der Fertigung.

1.	 Schraubverbindungen Knotenblech

Das untere Ende des Knotenblechs 1  wird 
direkt über eine M 18 Verbindungsschraube 
mit Mutter 1c  , 1d  am Federbolzen 1a  ver-
schraubt und ermöglicht damit eine direkte 
Krafteinleitung. Der Federbolzen selbst 
ist eine Spezialschraube mit Flansch. Der 
Flansch dient dabei gleichzeitig als Verdreh-
sicherung.

Das obere Ende des Knotenblechs wird an 
der Quertraverse des Rahmens mit mindes-
tens drei Schrauben M 16, 10.9 verschraubt  
1b . Die Bohrungen der Bauteile sollten 
folgende Durchmesser haben:

Bohrung im Querträger: Ø 16 mm 
Bohrung im Knotenblech: Ø 18 mm

1

1b

*

*

min= 8 mmt

1a

1c
1d

Beispiel für einen allgemeinen Verstrebungsvorschlag mit angeschraubten 
Stützen bzw. Knotenblechen

5 Schrauben pro Stütze, 
Montagerichtung beachten!

Da über den Flansch des Federbolzens 
die Verdrehsicherung der Verschraubung 
realisiert wird, muss der Bolzen immer 
über ein Knotenblech am Fahrzeugrah-
men befestigt sein. 

Eine verschraubte Quertraverse zwi-
schen den Federbolzen ist ohne Verbin-
dung zum Rahmen ist unzulässig!

Bei verwindungsweichen Fahrzeug-
rahmen ist besonders auf eine entspre-
chend elastische, verwindungsfreund-
liche Verstrebung der Luftfederstützen zu 
achten.

2.	 Schraubverbindungen Luftfederstütze

Die Luftfederstützen werden jeweils mit 5 
Rändelschrauben am Fahrzeugrahmen be-
festigt (Montagerichtung beachten!).

Die Rändelung der Schrauben dient als 
Verdrehsicherung. Zusätzlich besitzen die 
Sonderschrauben am Kopf eine Abflachung, 
um direkt neben der Stütze montiert wer-
den zu können. Die Unebenheit des Längs-
trägers darf im Stützenbereich max. 1 mm 
betragen. 

4.2.4	 Stützen, C-Träger, Verstrebung Stützen | Angeschraubte Airlight II-Luftfederstützen und Knotenbleche
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*
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*

*

* kein Lieferumfang

Montageablauf bei angeschraubten Luftfederstützen

1.	 Stütze mit Rändelschrauben M 16  2  am Fahrzeugrahmen ver-
schrauben.  
Anziehdrehmoment: 260 Nm (240 - 285 Nm).

2.	 Federbolzen 1a  lose vormontieren.

3.	 Knotenblech 1  mit mind. drei Schrauben 1b  M 16, 10.9 (oben) und 
Schraube M 18 1c  (unten) vormontieren. Zugehörige Muttern 1d  vor-
montieren.

4.	 Verbindungsschraube M 18 1c  mit ca. 50 Nm anziehen.

5.	 Federbolzen M 24 1a  locker anziehen, bis alle Bauteile zur Anlage 
gekommen sind.

6.	 Spur einstellen, siehe siehe Kapitel 4.2.9.

7.	 Federbolzen M 24 1a  anziehen.  
Anziehdrehmoment: 650 Nm (605 - 715 Nm).  
Keinen Schlagschrauber verwenden!

8.	 Verbindungsschraube M 18 1c  (Knotenblech-Federbolzen) anziehen.  
Anziehdrehmoment: 420 Nm (390 - 460 Nm)

9.	 Obere Verbindungsschrauben M 16, 10.9 1b  (Knotenblech-Querträ-
ger) mit max. zulässigem Drehmoment anziehen (gehören nicht zum 
BPW Lieferumfang). 

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.
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4.2.5	 Lenker und Federbolzenlagerung | Lenkerfederausführungen

310 (380/405)
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365
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Einlagen-Lenkerfeder, Baureihe ALO / ALU

Einlagen-Lenkerfeder, Baureihe ALM

Einlagen-Lenkerfeder, Baureihe ALMT für kleinste  
Fahrhöhen bei großem Federweg

Einlagen-Lenkerfeder, Baureihe ALUW für optimierte Lage 
von Bremszylinder und Achslift

