Wie auf Wolken

Die Luftfederung bietet konstruktiv
jede Menge Vorteile, trotzdem hat
sie sich in der Praxis nicht durch-
setzen konnen. ,,Zu anfwendig, zu
anfillig, zu teuer*, sind die Argu-
mente, die ihr entgegengehalten
werden. Zu recht? Wie funktioniert
sie eigentlich, was geht kaputt, und
woran ldBt es sich erkennen? OLD-
TIMER-PRAXIS wagt den Ausflug
in die Welt der Drucklufttechnik.

Die ersten Luftfederungen tauchten in den
zwanziger Jahren auf. Tatra riistete damals ei-
nen dreiachsigen LKW mit einer Federung
aus, die sich des Zylinder-Kolben-Prinzips be-
diente, im Aufbau also einer Fahrradluftpumpe
verbliiffend dhnlich war. Interessant ist in die-
sem Zusammenhang die Tatsache, dall Tatra
sich bei seinen LKW der Einzelradaufhingung
mit Pendelachse bediente. Die Kombination
Pendelachse/Luftfederung wird uns —nicht oh-
ne Grund — drei Jahrzehnte spiter wieder be-
gegnen. Die Tschechen hatten allerdings sei-
nerzeit Schwierigkeiten mit der Abdichtung
der Anlage, die daher keine Verbreitung fand.
Wie oft in der Technikgeschichte machte die
Luftfederung einen Umweg iiber das Militér.
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Skizze 1: Die Luftfederanlage des Mercedes 300 SEL: Der Luftpresser
(19) férdert Druckluft in den Vorratsbehilter (32). Uber die Ventileinheit
(21) und die Niveauregelventile (16, 34, 25) kommt sie zu den
Luftfederelementen, bestehend aus Federbalg (28) und Luftkammer
(23). Eine funktionierende Anlage bietet hervorragenden Komfort und
sehr gute StraBenlage - aber ein defektes System kann teuer werden.
Der Austausch samtlicher VerschieiBteile inklusive ihrer Montage
kostet bei den giinstigsten Anbietern rund 3600 Mark

Vorsicht: Auch nach léngerer Standzeit darf ein

ufer erzahit.

luftgefedertes Auto nicht wie gezeigt auf dem...

AuBer der meist teuren Uberholung der...

...Luftfederaniage sind auch Folgeschéden zu

...StoBdampfer, das Hinterachs-Mittellager, der

Luftpresser und anderes kann Schaden nehmen

befiirchten. Die Endanschlége der Achsen, die...

Im Zweiten Weltkrieg entwickelte eine ameri-
kanische Firma Luftfederbeine fiir schwere
Bomber. Die Kosten spiclien keine Rolle, die
Vorteile gegeniiber einem konventionellen Fe-
derbein — Gewichtsersparnis, kompakte Bau-
weise. Anpassungsmoglichkeit an verschiede-
ne Lastzustiinde — waren entscheidend.

Nach dem Krieg landete die Luftfederung wie-
derim Automobil, diesmal in einem Uberland-
omnibus von General Motors. Der entschei-
dende Fortschritt lag bei diesem Bus in der Ab-
kehr vom Zylinder-Kolben-Prinzip. Ein simp-
ler Gummibalg ersetzte den im Zylinder lau-
fenden Tauchkolben, dessen Abdichtung bis-
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lang Probleme gemacht hatte. Er wurde durch
die Achsbewegung zusammengeprelt und fe-
derte dadurch. Damit mufiten keine bewegli-
chen Teile mehr aufwendig abgedichtet wer-
den, auflerdem wiihlten die Ingenieure die Gri-
Be des Balges so groB, daB er mit geringen
Driicken auskam. Diese Driicke konnten sie di-
rekt dem Luftvorrat der Bremsanlage entneh-
men, der im Bus ja ohnehin vorhanden war.
Der komplette Hochdruckteil, der bislang not-
wendig gewesen war, entfiel ersatzlos.

