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hozott létre a Sumitomo Metals Industries 
Ltd-vel. Ez utóbbi a világ egyik legnagyobb, 
öntvényeket gyártó cége, sok autóipari cég
nek szállít például fô­tengelyeket. A Sumito
mónál a retarderüzletág néhány munkatárs
sal mû­ködô részleg. Ôk fejlesztették ki a 
mágneses retardert, amely abban különbö
zik az Európában ismert Telma retardertôl, 
hogy míg az elektromágnest használ, addig 
a japánok állandó mágnest. Ennek elô­nye, 
hogy nincs szük­ség plusz vagy erô­sebb 
generátorra, ak­kumulátorra, nem kellenek 
ujjnyi vastag elektromos vezetékek.
A fékezés során a mozgási energia hô­vé 
alakul. Az üzemi fékek esetén súrlódó fékek
rôl van szó, akár a tárcsafék, akár a dob
fék, a fék­betét, a fék­tárcsa, fék­dob súrlódik, 
ezáltal kopik. Mivel az üzemi fékek hô­elve
zetése nem a legoptimálisabb, túlmelegsze
nek. Ezért van szük­ség a tartós fékek­re.

Na­gyok­nak hid­ra­u­likus, 
kö­zép­ka­te­gó­riá­nak mágne­ses
A Voith Turbo 1963 óta gyárt tartós fékeket, 
azaz retardereket. A kínálatban eddig sze
replô retarderek hidraulikus, azaz olajos 
tartós fékek voltak, melyek a leginkább 
alkalmasak nehézjármû­vek folyamatos féke
zésére, akár hosszú lejtmenetben is. A hid
rodinamikus retarder azért tud folyamato
san nagy teljesítmény produkálni, mert a 
termelô­dô hôt a jármû hû­tô­rendszerébe 
elvezetik.
Most megjelenik a Voith Turbo palettáján a 
mágneses retarder, amely fék­teljesítményé
nél fogva alapvetô­en középkategóriájú 

haszonjármû­vek­be építve kiváló. A saját 
tömege mindössze 43 kg, a beépítése 
nagyon egyszerû. Egy hidrodinamikus retar
der ára és teljesítménye is túl nagy lenne a 
középkategóriás jármû­nek. A mágneses 
retarder pontosan ezt a jármû-kategóriát 
célozza meg, azaz a 7,5 és 16 tonna közöt
ti haszonjármû­veket. (A 7,5 tonna alatti jár
mû­vek­be ez nem alkalmas, mivel a könnyû
haszonjármû­vek­nél inkább a személyautós 
felépítés miatt a kardánfordulat magasabb, 
mint a haszongépjármû­vek­nél, a mágneses 
retarder a megszokott 1–2000 percenkénti 
fordulatszámú tartományra épül.)
A 16 tonna feletti jármû­vek számára a hid
rodinamikus, vízhû­téses retarder az aján
lott, míg 7,5 és 16 tonna közötti jármû­vek­nél 
a mágneses retarder. Ezzel a Voith Turbo e 
jármû-kategóriák­nak a számuk­ra leginkább 
megfelelô megoldást tudja kínálni.
Japánban már bizonyított a mágneses retar
der, 1990 óta több mint 120 000 darabot 
építettek be jármû­vek­be – akár 40 tonná
sok­ba is. Európában ez nem cél, mert iga
zából a teljesítménye azért mégsem megfe
lelô a 40 tonnás szerelvények­hez, a 7,5–16 
tonnások­nak viszont kiváló, de 16 tonna 
már a felsô határ.
A mágneses retarder teljesen gondozás
mentes, gyakorlatilag nincs súrlódó alkat
része, nincs, ami tönk­remenjen benne. A 
fékezés úgy jön létre, hogy alapvetô­en csak 
a mágneses mezô az, ami „kapcsolatba 
lép” az álló- és a forgórész között.
Egy tárcsa formájú mágnesezhetô anyag 
forog, és közben mágneses erô­vonalak 
haladnak át rajta, a mágneses erô­vonalak 
a forgótárcsában örvényáramot indukál
nak, az örvényáramnak létrejön a saját 
mágneses mezeje, mégpedig oly módon, 