Zweilagen-Lenkerfeder, Baureihe ALU Langhub

Zweilagen-Lenkerfeder, Baureihe ALU

Hohlprofillenker LightTube, Baureihe ALM

BPW verfügt in den Luftfederprogrammen über eine große Auswahl an Lenkern bzw. Lenkerfedern. Die Kombination mit verschiedenen Stützen, 
Achseinbindungen, Stoßdämpfern, Bälgen, Konsolen und Achsliften ermöglicht die in der Branche einmalige Variantenvielfalt an Aggregaten für die 
vielen unterschiedlichen Anhängerkonstruktionen. Damit werden genau passende Lösungen zu Fahrhöhe, Pendel- und Federweg, Bodenfreiheit und 
Wankstabilität für unterschiedliche Achslasten erreicht – unter Berücksichtigung von Leichtbau und maximaler Lebensdauer. Die Luftfeder-Daten-
blätter (siehe Kapitel 1.2.4) zeigen den weit gefassten Standard dieser Kombinatorik. Darüber hinaus bietet BPW die individuelle Auslegung von Luft-
federaggregaten an, die dann für die jeweilige Anwendung maßgeschneidert sind.  

Die Abbildungen zeigen beispielhaft verschie-
dene Lenkerfedern aus dem AL II-Programm. 
Sie werden meist in Einlagen-Bauart verwendet.  
Für besondere Anforderungen wie z. B. Lang-
hubaggreate sind aber auch Zweilagenlen-
ker verfügbar. Dabei ist zu beachten, dass die 
Wanksteifigkeit der Zweilagenlenker niedriger, 
die Belastbarkeit bzw. Lebensdauer aber höher 
liegt als bei für die gleiche Achslast vorgesehe-
nen Einlagenlenkern.   

Der Hohlprofillenker LightTube reduziert das 
Fahrwerksgewicht um 14 kg pro Achse.

Hohlprofillenker LightTube, Baureihe ALO / ALU

Einlagen-Lenkerfeder, Baureihe ALU Langhub

Einlagen-Lenkerfeder 3D, Baureihe ALM  
mit seitlicher Kröpfung für Nachlauflenkachsen

Einbau im Aggregat, siehe Kapitel 2.4.8
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4.2.5	 Lenker- und Federbolzenlagerung | AL II- (M 24) und SL-Luftfederung (M 30) Luftfederstützen und C-Träger

Bei BPW Luftfederstützen wird der Kopf des 
Federbolzens mittels Vierkant gegen Verdrehen 
gesichert.

Der Federbolzen sollte von außen (Radseite) 
nach innen montiert werden (bei angeschraub-
ten Knotenblechen von innen nach außen).

Die starre Federbolzenlagerung ist nur bei SL- 
Luftfederung lieferbar.

BPW verwendet zwei verschiedene Ausführun-
gen der Schleißscheiben.

1.	Ein Formblech ohne Eindrückung für gerade 
Luftfederstützen und C-Träger

2.	Ein Formblech mit Eindrückung für schräge 
(oben schmale) Luftfederstützen.

Bei verstellbaren Luftfederstützen ist auf eine 
symmetrische Orientierung von innerer und äu-
ßerer Kulissenscheibe einer Stütze zu achten. 
Es ist die Verwendung der richtigen Schleiß-
scheiben zu berücksichtigen (siehe rechts).

Vor dem Festschrauben der Sicherungsmutter 
muss die Achsposition in Nominal-Fahrhöhe 
gebracht werden – ansonsten wird die Gummi-
buchse unzulässig verspannt.

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.

Federbolzenlagerung, starr

Federbolzen

Einschweiß- 
buchse

Scheibe
Sicherungsmutter

Schleißscheibe

Federbolzen

Einschweiß- 
buchse

Kulissenscheibe

Scheibe
Sicherungsmutter

Schleißscheibe

Federbolzenlagerung, verstellbar
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Bei Stoßdämpferposition mittig auf der Feder 
oder ohne Dämpferbefestigung in der Stütze 
werden zwei runde Schleißscheiben verwendet.

Auf eine symmetrische Orientierung von innerer 
und äußerer Kulissenscheibe einer Stütze ist zu 
achten.

Vor dem Festschrauben der Sicherungsmutter 
muss die Achsposition in Fahrhöhe gebracht 
werden – ansonsten wird die Gummibuchse un-
zulässig verspannt.

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.

Bei der symetrischen Ausführung ist die Stüt-
zenmitte gleich der Federmitte.

Bei BPW Luftfederachsen mit verstellbarer Alu-
miniumstütze wird der Kopf des Federbolzens 
mittels Vierkant von der Kulissenscheibe gegen 
Verdrehen gesichert.

Der Federbolzen sollte von außen (Radseite) 
nach innen montiert werden.

Zwischen der Gummibuchse und der Stahl-
buchse der Aluminiumstütze wird bei seitlicher 
Stoßdämpfermontage auf der Radseite eine 
Distanzscheibe anstatt der Schleißscheibe ein-
gesetzt.

Auf der Innenseite ist eine Schleißscheibe ohne 
Eindrückung zu verwenden.

