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Da stellt sich die Frage, wer dieses – 
ungefähr geschätzte – eine Prozent 
repräsentiert. Es sind die Einzel-

radaufhängungen, die in Innen-, Glas- 
und Doppeldecker-Koffern sowie Auto-
transportern verwendet werden oder in 

Tieflader-Fahrwerken wie die, die Fay-
monville und Meusburger selbst konst-
ruiert haben. Komplexere Fahrwerke 
unterliegen nun mal einer strengeren 
Kosten-Nutzen-Abschätzung als viele 
andere Fahrzeugbauteile. Denn das Fahr-

werk ist bei den meisten (Standard-)
Trailern das teuerste Bauteil, obwohl die 
Starrachse mit Luftfederung jährlich zu 
Hunderttausenden gebaut wird. Anderer-
seits sind die Aggregate durchweg be-
kannt und bewährt, und die Branche be-

Trailer-Test

Gigant ERA

Vermutlich sind 99 Prozent aller Trailerfahrwerke mit Starrachsen 
ausgerüstet. Die Gigant-Group will zu dieser Monopolstellung des 
durchgehenden Achsrohrs eine Alternative bieten.
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sitzt Wissen, Fertigkeiten und Ersatzteile, 
um diese Konstruktionen am Laufen zu 
halten. Die Garantien heißen heute 
durchweg sechs Jahre und eine Million 
Kilometer. Wer da ein frisch entwickeltes 
neues Fahrwerk auf den Markt bringen 
will, braucht gute Argumente, vor allem 
zwei: Preis und Leistung. 

Über den Preis wollten sich die Ver-
antwortlichen beim Pressetermin im De-
zember auf dem Wabco-Testgelände in 
Jeversen nicht äußern, dafür mehr über 
die Leis tungsfähigkeit.

Basis der ERA-Konstruktion ist eine Er-
findung von Tony Geusens, die im KFZ-
Anzeiger bereits beim Trailer-Innovati-
onspreis 2006 vorgestellt wurde. Geusens 
war bis 1996 Mitbesitzer von LAG in Bree  
(Belgien), ein 1947 durch Lambert und 
Arnold Geusens gegründetes Unterneh-
men, das heute zu Burg Industries und 
damit seit Kurzem zu CIMC gehört. Das 
in den USA und Kanada angemeldete 
Patent (US 2006/0055141A1) beschreibt 
aber nicht nur eine Vier-Lenker-Einzel-
radaufhängung, denn die wäre als Stand 
der Technik kaum patentierbar, sondern 
eine Achsstummel-Lenker-Fahrwerks-
konstruktion in Kombination mit unter-
schiedlichen Ladungsträgern wie Pla-
teau, Tank oder Rollader. 

Letzteres hatte 2005 auf der Messe in 
Kortrijk Stokota/EKW vorgestellt – mit 
Lenkachsen aus dem Busprogramm von 
ZF. Für eine Serieneinführung braucht 
man aber ein flexibel verwendbares Pro-
dukt, das mit allen möglichen Ladungs-
trägern kombinierbar ist. Dieser Aufgabe 
hat sich Gigant mit ERA gestellt.

Während eine Starrachse für Fahr-
werks-Experten eine recht einfache 
Übung ist, sind Mehrlenker-Einzelrad-
aufhängungen praktisch die „hohe Schu-
le“. Durch Verkürzen oder Verlängern, 
schräge Anordnung der Aufhängung im 
Fahrwerk und so weiter, kann man dem 
Rad ganz bestimmte Fahreigenschaften 

angewöhnen. Im PKW-Sektor kam man 
vom Doppel-Dreieckslenker über den Mc-
Pherson-Dreipunktlenker mitunter zum 
Fünfpunktlenker. Man kann nämlich mit 
der Anlenkung je nach Einsatzzweck 

Radsturz, Vorspur und Spreizung verän-
dern, je nachdem, welchen Effekt man 
für erforderlich hält. 

Nach den einfachen Diagonal-Doppel-
T-Streben, die Gigant an den Messemo-
dellen gezeigt hatte, sind jetzt in der 
Praxis gewichtsoptimierte FEM-berech-
nete Lenker aus der Fertigung von ZF-

Lemförde im Einsatz. Die Luftfeder-
Dämpfer-Module kennt man aus der 
LKW-Technik, wo man sie aus Bauraum-
Gründen einsetzt. Dann stellt sich die 
Frage, wie Gigant das Problem der Quer-
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stabilisierung löst. Zu diesem Zweck sind 
beim Trioaggregat an der zweiten und 
dritten Achse so genannte passive Stabi-
lisator-Zylinder eingebaut. Passiv deswe-
gen, weil sie keine Regeländerung vorse-
hen. Es handelt sich schlicht um zwei 
Zylinder je Achslinie, die mittels Druck-
leitung miteinander verbunden sind und 
deren Stabilisator-Funktion über je zwei 
einstellbare Federkugeln bewirkt wird. 
Das Verfahren kennt man von Tiefladern 
mit Hydroausgleich. 