1956 erschien die Luftfederung in einem Ca-
dillac, tauchte dann gegen Aufpreis auch in bil-
ligeren GM-Produkten auf, um schluBendlich
wieder nach Europa zu kommen. 1959 er-
schien der Borgward P 100 mit dieser progres-
siven Technik, 1961 der Mercedes 300 SE und
1963 das Nonplusultra der Luftfedergeschich-
te, der 600er. Alle diese Fahrzeuge trugen eine
Pendelachse unter ihrem Heck — genauso wie
drei Jahrzehnte zuvor der Tatra-LKW.

Mit dem 600er wurde 1981 die Luftfederung
zu Grabe getragen — um heute fast unbemerkt
ihre Wiederauferstehung zu feiern. So wird der
niichste 7er-BMW ebenso mit Luftfederung zu
haben sein wie die néchste S-Klasse. Im Lu-
xusgelidndewagen Range Rover und slem Le-
xus von Toyota ist sie bereits wiedr aktuell,

Die Funktion

Genug der Historie, betrachten wir einmal die
Idee hinter der Sache. Die grundsiitzliche
Funktion der Luftfederanlage diirfte jedem klar
sein, der einmal eine Fahrradpumpe in der
Hand hatte. Halte ich diese am Luftauslaf} zu,
so LBt sie sich nicht ganz zusammenschieben.
Die Luft in ihr wird komprimiert. Je weiter ich
sie zusammendriicke, desto mehr Widerstand
setzt sie mir entgegen. Eben dieser Effekt it
sich nutzen, indem auf dem Polster kompro-
mierter Luft ein Gewicht gelagert wird.

Die Luftfederung hat den entscheidenden Vor-
teil, daB sie, unabhiingig vom auf ihr ruhenden
Gewicht, einen konstanten Federweg bietet,
wenn durch eine entsprechende Druckerh-
hung die Ausgangshéhe wieder hergestellt
wird. Die ,Stahlfederung” kann konstruktiv
entweder fiir ein leeres oder ein voll belastetes
Auto ausgelegt werden und stellt somit immer
cinen KompromiB dar. Ein weiterer Vorteil der
Luttfederung ist ihr Federverhalten. Thre Kenn-
linie ist progressiv, die einer Stahlfeder meist
linear. Das heifit. je hoher die Luftfeder bereits
belastet ist, desto hiirter wird sie bei weiterer
Belastung. Das hat den Vorteil, daB sie fiir we-
nig Last sehr weich ausgelegt werden kann —
was sich deutlich im Fahrkomfort eines Autos
niederschligt.

Gerade stahlgefederte Pendelachsen weisen im
Betrieb extreme Spur- und Sturziinderungen
auf, die EinfluB auf das Fahrverhalten haben.
Durch die Luftfederung in Verbindung mit der
Niveauregulierung wird dieses Problem aus-
geschaltet. Egal welche Belastung vorliegt, das
Auto hat die gleiche Niveaulage uns somit im-
mer gleichen Sturz und gleiche Spur! Die Pen-

Fehlersuche, die erste: Ein undichter Steuerkolben
ist (manchmal) mit Lecksuchspray zu entlarven

delachse kann in ihrer Grundhohe auf leicht
negativen Sturz eingestellt werden, dies ergibt
hohe Seitenfiihrungskriifte und somit Fahrsi-
cherheit. Stahlgefederte Pendelachsen miissen
dagegen leer etwas positiv eingestellt werden,
damit sie bei Beladung nicht zu stark einsinken
— oder man muf} sie mit harten Federn verse-
hen. Und das ist unkomfortabel!