Auf eine symmetrische Orientierung von innerer 
und äußerer Kulissenscheibe einer Stütze ist zu 
achten.

Vor dem Festschrauben der Sicherungsmutter 
muss die Achsposition in Fahrhöhe gebracht 
werden – ansonsten wird die Gummibuchse un-
zulässig verspannt.

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.

Bei der asymetrischen Ausführung ist die Stüt-
zenmitte 30 mm größer als die Federmitte.

4.2.5	 Lenker und Federbolzenlagerung | Airlight II (M 24) verstellbare Aluminium Luftfederstützen

Alustütze, mittige Stoßdämpferbefestigung

Federbolzen

Kulissen- 
scheibe

Scheibe
Sicherungsmutter

Schleißscheibe

Schleißscheibe
Distanzscheibe

Federmitte Stützenmitte

Alustütze, seitliche Stoßdämpferbefestigung

Federbolzen

Kulissen- 
scheibe

Scheibe
Sicherungsmutter

Schleißscheibe

Distanzscheibe

Radseite
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4.2.6	 Achskörperschweißung und Einbindung | Schweißrichtlinien für den Achskörper

Allgemein

Beim Einbau von Anhängerachsen kann es 
erforderlich sein, nachträglich Bauteile (Bsp. 
Halter für mittigen Achslift) an die Achskörper 
anzuschweißen.

BPW Achsen sind aus schweißbarem Material 
hergestellt. Die Achskörper müssen vor dem 
Schweißen nicht vorgewärmt werden.

Die Tragfähigkeit und die einwandfreie Funktion 
der BPW Achsen werden durch Schweißarbei-
ten nicht beeinträchtigt, wenn folgende Punkte 
beachtet werden.

Nahtlänge 
max. ca. 200 mm

Nahtlänge 
max. ca. 200 mm

36
,5

= zul. Schweißzone= zul. Schweißzone

Material: S 420 bzw. S 355 J 2

Schweißungen dürfen keine unzulässi-
gen Veränderung von Sturz- und Seiten-
richtung der Achse ergeben. Daher ist 
die Einhaltung der Schweißzonen und 
Schweißnahtlängen (siehe Skizze) zwin-
gend erforderlich.

In der Zugzone des Achskörpers (unten) 
darf nicht geschweißt werden!

Bei allen Schweißarbeiten sind die 
Lenkerfedern, Federbügel, Luftfederbäl-
ge, Kunststoffleitungen sowie die Stoß-
dämpfer vor Funkenflug und Schweiß-
spritzern zu schützen.

Der Massepol darf keinesfalls an Lenker-
feder, Federbügel oder Nabe angebracht 
werden.

Keine Schweißungen an den Lenkerfe-
dern!

Schweißverfahren

•	 Schutzgasschweißung 
Schweißdrahtgüte G 4 Si 1 – EN ISO 14341-A

•	 Lichtbogenhandschweißung 
Stabelektroden  
E 46 5 B 32 H 5 – EN ISO 2560-A

•	 Mechanische Gütewerte müssen dem 
Grundwerkstoff S 420 bzw. S 355 J 2 ent-
sprechen

•	 Nahtdicke a 5   
(DIN EN ISO 5817 Bewertungsgruppe C)

•	 Endkrater und Einbrandkerben vermeiden!

•	 Funktionsflächen frei von Schweißspritzern
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Die Airlight II-Achseinbindung mit dem Feder-
bügeldurchmesser M 22 (SW 32) wird mit einem 
drehmoment-/ drehwinkelgesteuerten Verfah-
ren angezogen. Dies hat den Vorteil, dass die  
Airlight II-Luftfederung im On-Road-Einsatz war- 
tungsfrei ist.

Um die Garantieansprüche nicht zu gefähr-
den, darf die Achseinbindung daher nicht 
demontiert werden!

Bei Airlight II-Luftfederungen mit geklemmter 
Achseinbindung im Off-Road-Einsatz müssen 
die Verschraubungen aufgrund der hohen Be-
lastungen regelmäßig kontrolliert und ggf. nach-
gezogen werden.

Geklemmte Achseinbindung (Airlight II)

Die geschweißte Airlight II-Achseinbindung be-
inhaltet den Federbügel M 24 (SW 36).

Bei geschweißter Achseinbindung müssen die 
Verschraubungen regelmäßig kontrolliert und 
ggf. nachgezogen werden.

Geschweißte Achseinbindung  
(Airlight II und SL-Luftfederung)

Der Festsitz der Federbügelverschrau-
bung für die geklemmte und geschweiß-
te Achseinbindung ist dabei in den dafür 
vorgesehenen Intervallen zu überprüfen.

Nähere Informationen zu den Wartungs-
intervallen entnehmen Sie bitte den gül-
tigen Wartungsvorschriften oder Werk-
statthandbüchern.