Gigant kalkuliert derzeit mit zwei Paaren 
im Trioaggregat, und zwar auf der mittle-
ren und dritten Achse. Weil die Fachpres-
se gern solche Fragen stellt wie „Warum 
brauche ich vier Hydrozylinder je Achse 
(Stoßdämpfer und Hydro-Stabi)?“, erfuhr 
man, dass Gigant an einer Lösung arbei-
tet, das Dämpfen und Stützen mit einem 
einzigen Hydraulikzylinder zu bewerk-
stelligen. Das ist derzeit nicht einfach, 
weil die Komponentenhersteller bei der 
Neukonstruktion natürlich immer fra-

gen, mit welcher fünfstelligen Stückzahl 
sie rechnen dürfen. Dabei wäre ein ein-
zelner doppeltwirkender Zylinder als 
Dämpfer und Stabilisator interessant, 
denn derzeit kann ERA keine Achse lif-
ten. Das mechanisch einzurichten mit 
Hubbalg und Tragarm je Radseite ist et-
was kompliziert. Und wenn der Stoß-
dämpfer einfach, doppeltwirkend die 
Schwinge hochziehen würde? Sehr ele-
gant, aber im Moment noch nicht mach-
bar.

Damit die Details der Fahrwerksab-
stimmung erkundet werden können, ko-
operiert Gigant mit Wabco. Wabco hat vor 
drei Monaten das Testgelände in Jeversen 
um eine große Prüffläche abseits des 
Test runden-Ovals erweitert, um mehr 
Platz für Untersuchungen zur Fahrdyna-
mik bereitzustellen. Für die praktischen 
Übungen verwendet Wabco ein Flex-XL-
Containerchassis von Pacton in der Bau-
art, wie Pacton die ERA auf der IAA 2008 
vorgestellt hat. Zu Vergleichszwecken 
war in Jeversen noch ein Mineralöltanker 
von Lindner & Fischer mit der Einzelrad-
aufhängung samt Gigant-Zentralachsträ-
ger und der Geusens-Anbindung zum 
Kessel mit von der Partie. 

Diese Art Fahrwerk-Kessel-Verbin-
dung ist ein wesentlicher Punkt im Mar-
keting des neuen Fahrwerks: Den Mehr-
preis werden die Fahrzeugnutzer nur 
akzeptieren, wenn bemerkbare Nutzlast-
gewinne zu erzielen sind. Dass das Sys-
tem wegen seiner fahrdynamischen 
Qualitäten wie etwa höhere Kippstabili-
tät, geringere Belastung des leeren Auf-
baus, größere Resistenz gegen seitliches 
Ausschwenken vorzuziehen wäre – das 
ist alles noch nicht in den Einzelheiten 
gemessen worden. Dafür ist es auch noch 
zu früh. 

Wabco hat neben der unter Testbedin-
gungen üblichen Sensorik (das sind die 
Kabelbäume im Bild) dem Pacton-Chassis 
neben dem Premium-Trailer-EBS auch 

Trailer-Test
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eine ECAS-Luftfederung verordnet. Eine 
mit je einem Wegsensor pro Seite, die 
man üblicherweise bei „weichen“ Achs-
aggregaten und hohem Schwerpunkt 
verwendet. Ob es bei dieser Ausstattung 
wie beim Pacton-Trailer bleibt, ist nicht 
klar. Tatsache ist, dass beim Zentral-Kas-
tenrahmen wie beim Flex-XL immer ein 
Problem ist wie „Wohin mit dem Luftfe-
derventil?“, weil es nicht zwischen Starr-
achse und Kasten passt. Außerdem hat 
man im Moment noch das Problem, dass 
ein Waagebalken zwischen linker und 
rechter Achsseite gelegt werden müsste, 
um mit einem Ventil oder Sensor arbeiten 
zu können. Das Verfahren mit den zwei 
Sensoren lässt zudem mehr Möglichkei-
ten der Abstimmung zwischen Luftfede-
rung, Dämpfung und Stabilisator zu.

Sieht man sich ERA beim unbeladenen 
Tankwagen auf der Schlechtwegstrecke 
an, so ist das schon beeindruckend. Da 
trampelt keine Achse und hüpft kein 
Aufbau. Beim Wedeltest mit dem Contai-

ner-Gestell und absichtlich sehr hoch 
eingebauten Ballastgewichten, etwa 
Tankcontainer-Niveau, kommt man 
schnell auf die Idee, dass eher als das 
niedrigere Leergewicht das bessere Fahr-
verhalten im Grenzbereich das Argument 
für ERA ist. Momentan hilft sich die Tech-

nik damit, dass sie den kippenden Trailer 
mittels Signal aus dem Querbeschleuni-
gungssensor durch das EBS einseitig 
einbremst. Wenn man jetzt überlegt, dass 
man über die Geometrie der Einzelrad-
aufhängung die Dämpfung, die Stabilisa-
toren und die seitenweise Regelbarkeit 
der Luftfederung den Regelfall des „roll 
stability supports“ in höhere Geschwin-
digkeiten verlagern kann, dann wird klar: 

Hier wird mit ERA das an Fahrwerkstech-
nologie vorbereitet, wo LKW und – mit 
einigen Abstrichen – auch der Bus vom 
Trailer etwas lernen können. 

Spätestens zur nächsten IAA weiß die 
Branche mehr. FOLKHER BRAUN

Alle Tests und Fahrberichte auch 
unter www.kfz-anzeiger.com
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