Im Detail

Wenden wir uns jetzt der Theorie ab und der
Skizze 1 zu, welche die Luftfederung eines 300
SEL in allen Details zeigt, zu. Der Luftpresser
(19) fordert Druckluft in den Vorratsbehiilter
(32). Uber die Ventileinheit (21), deren Funk-

Niveauregelventil mit Priifmanometer: Schon
geringster Druckabfall wird beim Test registriert

Das volle Programm: sémtliche VerschleiBteile
des Niveauregelventils auf einen Blick

Ein Stiick Schlauch und ein Wasserglas sind bei
einem ersten Check der Achsventile behilflich

tion uns im Moment nicht weiter interessiert.
gelangt die Druckluft iiber die Niveauregelven-
tile (16, 34 und 25) zu den Luftfedern. Diese
sind auf unserer Skizze in ihre beiden Funkti-
onselemente aufgeteilt, ndmlich den Federbalg
(28) und die Luftkammer (23). Um zu verhin-
dern, daf} unser luftgefedertes Auto absackt,
darf im Stand keine Luft aus den Federelemen-
ten abstromen — schlieBlich ist es diese Luft,
die unser Auto trigt!

Die Skizze 2 auf der folgenden Doppelseite
zeigt uns den Aufbau eines der drei erwiihnten
Niveauregelventile. Sie dienen dazu, bei Bela-
stung des Autos Luft in die Federelemente ein-
stromen zu lassen, beziehungsweise bei Entla-
stung des Autos wieder Luft abzulassen. Um
dies regeln zu kisnnen, sind sie mechanisch mit
den Achsen verbunden und reagieren dadurch
auf deren Bewegungen,

Sehen wir uns die Zeichnung genauer an: Am
mit B bezeichneten Anschluf ist der Federbalg
angeschlossen. E ist die EinlaBseite, hier kann
also Luft aus dem Vorrat einstromen. A ist
dementsprechend die AuslaBseite, iiber die
Luft wieder ins Freie entweichen kann. Die an
B angeschlossene Luftfeder steht je nach Bela-

Deutlich zu erkennen: der Betétigungshebel
des Steuerkolbens

Rechts und links: die Ventileinséatze. In der Mitte:
der zerlegte Steuerbolzen samt O-Ringen
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stung unter einem Druck von 5,5 bis 8 Bar. Die
an E angeschlossene Fiilleitung, die vom Luft-
presser kommt, steht unter 10 Bar. Der Ventil-
einsatz e trennt diese beiden Driicke. Der Ven-
tileinsatz @ wiederum trennt den Druck im
Balg von der Atmosphire. Wird er gedffnet,
kann die Luft aus dem Balg abstriimen und das
Auto sackt ab.

Da der Ventileinsatz a gegen einen Druck von
bis zu 8 Bar dicht sein mul3, nimlich den In-
nendruck der Luftfeder, enthilt er eine sehr
starke Feder. die den abdichtenden Ventilkegel
auf seinen Sitz prefit. Aufgrund seiner stabilen
Austiihrung ist dieser Ventileinsatz sehr zuver-
lissig und nur selten defekt. Wenn dies aber
vorkommt, so kann die Luft aus der Luftfeder
abstromen — mit dem Resultat, dafl das Auto

absinkt. Aber: Solange Vorratsdruck am An-
schluf3 E vorhanden ist, 6ffnet sich beim Absin-
ken des Fahrzeugs das Ventil ¢ und laBt Luft
nachstromen, um das Niveau zu halten.

Sinkt der Druck an E unter den Druck im Balg,
dann stromt die gesamte Luft aus dem Balg
iiber Anschlufl A ab — das Auto legt sich auf die
Bodenplatte! Dieser Fall kommt aber, wie ge-
sagt, nur duflerst selten vor. Hiufiger ist ein
Fehler im Ventil e. Das Ventil ist etwas anders
aufgebaut. Seine Schliefifeder ist wesentlich
schwiicher. Es muB beim Offnen gegen den
Leitungsdruck von 10 Bar arbeiten. der es zu-
sitzlich zur Federkraft auf seinen Sitz prefit.
Wiire eine ebenso starke Feder wie im Ventil a
vorhanden, wire die bendtigte Kraft zum Off-
nen des Ventils zu grof.
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Es kann vorkommen, daB der Vorratsdruck am
AnschluB E absinkt, zum Beispiel wenn der
Vorratshehiilter oder irgendein anderes Bauteil
vor dem Anschlub undicht ist. Da der geringe-
re Druck das Ventil nicht mehr so fest auf sei-
nen Sitz pressen kann, konnte jetzt Luft aus
dem Balg in Richtung £ abstromen, und unser
Auto wiirde absacken. Um dies zu verhindern,