Die angegebenen Anziehdrehmomente 
(siehe Kapitel 4.2.14) sind zwingend 
einzuhalten, um eine Schädigung der 
Bauteile zu verhindern.

4.2.6	 Achskörperschweißung und Einbindung | Airlight II und SL-Luftfederung
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4.2.7	 Luftfederbälge | Allgemein

Allgemein

Die Befestigung des oberen Balgdeckels zum Fahrzeugrahmen erfolgt über die Verschraubung der zwei Stehbolzen (M 12).

Bälge des Typs 30 werden auf höherem Druckniveau betrieben als die des Typs 36. Der schnellere Kraftaufbau wird wegen des niedrigeren Drucks 
mit den 36er Bälgen erreicht. Sie eignen sich daher besonders für Anwendungen, bei denen es auf schnelles Anheben oder Absenken des Fahr-
zeugs ankommt. Bei großen Hubhöhen haben 36er Bälge zudem die größere Kraftreserve.

Der maximale Betriebsdruck für BPW Luftfederbälge beträgt 7,0 bar. Bei Hubvorgängen darf ein Balgdruck von 8,5 bar nicht überschritten werden.

BPW 30 BPW 30
BPW 30K BPW 30K

1 2 21

V = 20
V = 60
V = 60

BPW 36-1
BPW 36K
BPW 36
BPW 30K
BPW 30

BPW 36-1
BPW 36K
BPW 36
BPW 30K
BPW 30

Befestigungsbohrungen

Befestigungsbohrungen

AL - Lenkerfeder AL - Hohlprofillenker LightTube
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Bei BPW Luftfederungen Baureihen Airlight II und SL werden zwei  
Varianten von Luftfederbälgen eingesetzt.

① Luftfederbalg mit verschraubter Befestigungsplatte bzw. Schei-
be (BPW 36-1) in der Luftfederglocke.

Der Balg wird durch zwei Befestigungsschrauben mit dem Lenkerarm 
verbunden. 
Es werden durch die Befestigungsplatte folgende Versatzmaße erreicht:

•	 0 / 20 / 60 mm bei Balg-Ø 300

•	 45 / 80 mm bei Balg-Ø 360 (Vierkant-Balgplatte)

•	 0, 32, 55, 90 mm Sonderversatz bei Balg-Ø 360

•	 45 / 80 mm bei Balg-Ø 360 im HD-Einsatz: Variante mit runder Balg- 
platte, welche die Luftfederglocke nach unten vollständig abschließt

•	 Bei Verwendung von LightTube mit Balg-Ø 360 sind folgende Ver- 
sätze möglich: 0, 32, 45, 55 

② Luftfederbalg mit Zentralverschraubung (Ø 300)

Der Luftfederbalg wird mit einer Befestigungsschraube mit dem Lenker-
arm verbunden. 
Durch die Löcher im Lenkerarm werden Versatzmaße von 20 mm er-
reicht (bei LightTube zusätzlich 60 mm).

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.

4.2.7	 Luftfederbälge | Allgemein

①

②

Obere Balgbefestigung

Luftbalgdeckel

Balgplatte

Anschlagpuffer

Luftfederbalg

Luftfederglocke (GFK)

Untere Balgbefestigung

Obere Balgbefestigung
Luftbalgdeckel

Anschlagpuffer

Luftfederbalg

Luftfederglocke (GFK)

Untere Balgbefestigung
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BPW 30

BPW 36

max. Ø 360

max. Ø 300
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Die verschiedenen Balglängen (k, normal, -1) ergeben unterschiedlich große Federwege bzw. Hub-
höhen (z. B. 190 mm, 220 mm, 260 mm in Achsmitte). Für den Off-Road-Einsatz sind größere Fe-
derwege grundsätzlich besser geeignet, um den erforderlichen Achslastausgleich sicherzustellen.

Luftfederbalg BPW 30

•	 BPW 30 für 220 mm Federweg in Achsmitte

•	 	BPW 30 K	 für 190 mm Federweg in Achs-
mitte

•	 	(beide Federwege auf Basis Lenker L1 = 
500 mm, L2 = 380 mm)

•	 	Durchmesser max. 300 mm bei ca. 5 bar

•	 	spezifischer Balgdruck 0,00023 bar/N (bei 
Fahrhöhe)

•	 	Balgversatz V = 0, 20, 60 mm bei Luftfeder-
balg mit unterer Balgplatte (t = 20 mm)

•	 	Balgversatz V = 20 mm bei Luftfederbalg mit 
Zentralschraube

Luftfederbalg BPW 36

•	 BPW 36 für 220 mm Federweg in Achsmitte

•	 BPW 36 K für 190 mm Federweg in Achsmitte

•	 	BPW 36-1 (Langhub-Ausführung) 
für 260 mm Federweg in Achsmitte

•	 	(alle Federwege auf Basis Lenker  
L1 = 500 mm, L2 = 380 mm)