hogy a két mágneses mezô egymással ellen
tétesen hat, illetve olyan erô­hatás lép fel a 
két mágneses mezô között, ami fékezi a for
gótárcsát.
Felmerül a kérdés, miképp lehet, hogy állan
dó mágneseink vannak, és mégis egyszer 
fékezünk, egyszer nem, hiszen az állandó 
mágnes a mágnesezhetô vasat mindig vonz
za? A magyarázat: a mágnesek egymás
hoz viszonyított helyzetének változása.
A mágneses retarder alapvetô­en 3 részbôl 
áll, ebbôl 2 az állórészben van, ez a mág
neseket tartalmazó gyû­rû, északi-déli, észa
ki-déli pólusok­kal. Ehhez a belsô gyû­rû­höz 
képest kívül van még egy gyû­rû, az a pólus
darabokat tartalmazó gyû­rû, amely a mág
nesek­hez képest pár fok­nyit el tud mozdul
ni. A harmadik rész pedig a mindezeken 
kívül elhelyezkedô rotor, azaz a forgórész.
A forgórész mágneses erô­vonalakat vezetô 
anyag. A cél, ha fékezni szándékozik a veze
tô, ak­kor a mágneses erô­vonalak a forgóré
szen keresztül záródjanak, ha nem akar 
fékezni, ak­kor ne haladjanak át rajta. Ezt a 
pólusgyû­rû helyzetének változtatásával lehet 
elérni. Ha a mágneses erô­vonalak az északi 
és a déli mágnespólus között a mágneses 
vezetô anyagon záródnak, ak­kor nem halad
nak át az ettôl kijjebb esô rotoron. A gyû­rû 
elforgatásával a mágnesesen vezetô részek 
mindegyike egy mágnes fölé kerül (így lehet 
bekapcsolni a retardert). A mágneses erô­vo
nalak már csak a rotoron keresztül tudnak 
záródni. A rotoron áthaladó mágneses erô
vonalak hatására abban örvényáram indu
kálódik, a létrejövô áramok saját mágneses 
mezeje pedig az állórészben lévô mágnesek 
mezeje ellen hat, és fékezi a rotort.
A retarder vezérlése, mû­ködtetése az egy
szerû­ség jegyében született. A vezérlés elekt
romos kapcsolóval történik, az elektromos 
jel egy szeleppel levegô­nyomássá alakítha
tó, a pneumatikus munkahenger tudja elmoz
dítani a retarderben lévô gyû­rûk egyikét.
A retarder áramfelvétele nem egész egy 
amper.

Féke­zô­nyoma­ték 500 Nm – egye­lô­re
A mágneses retarder fékezô­nyomatéka 
550 Nm. Ez lehet hogy elsô pillanatra gyen
gének tû­nik. Nem lehet azonban figyelmen 
kívül hagyni, a középkategóriájú jármû­vek 
feladata, az általuk végrehajtott fékezések 
különböznek a 40 tonnás, nemzetközi fuvar
ban közlekedô jármû­vekétôl. A tapasztala
tok azt mutatják, hogy az elosztófuvarozás
ban közlekedô jármû­vek fékezési idejének 
jelentôs része 10 másodperc körüli.
Az elektromágneses örvényáramú retarder 
elô­nye éppen az, hogy lehet belô­le kiseb
bet is gyártani, a kisebb kategóriájú jármû
vek számára megfelelôt.
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ALKATRÉSZFEJLESZTÉS VOITH TARTÓS FÉK A KÖZÉPKATEGÓRIÁNAK

KÖNNYÛ, EGYSZERÛEN SZERELHETÔ, KARBANTARTÁSMENTES

Mág­nes segít­sé­gé­vel lefé­kez­ni egy akár 40 tonna össz­tömegû szerelvényt – 
ez a japán utakon 1990 óta valóság. Európában sem utópia már – 
még ha egyelô­re középkategóriás jármûvekbe valót mutatott is be a Voith Turbo.