enthilt Ventil e einen Riickschlageinsatz, auf

unserer Zeichnung ist er genau an der Pfeilspit-
ze zu erkennen. Wenn der Druck im Balg hoher
ist als der Druck am Anschluf} E. prefit er die-
sen Einsatz auf seinen Sitz und schlieBt so den
Luftbalg gegen die Anschlufiseite E ab.

Trotz Druckverlust auf dieser Seite kann unser
Auto nicht absacken, da keine Luft aus dem
Federbalg entweichen kann. Ist der Riick-

Die Luftfederung wurde in den zwanziger Jahren
erstmals in einem Tatra-Lkw realisiert. 30 Jahre
spiéter tauchte sie bei Cadillac erstmals im Pkw-
Bau auf. In Europa spielte der Borgward P 100 mit
seiner Airswing-Federung die Vorreiterrolle.
Mercedes perfektionierte die Technik und setzte
sie in den Baureihen W 112, W 109 und W 100 ein.
Mit dem Mercedes 600 wurde sie 1981 vorldufig zu
Grabe getragen, derzeit erlebt sie in Lexus und
Range Rover ein Comeback, demnéichst auch in
den neuen 7er-BMW und der neuen S-Klasse

schlageinsatz defekt, so stromt die Luft lang-
sam aus dem Federbalg ab, unser Auto sinkt
auf den Boden. Diesen Fehler kann man recht
einfach feststellen. Die entweichende Luft
stromt zuriick zur Frostschutzeinrichtung und
tritt dort erst aus (bei amerikanischen Fahrzeu-
gen und beim Borgward gibt es diese Riick-
stromleitung nicht, hier wird die Luft direkt an
den Ventilen abgelassen!). Zu einer einiger-
maBen brauchbaren Uberpriifung der Anlage
kann man den Schlauch zwischen der Ventil-
cinheit und der Frostschutzeinrichtung entfer-
nen. An dem Stutzen der Ventileinheit schlie-
Ben wir nun einen Schlauch an und halten ihn
in ein wassergefiilltes Glas. Undichte Regel-
ventile sind an aufsteigenden Luftblasen zu er-
kennen. Auch vereinzelte, in groBien Abstinden

erscheinende Blasen, bedeuten bereits einen
Fehler an einem der drei Achsventile!