•	 	Durchmesser max. 360 mm bei ca. 3,5 bar

•	 	spezifischer Balgdruck 0,000156 bar/N (bei 
Fahrhöhe)

•	 	Balgversatz V = 80, untere Balgplatte mit  
t = 14 mm

•	 	Balgversatz V = 45 / 80 (0, 32, 55, 90),  
verstärkte untere Balgplatte mit t = 20 mm

•	 	Balgversatz V = 45 / 80 mit unterer, runder 
Balgplatte HD mit t = 20 mm

4.2.7	 Luftfederbälge | Ausführungen
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4.2.7	 Luftfederbälge | Montage

Schraubzwinge, 
Klammer oder ähnliches

Spanngurt 
oder ähnliches

Der Gummi-Rollbalg ist ein empfindliches Bau-
teil und muss – ähnlich wie auch ein Reifen – 
während des Fahrzeug-Produktionsprozesses 
vor schädlichen Einflüssen geschützt werden.

Der Balg soll stets im aufgerollten Zustand des 
Gummis montiert sein. Keinesfalls darf der 
Gummi knittern, denn die Falten prägen sich 
dauerhaft ein und beeinflussen das spätere Ab-
rollverhalten und die Lebensdauer negativ.

Wird das halbfertige Fahrzeug bzw. Chassis 
auf  eigener Achse beispielsweise zum Zweck 
der Lackierung bewegt, empfiehlt es sich, 
eine Druckstrebe als Balgersatz zu montieren.  
Der Balg muss dann auch nicht zum Schutz 
gegen den Lack abgedeckt werden und wird 
erst in der Endmontage verbaut.

Mögliches Vorgehen bei der Balgmontage:

1.	Luftfederbalg am Rahmen montieren.

2.	Die Achse in eine etwa waagerechte  
Position bringen.

3.	Vorsichtig Druckluft mit einer Druckluft- 
pistole auf den Balg geben, bis er den  
Balgträger oder die Lenkerfeder berührt.

4.	Balgschraube(n) montieren.

BPW-AG 36042601d – Version 1.3 218

4.2 Federungen | Luftfederungen Airlight II und SL



Allgemein

Die Kraftübertragung zwischen Luftfederbalg 
und Fahrzeugrahmen muss durch eine geeig-
nete Konstruktion sichergestellt werden. Ins-
besondere beim Einbau mit seitlichem Versatz 
muss das auftretende Biegemoment über Rip-
pen bzw. Knotenbleche oder sogar über - Quer-
träger aufgenommen werden. Die Berechnung 
der Balgkraft ist in Kapitel 4.2.2 beschrieben.

Gegebenenfalls ist zusätzlich der Lastfall „bela-
den ohne Luft” zu berücksichtigen. In besonde-
ren Situationen (z. B. Fährverladung eines Auf-
liegers oder Entladen eines Hinterkippers) kann 
der dann über den Balgpuffer abzustützende 
Achslastanteil erheblich über dem statischen 
Wert liegen.

Beim Einbau darf die Balgmitte oben (am Fahr-
zeugrahmen) nicht mehr als 10 mm von der 
Balgmitte unten (achsseitig) abweichen. Eine 
verdrehte Montage zwischen oberer und unte-
rer Balgbefestigung ist zu vermeiden.

Einbau- bzw. Verstrebungsbeispiel  
mit Konsole

Im gezeigten Fall ist zusätzlich zum Vierkantrohr 
und der Rippe eine Balgplatte mit folgenden 
Mindestabmessungen vorzusehen:

Balg BPW 30:	 300 mm x 140 mm 
Balg BPW 36:	 360 mm x 200 mm

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.

Einbau- bzw. Verstrebungsbeispiel  
ohne Konsole

Auch hier sind Balgplatten mit den oben ge-
nannten Mindestabmessungen vorzusehen.

Freiraum zwischen Luftfederbalg und Reifen

Der Freiraum zwischen Luftfederbalg und 
Reifen soll min. 30 mm betragen und kann wie 
folgt berechnet werden:

Y = 0,5 x (SP – FM – B – D - MA) + V

SP	 = Spurweite 
FM	 = Federmitte 
D		  = Luftfederbalgdurchmesser 
V		  = Luftfederbalgversatz 
B		  = Reifenbreite 
BM	 = Luftfederbalgmitte 
MA	 = Mittenabstand des Rades  
		     (bei Einzelbereifung = 0)

Freiraum zwischen Luftfederbalg und 
Bremszylinder (bei Trommelbremse)

Der Freiraum zwischen Luftfederbalg und Brems-
zylinder muss mindestens 30 mm betragen.

SP SP

FM FM

D D

B
B

MA
V V

Y Y

BM BM

4.2.7	 Luftfederbälge | Luftfederbalg mit Versatz
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Allgemein

Die Kraftübertragung zwischen Luftfederbalg 
und Fahrzeugrahmen muss durch eine geeig-
nete Konstruktion sichergestellt werden. Die 
Berechnung der Balgkraft ist in Kapitel 4.2.2 
beschrieben. Gegebenenfalls ist zusätzlich der 
Lastfall „beladen ohne Luft“ zu berücksichtigen.

In besonderen Situationen (z. B. Fährverladung 
eines Aufliegers oder Entladen eines Hinterkip-
pers) kann der dann über den Balgpuffer ab-
zustützende Achslastanteil erheblich über dem 
statischen Wert liegen.

Beim Einbau darf die Balgmitte oben (am Fahr-
zeugrahmen) nicht mehr als 10 mm von der 
Balgmitte unten (achsseitig) abweichen. Eine 
verdrehte Montage zwischen oberer und unte-
rer Balgbefestigung ist zu vermeiden.

Einbau- bzw. Verstrebungsbeispiel  
mit Konsole

Beim Einbau des Luftfederbalges in Rahmen-
mitte mit keinem oder geringem Versatz (V = 0 
oder 20 mm) kann der Untergurt des Fahrzeug-
rahmens zur Aufnahme der Stehbolzen M  12 
durchbohrt werden. Bei Untergurtdicken über 
20  mm sind Schaftmuttern mit Federscheiben 
zu verwenden, Bohrungen mit Durchmesser 
21 mm.

Einbau- bzw. Verstrebungsbeispiel  
ohne Konsole

Auch hier beträgt die Abmessung der Balgab-
stützung (Platte oder breiter Untergurt) für den 
Balg BPW 30 mindestens 140 mm x 300 mm.

Freiraum zwischen Luftfederbalg und Reifen

Der Freiraum zwischen Luftfederbalg und 
Reifen soll min. 30 mm betragen und kann wie 
folgt berechnet werden:

Y = 0,5 x (SP – FM – B – D - MA) + V

SP	 = Spurweite 
FM	 = Federmitte 
D		  = Luftfederbalgdurchmesser 
V		  = Luftfederbalgversatz 
B		  = Reifenbreite 
BM	 = Luftfederbalgmitte 
MA	 = Mittenabstand des Rades  
		     (bei Einzelbereifung = 0)

Freiraum zwischen Luftfederbalg und 
Bremszylinder (bei Trommelbremse)

Der Freiraum zwischen Luftfederbalg und Brems-
zylinder muss mindestens 30 mm betragen.

SP SP

FM FM

D D

B
B

MA
V V

Y Y

BM BM
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Y min. 140 bei Balg BPW 30 
Y min. 200 bei Balg BPW 36

* Bei Untergurtdicken  
zwischen 18 und 20 mm 
steht die Mutter über das 
Bolzenende hinaus.

4.2.7	 Luftfederbälge | Luftfederbalg in Rahmenmitte
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Diese Ausführung (Kombi-Airbag) erlaubt die uneingeschränkte Einsatz-
fähigkeit von luftgefederten Fahrzeugen für den Kombiverkehr.

Der Luftfederbalg ist zweigeteilt und besteht aus dem Zentrierkegel, der 
an der Lenkerfeder montiert wird und dem Rollbalg mit der Glocke.

Wird das Fahrzeug nach dem Entlüften angehoben, bewegen sich die 
Achsen durch ihr Eigengewicht nach unten. Der Rollbalg mit der Glocke 
bleibt in Ruhestellung, die Lenkerfeder mit dem Zentrierkegel sinkt ab.

Wird das Fahrzeug wieder abgesetzt, fügt sich die Luftfedereinheit ab-
solut sicher wieder zusammen. Die Luftfederbälge können weder falten 
noch knittern.

Damit ist eine lange Lebensdauer garantiert.

Bei der normalen Straßenfahrt gibt es keinen Unterschied zwischen dem 
Kombi-Airbag und der herkömmlichen BPW Luftfederung.

Geteilte Luftfederbälge sind als BPW 30 oder als BPW 30K verfügbar.

Die entsprechenden Serienausführungen sind in den EA-Datenblättern aufgeführt (My BPW).

Obere Balgbefestigung

Luftbalgdeckel

Luftfederbalg

Abrollkolben (Stahl-  
Luftfederglocke)

Anschlagpuffer

Zentrierkegel

Untere Balgbefestigung

Balgträger

Da der Stoßdämpfer bei dieser Ausfüh-
rung als Endanschlag wirkt, ist sicherzu-
stellen, dass Stoßdämpfer mit entspre-
chender Länge eingebaut werden. 
Bitte Hinweise zur Luftfederinstallation 
/ Heben und Senken (siehe Kapitel 
4.2.10) beachten.