Aus dieser Funktionsbeschreibung der Ventile
geht hervor, daB auch ein Fahrzeug mit leerem
Vorratsluftbehilter nicht absacken darf — auch
wenn der Verkdufer eines in Frage stehenden
Wagens garantiert das Gegenteil behauptet!
Liegt das Auto auf dem Bauch, ist etwas faul!
An den Niveauregelventilen gibt es eine wei-
tere Schwachstelle, den Steuerkolben. Auf un-
serer Skizze 2 ist er mit Stk bezeichnet. Der
Steuerkolben wird tiber den auBen am Ventil-
gehiuse angebrachten Hebel je nach Hohen-
lage des Autos nach links oder rechts bewegt
und 6ffnet dadurch entweder die EinlaBseite e
oder die AuslaBseite a. Da er unter dem Ar-
beitsdruck steht, der im Balg herrscht, muB er
druckdicht ausgefiihrt sein — iiber ihm liegt
nimlich der normale atmosphirische Druck
an. Erreicht wird dies durch einen in sein Ge-
hiiuse eingeprefiten O-Ring aus Gummi.
Genau dieser Ring ist die Achillesferse des
Steuerkolbens. Mit den Jahren verhiirtet er ind
dichtet dann nicht mehr. Das Resultat: Auch
wenn die Ventile a und e einwandfrei dicht
sind, stromt die Luft durch den defekten Steu-
crkolben. aus dem Balg ab (dieser Defekt tritt
nur an Steverventilen der zweiten Generation
ab 1965 auf, bei den alten Ventilen ist der Be-
tatigungshebel druckdicht einvulkanisiert).
Der Fehler ist schwierig zu orten. Manchmal
findet man ihn durch Abspriihen der Regelven-
tile mit Lecksuchspray. Dort wo die Luft aus
dem Ventilgehiiuse austritt, bilden sich deutlich
sichtbare Luftblasen. Manchmal liegt die Luft-
austrittsstelle aber so ungliicklich zwischen
Ventil und Achse. dal sie bei eingebauten Ven-
tilen nicht zu orten ist. Wenn wir bei der weiter
vorne beschriebenen Testmethode keinen
Fehler feststellen knnen und alle Schrauban-
schliisse sowie die Federbiilge dicht sind, das
Auto aber trotzdem absackt, so liegt mit Si-
cherheit dieser Defekt vor — und es hilft nur
noch ein Austausch der kompletten Niveaure-
gelventile. Keine ganz billige Angelegenheit.
1250 Mark ruft Mercedes fiir das Neuteil auf,
und drei Stiick hat so ein Auto! Anders als bei
Lichtmaschinen und Anlassern gibt es auch
keine Tauschteile mehr vom Hersteller, der Fir-
ma Bosch. Zum Gliick kann man aber heute
wieder auf Tauschteile verschiedener Herkunft
zuriickgreifen, allerdings schwankt die Quali-
tdt genauso stark wie die Preise — wobei die
teuersten nicht unbedingt die besten sein miis-
sen! Mit 450 bis 800 Mark pro Ventil muf3 man
auch auf dem freien Markt rechnen.

Was wird bei einer Ventiliiberholung gemacht?
Zuerst wird das Ventil in seine Einzelteile zer-
legt. Die AnschluBnippel, der Betitigungshe-
bel und sonstige Kleinteile wandern zum Ver-
zinker in die Galvanik. Die drei wichtigsten
Teile sind der Steuerbolzen samt O-Ring sowie
das Einlali- und das Auslaliventil. Der Steuer-
bolzen wird bei einer verniinftigen Uberholung
durch ein Neuteil ersetzt. Da er in das Gehiu-
se emngepreBt wird, benétigt man fir den
Wechsel erstens Know-how und zweitens Spe-




TIPS UND TECHNIK

“

zialwerkzeug. Es tauchten in der jiingeren
Vergangenheit hiufiger Ventile auf, bei denen
versucht wurde, den Steuerkolben mit Silikon
abzudichten. Die Sache — meines Wissens ein
.Trick™ aus dem Land der unbegrenzten Mog-
lichkeiten — hilt ungefihr von zwolf bis mit-
tags und ist nicht mal unbedingt billiger als
sachgerecht iiberarbeitete Teile. Finger weg!
Immer ersetzt wird das EinlaBventil e, das Aus-
laBventil a nur bei Bedarf. Manche Uberholer
wechseln auch a grundsiitzlich, das verteuert
allerdings die Sache und ist meiner Erfahrung
nach unnétig.

dieser Form nicht! Thre Aufgabe ist in erster Li-
nie tahrdynamischer Natur. Wie bereits er-
wiihnt, blasen Borgward und die Amerikaner
direkt an den Ventilen ab, wenn diese in den
Regelbereich kommen. Fihrt man mit diesen
Autos eine langgezogene Kurve, passiert fol-
gendes: die Karosserie neigt sich zur Kurven-
auBenseite und hebt sich innen. Das dufere
Ventil geht in Stellung , Einstrémen®, das Inne-
re in Stellung | Ausstrémen*. Am Kurvenaus-
gang ist bei diesen Fahrzeugen der Druck im

duleren Balg hoher als der im kurveninneren.