4.2.7	 Luftfederbälge | Luftfederbalg mit geteilter Glocke
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4.2.8	 Stoßdämpfer

Stoßdämpfer haben die Aufgabe, die im Fahrbetrieb zwischen Achse 
und Aufbau entstehenden Schwingungen möglichst rasch zu reduzieren.

Dadurch wird ein Aufschaukeln der Karosserie- und Fahrwerkskompo-
nenten verhindert und eine optimale Bodenhaftung der Reifen gewähr-
leistet. Diese Bodenhaftung ist wiederum verantwortlich für die Spur-
treue und das Bremsverhalten des Fahrzeugs.

L max.

Dämpferhebelarm Dämpferhebelarm

Die Wirkung hängt einerseits von dieser Kenn-
linie ab, andererseits aber vom Hebelarm um 
den Federbolzen. Das für die Dämpfung ent-
scheidende Dämpfmoment ergibt sich aus der 
Dämpfkraft sowie diesem Hebelarm.

BPW Stoßdämpfer sind auf das Fahrzeug, die 
Bauhöhe, die Einbaulage und den Einsatzbe-
reich abgestimmt. Für Luftfederungen mit ge-
teilten Bälgen (Kombi-Airbag) wirken die Stoß-
dämpfer zusätzlich als Endanschlag, wodurch 
ein weiteres Absinken der Achsen vermieden 
wird.

Hinten stehende Dämpfer mit großem Hub ha-
ben damit einen größeren Hebelarm, aber eine 
flachere Kennlinie. Der Anstieg der Dämpfmo-
mente mit steigendem Hebelarm ist nichtline-
ar, da ebenso die Dämpfgeschwindigkeit und 
damit die Kräfte zunehmen. In Summe ist die 
Dämpfwirkung bei hinten stehenden Dämpfern 
höher.

BPW Stoßdämpfer arbeiten nach dem Zweirohrprinzip. Dabei wird in der 
Druckstufe (entspricht der Einfederung) das Öl in den oberen Arbeits-
raum gedrückt, in der Zugstufe (entspricht der Ausfederung) fließt das 
Öl in den unteren Arbeitsraum zurück. Die eingebauten Ventile erzeugen 
die gewünschte Dämpfungscharakteristik (Kennlinie).

BPW empfiehlt den Einsatz von HD Dämpfern für Schlechtwegeeinsatz 
und bei hohen Off-Road Geschwindigkeiten.

BPW-AG 36042601d – Version 1.3 222

4.2 Federungen | Luftfederungen Airlight II und SL



Je nach Ausführung können Stoßdämpfer unterschiedlich angeordnet 
sein:

•	 seitlich neben den Luftfederstützen (zur Achsmitte hin neben den 
Lenkerfedern)

•	 mittig zu den Luftfederstützen über den Lenkerfedern

Die Befestigung der Stoßdämpfer erfolgt über M 24 Schrauben bzw. 
über angeschweißte Gewindebolzen mit Sicherungsmuttern.

Je nach Ausführung werden bei der Montage ggf. zusätzliche Ringe, 
Scheiben und Hülsen benötigt.

Anziehdrehmomente siehe Kapitel 4.2.14.

Seitliche 
Anordnung

Mittige 
Anordnung

4.2.8	 Stoßdämpfer
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55

Ø D

Ø d

I II

Ø 24

L  min.
L  max.

X

Einbaulage

BPW Sachnummer

Ausführung

Abmessung
N = Newton 
bei 13 cm/s

N = Newton 
bei 52 cm/s

Stoßdämpfer mit Stahl-  
und Gummibuchse Ø 24 / 32 L 

min.
L 

max. X D d

N N N N

I 02.3722.79.02
287 412

204 75
65

13280 / 2930 15250 / 5010

I 02.3732.05.02 HD 195 74 6300 / 1740 17000 / 3000

I 02.3722.89.02
292 432

204 75
65

13280 / 2930 15250 / 5010

I 02.3732.07.02 HD 195 74 6300 / 1740 17000 / 3000

I 02.3722.04.02 HD 326 496 235 75 65 6300 / 1740 17000 / 3000

I 02.3722.83.02 326 496 235 75 65 13280 / 2930 15250 / 5010

I 02.3722.88.02
351 541

250 75
65

13280 / 2930 15250 / 5010

I 02.3732.06.02 HD 255 74 6300 / 1740 17000 / 3000

I 02.3702.20.02 426 696 325 82 72 8000 / 1290 16000 / 2150

I  II 02.3702.51.02 430 700 330 75 66 3800 / 500 8000 / 800

II 02.3702.67.02 466 766 380 75 60 3750 / 540 10500 / 1000

I  II 02.3702.60.02 1) 475 795 390 82 72 6300 / 1600 17000 / 3000

II 02.3702.18.02 475 800 390 82 72 4100 / 400 9000 / 900

II 02.3722.62.02 536 906 440 75 60 3750 / 540 10500 / 1000

Im Einzelfall kann es sinnvoll sein, den Dämpfer nicht an der Luftfederstütze, sondern an einer anderen Stelle im Chassis zu befestigen.  
Empfehlung zur Dimensionierung von Haltern für die Einbaulage I (vorneliegende Dämpfer): Zugstufe 31 kN, Druckstufe 11,5 kN.

Einbaulage4.2.8	 Stoßdämpfer

1) verstärkt
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4.2.9	 Spureinstellung | Spurlaufkorrektur konventionell

Zum Ausgleich von Fertigungstoleranzen ist 
eine Spurlaufkontrolle und ggf. Korrektur erfor-
derlich.

Die Diagonalmaße A - B und A - C für die Vor-
derachse (Bezugsachse) durch Vergleichs-
messungen feststellen (Toleranz ± 2 mm). Rad-
standmaße B - D und C - E für die Mittelachse 
sowie B - F und C - G für die Hinterachse prü-
fen und ggf. korrigieren (Toleranz max. ± 1 mm). 
Das Messen erfolgt allgemein über den Kapsel-
Mittelpunkt (Abb. rechts). Es kann auch über 
geeignete Abstands-Vorrichtungen oder einge-
schraubte Messrohre erfolgen.

Es ist darauf zu achten, dass die Achse in No-
minal-Fahrhöhe eingestellt ist, um ein korrektes 
Messergebnis zu erreichen.

Das Dreieck im BPW Logo liegt zentrisch und 
eignet sich zur Aufnahme eines Messmittels:

Die max. mögliche Radstand-Korrektur pro 
Achse beträgt bei Spurplatten ± 10 mm (siehe 
Seite 228), bei verstellbaren Stützen ± 5 mm 
(siehe Seite 227).

C E G

FDB

A

± 2 mm

± 2 mm

± 1 mm

± 1 mm

± 1 mm

± 1 mm

Diese Methode berücksichtigt lediglich die Ab-
stände der Achsen, nicht jedoch die einzelnen 
Spurwerte der Achsseiten. Für Achsen mit op-
timalen Spurwerten reicht dies aus. Gegenüber 
der Lasermethode (siehe Seite 226) besteht 
bei dieser konventionellen Vorgehensweise die 
größere Wahrscheinlichkeit einer Fehlmessung.  
Die Messung kleiner Differenzen auf großen 
Längen kann z. B. durch Elastizitäten im Mess-
mittel (Handkraft) beeinflusst werden. 

FH

FH: Achsstellung in Nominal-Fahrhöhe
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BPW Bergische Achsen Kommanditgesellschaft 

Postfach 12 80 · 51656 Wiehl, Deutschland · Telefon +49 (0) 2262 78-0

info@bpw.de · www.bpw.de

Ihr Partner für den   
wirtschaf t l ichen Weg!
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BPW  ist ein weltweit führender Hersteller von intelligenten 
Fahrwerksystemen für Anhänger und Auflieger. Von der Achse 
über Federung und Bremse bis hin zu anwenderfreundlichen 
Telematikanwendungen bieten wir als Mobilitätspartner und 
Systempartner Lösungen für die Transportindustrie aus einer 
Hand. 

Damit schaffen wir höchste Transparenz in Verlade- und 
Transportprozessen und ermöglichen ein effizientes Flotten- 
management. Hinter der traditionsbewussten Marke für  
Trailerachsen steckt heute eine internationale Unternehmens-
gruppe mit einem breiten Produkt- und Dienstleistungsport-
folio für die Nutzfahrzeugindustrie. Mit Fahrwerksystemen, 
Telematik, Beleuchtungssystemen, Kunststofftechnologie und 
Aufbautentechnik ist BPW der Systempartner für Fahrzeug-
hersteller.

Dabei verfolgt BPW als inhabergeführtes Unternehmen kon-
sequent ein Ziel: Ihnen immer genau die Lösung zu bieten, die 
sich am Ende für Sie auszahlt. Dafür setzen wir auf kompro-
misslose Qualität für hohe Zuverlässigheit und Lebensdauer, 
gewichts- und zeitsparende Konzepte für geringere Betriebs- 
und Wartungskosten sowie persönlichen Kundendienst und 
ein dichtes Servicenetz für schnelle und direkte Unterstüt-
zung. So können Sie sicher sein, mit Ihrem Mobilitätspartner 
BPW immer den wirtschaftlichen Weg zu gehen.