Nach dem Zusammen-
bau des Ventils folgt die
Einstellung des Leer-
weges am Betiitigungs-
hebel. Die Ventileinsiit-
ze sollen sich erst nach-
dem der Betiitigungs-
hebel einen genau defi-
nierten Weg zuriickge-
legt hat 6ffnen. Einge-
stellt wird dies durch
Herein- oder Heraus-
schrauben der Ventil-
einsiitze,  ausgehend
von der Nullstellung
des Hebels. Stimmt die
Justierung nicht, rea-
giert die Federung zu
‘ hektisch oder zu triige.
| Nach Zusammenbau
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- und Einstellung folgt
| die  Dichtigkeitsprii-
l fung. Dazu wird am
Anschlull B ein Manometer angeschlossen und
iiber eine an Anschlull E angebrachte Luftlei-
tung auf etwa 10 Bar Innendruck gebracht. An-
schlieBend wird die Luftleitung entfernt, so
dall der Riickschlageinsatz in Titigkeit tritt.
Wenn der Druck nach 24 Stunden nicht abge-
sunken ist, wird der Druck von Hand auf ctwa
0,2 Bar Uberdruck abgelassen. Hiermit wird
gepriift, ob der Riickschlageinsatz auch bei
kleinen Druckdifferenzen noch sicher schlieft.
Kleine Druckdifferenzen konnen auftreten,
wenn schleichender Druckverlust vor dem An-
schlufl E vorliegt. Auch dann muB der Ventil-
einsatz e sicher schlieBen. Ist dies der Fall, so
hat das liberholte Ventil den Test bestanden. Da
das Luftvolumen im Priifmanometer sehr klein
ist, machen sich auch winzige Undichtigkeiten
sofort durch Druckabfall bemerkbar, Solch ein
Ventil muB dann noch einmal zerlegt werden.
Die Sache ist recht aufwendig und deshalb
nicht billig. Giinstiger als Neuteile sind fachge-
recht iiberholte Ventile aber allemal — vor al-
lem. da die angebotenen neuen Ventile hiufig
tiberlagert sind und nicht lange dicht bleiben!

Sehen wir uns die anderen Bauteile der Anlage
an. Die Ventileinheit ist uns schon einmal be-
gegnet, es gibt sie ebenfalls im Tausch. Sie ist
ein mercedestypisches Teil, das es in zwei Aus-
fiilhrungen gibt, mit und ohne Hohenverstel-
lung. Beim Borgward P 100 und den amerika-
nischen Modellen mit Luftfeder gibt es sie in

Skizze 2: das Niveauregelventil. Bei E tritt die Luft ein, an A kann sie abstré-
men. e und a sind die Ventileinsatze, Stk ist der Steuerkolben

Das Fahrzeug liegt auf der folgenden Geraden
dadurch erst einmal schriig —und zwar in Rich-
tung Innenseite der vorangegangenen Kurve!
Folgt jetzt unmittelbar eine Kurve in Gegen-
richtung, so fihrt das Auto diese in Richtung
AuBenseite gekippt an, und erst in der Kurve
kann die Regelung in Gegenrichtung erfolgen.
Das Fahrverhalten in schnellen Wechselkurven
ist also ausgesprochen problematisch.

- Die Ventileinheit beim Mercedes begrenzt den
Einstromdruck zu den beiden Vorderachsventi-
len auf hichstens 10 Bar. Zum hinteren Ventil
geht der volle Vorratsdruck — es ist in der Achs-
mitte montiert und reagiert dadurch nicht auf
Schriiglage des Fahrzeugs, AuBerdem wird der
Abblasdruck der vorderen Ventile auf ein
Druckhalteventil in der Ventileinheit gefiihrt,

| [—

Der keilriemengetriebene Luftpresser. C1: Druck-
leitungsanschluB. B: SaugleitungsanschiuB

das erst bei 3 Bar offnet. Der Druck wird nur
abgelassen, wenn der Differenzdruck 3 Bar
tibersteigt. Dies ist in einer Kurve praktisch nie
der Fall, weshalb das Auto die Kurve mit iden-
tischen Balgdriicken auf beiden Seiten verlifit
und nach der Kurve sofort wieder in der Waa-
gerechten ist.

Aber kommen wir zuriick zu den Defektmog-
lichkeiten an der Ventileinheit. Gelegentlich
sind die kleinen Steuerventile hiniiber, diese
gibt es noch bei Mercedes und Bosch. Ausge-
wechselt sind sie schnell, manchmal sind auch

Der Luftpresser im Schnittbild. Ist er verschlissen,
kann schédliches Ol in die Luftfederung gelangen

nur die beiden O-Ringe am Ventileinsatz ver-
hiirtet. Selten sind die beiden Druckregelventi-
le im Inneren der Einheit defekt, auch hierfiir
gibt es noch Ersatzteile. Manchmal sind die
Druckventile in Unkenntnis der Materie auch
nur falsch eingestellt, ein Mercedes 600 etwa
arbeitet aufgrund des hoheren Gewichtes mit
etwas hoheren Driicken als ein 300er.

Ihre Luft erhiilt die Ventileinheit aus dem Luft-
vorratsbehiilter iiber eine Frostschutzvorrich-
tung. Diese dient dazu , der Luft im Winter Al-
kohol beizumischen, um das Einfrieren der An-
lage zu verhindern. Gelegentlich ist das kleine
Dosierventil aul dem Kopf der Vorrichtung de-
fekt, dann schluckt die Anlage den Alkohol wie

Mercedes-V8 mit Luftfederanlage: Der Luft-
presser ist unter der Lichtmaschine plaziert
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Die Luftfederung der
Vorderachse (friihe
Version bis 1965):
Deutlich zu erkennen ist
das Reguliergestéange
(31), das die bewegun-
gen des Querlenkers (32)
uber einen Hebel an den
Steuerkolben des
Niveauregelventils (28)
weitergibt. Je nach
Fahrzeugniveau liBt das
Ventil Luft nach- oder
abstrémen. Luftkammer
(27) und Luftbalg (34)
bilden das Federelement

Y7 Anordnung V-Achse links
=g 4=
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32 31 30 29

15

| Normales Niveau 26

25 24 23

Radwechsel

Die Aufgabe der Ventileinheit ist vor allem fahrdy-

namischer Natur, sie regelt das Verhaltnis der...

Die Adresse

| Michael Brockhoff
UhlandstraBe B 3,
53937 Schleiden-Gemiind

Dean Martin in seinen besten Tagen. Spiritus
sollte nicht als Frostschutzmittel verwendet
werden, er greift die Gummiteile der Anlage
an. Besser ist Isopropylalkohol. Ganz vorsich-
tige Menschen greifen zu den handelsiiblichen
Frostschutzmitteln, die heute fiir Druckluft-
bremsen in Nutzfahrzeugen verwendet wer-
den. Diese Mittel kénnen unbedenklich das
ganze Jahr in der Anlage bleiben. die fettlésen-
den Bestandteile helfen gar, den unvermeidli-
chen Olanfall in der Anlage zu verringern.

Der Luftvorratsbehiilter fristet sein Leben un-
ter dem vorderen Kotfliigel. Auller einem Fiill-
ventil, iiber das man eine leere Anlage per
Reifenfiillgerit auf Arbeitsdruck bringen kann
(um beispielsweise ein Auto mit defektem Mo-
tor und leerer Luftfederung auf einen Anhin-
ger ziehen zu konnen), weist er an seinem un-
teren Ende einen Kondenswasserablal auf.
Ein- bis zweimal im Monat sollte man diesen
bedienen, zum einen um anfallendes Kondens-
wasser zu beseitigen, zum anderen zur Kon-
trolle, ob der Luftpresser aufler Luft auch noch
Ol fordert. In diesem Fall tritt eine Ol-Wasser-
Emulsion aus. Dies ist nicht selten, die Kolben-
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...Driicke in den vorderen Bélgen zueinander und
erlaubt in Sperrstellung den Radwechsel

ringe des Luftpressers sind dann verschlissen,
und haufig ist auch sein Pleuellager ausge-
schlagen. Da Ol in der Anlage dem System
nicht sonderlich gut bekommt, sollte man in
diesem Fall iiber eine Reparatur des Luftver-
dichters ernsthaft nachdenken — unter Umstiin-
den sind sonst die schonen neuen Niveauregel-
ventile in kurzer Zeit wieder defekt.

Wenn bei ansonsten dichter Anlage im Stand
der Vorratsdruck absinkt, kann es auch am
Luftpresser liegen. Zwischen Vorrat und Luft-
presser befindet sich ein Riickschlagventil. Das
kann nur schliefien, wenn im Stand die Luft aus
der Druckleitung abgelassen wird. Zu diesem
Zweck gibt es im Zylinderkopf des Luftpres-
sers einen Bypald — ist er verstopft, bleibt das
Ventil offen, und die Luft strémt iiber den Luft-
presser ab. Gelegentlich ist das Ventil selbst
der Ubeltiiter. Entweder ist dann die Feder
lahm, oder der Dichtsitz verschmutzt oder ver-
schlissen — alles Dinge, die mit relativ wenig
Aufwand in Ordnung zu bringen sind.

Da ein Defekt an einem Bauteil schnell zu Fol-
geschiiden an anderen Komponenten fiihrt, ist
es wichtig, sich auch um Kleinigkeiten sofort
zu kiimmern. Wer nach dem Motto handelt,
.Ein paar Tage bleibt er ja oben, das reicht
doch®, liegt falsch. Liegt das Auto wihrend
langeren Standzeiten auf dem Bauch, be-
kommt das den Endanschligen der Achsen, die
das Fahrzeuggewicht dann tragen, gar nicht.
Auch das Mittellager der Hinterachse mul
hierbei eine zu hohe Last aufnehmen. Obwohl

es groBer dimensioniert ist als das stahlgefe-
derter Typen, kann es auf Dauer ausreifien! Die
Federbiilge verschleifien ebenfalls wesentlich
schneller als normal und StoBdidmpfer sind
auch nicht dafiir konstruiert. dauernd bis an
den Endanschlag zusammengepre3t ihr Dasein
zu verbringen. Zu guter Letzt ist der Luftpres-
ser nicht darauf ausgelegt, davernd grofie Luft-
mengen nachzufordern. Er wird bei einer un-
dichten Anlage ebenfalls tberbeansprucht.
Also: Federbiilge regelmiBig auf Risse zu prii-
fen, Kondenswasser regelmiiliig ablassen, un-
dichte Luftfederventile schnellstméglich tau-
schen — Folgeschiiden sind viel teurer als drei
neue Ventile!

Den von Besitzern und Verkiufern oft zitierten
Zustand .Ein biBichen undicht™ gibt es nicht,
auch wenn das Werkstatthandbuch in diesem
Punkt miBverstindlich ist. In einer Tabelle
steht dort niimlich zum Thema .. Dichtheitsprii-
fung” schlicht: ., Zulissiger Druckabfall des
Vorratsdrucks: | Bar innerhalb 24 Stunden.”
Unter Beriicksichtgung des Gesamtvorrats an

Funktionsschema der Niveauregelventile (frithe
Version): Die vom Vorratshehélter kommende
Luft (9) wird Gber den Betatigungshebel (11) und
eine Hubscheibe (bei spéten Versionen: Steuer-
kolben) zum Federbalg (12) oder zur Ventil-
einheit (13) geleitet. Am vierten Anschlufl (14)
kann Luft vom Balg zuriickstromen

Luft in den Federelementen und aller physika-
lischer Gesetze wiirde ein Bar Druckverlust in-
nerhalb von 24 Stunden bedeuten, daB sich bin-
nen zehn Tagen die gesamte in den Federele-
menten vorhandene Luft verfliichtigt — in einer
als .dicht™ zu bezeichnenden Anlage!

Der im Handbuch angegebene Druckverlust ist
also nicht der Normaltall. er stellt den hochst-
zuldssigen Verschleibgrenzwert bei einer ilte-
ren Anlage dar — egal was uns der Verkiufer
unseres Traum-Sechshunderters erzihlt!
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