Féke­zés mágnessel, 
fogyasztáscsök­kentés kipu­fogó­gázzal
Féke­zés mágnessel, 
fogyasztáscsök­kentés kipu­fogó­gázzal

Mág­ne­ses re­tarder ki- és be­kap­csolt állapotban

A prototí­pus hatékony­ságáról 
a gyakorlatban is meg­gyô­zôdhettünk

RETARDER: KI

RETARDER: BE
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Ter­mé­szetesen a retarder kü­lönfé­le teszte­
ken vizsgá­zott. Ezek közül az egyik: 12 ton­
nás Iveco Eu­rocar­gó­ba szerelve mér­ték, a 
retar­der mennyire ké­pes kí­mélni az üzemi 
fé­ket. A jár­mû tipikus elosztó­fu­var-útvona­
lon közlekedett, azaz mindössze 20-30 szá­
zalék volt az au­tó­pá­lya, a többi vá­roson 
belü­li út, sok-sok megállással. A tesztered­
mé­nyek szerint a retar­deres jár­mûben 64 
szá­zalékkal kevesebbszer kellett használni 
az üzemi fé­ket.
A jelenlegi, bemu­tatott tí­pus a 43 kg-os, 
550 Nm-es kivitel egy az egyben a Japán­
ban gyár­tott retar­der átvé­tele. De egy 
japán szakember segítsé­gé­vel már egy 
újabb tí­pus ké­szül, ennek 650 Nm lesz a 
fé­kezô­nyomaté­ka, és még 4 kg-mal 
könnyebb is lesz elôdjé­nél, azaz mindössze 
39 kg. Ezt a tí­pust vár­ható­an 2010 elsô felé­
ben dobja piacra a Voith Tur­bo.
A mágneses retarder utó­lag is könnyen be-
é­píthetô. Ez azért is bír nagy jelentô­séggel, 
mert mint Hom­pot Roland, a Voith Tur­bo 
Magyar­or­szág menedzsere utalt rá, régó­ta 
húzó­dik egy jogszabály életbe lé­pé­se, 
miszerint a 20 személy alatti au­tó­bu­szok 
eseté­ben is kötelezô­vé tennék a retar­der 
alkalmazá­sát. A mágneses retar­der jó meg­
oldás, hiszen nem szüksé­ges hozzá sem 
hûtô, sem folyadék, sûrí­tett levegô is mind­
össze a gyûrû mozgatá­sá­hoz.

Voith vá­lasz az üzem­anyag-fogyasztás 
mér­sék­lésére
A Voith Turbo Hannover­ben bemu­tatandó 
újdonsá­gai között ott lesz a Tur­bocom­
pound is. A 2012-tôl bevezetendô Euro 6 
igen szigorú emissziós felté­teleket szab, 
amelyeket már csak vegyes rendszerek tud­
nak teljesí­teni. A jelenlegi ku­tatá­sok szerint 
az új motorok nagy való­szí­nûséggel 
fogyasztásnövekedéssel képesek megfelelni 
az elô­í­rá­soknak. Ez azért nem a legjobb hír 
ener­giaválsá­gos idôkben. Ener­giamegtaka­
rí­tá­si lehetô­sé­get a legtöbb gyár­tó az elpo­
csé­kolt, elveszí­tett ener­giák közül valame­
lyik újrahasznosí­tá­sá­ban látja.
A mé­ré­sek szerint a gázolajból nyert ener­
gia mindössze 40 szá­zalé­ka (!) szolgál a 
jár­mû mozgatá­sá­ra, 28 szá­zalék ener­gia 
tá­vozik a kipu­fogón keresztül, további 25 
szá­zalék hô­ener­giaként tá­vozik, 7 szá­zalék 
a súr­ló­dá­si veszteség. A Voith Tur­bo azt 
tekinti feladatá­nak, hogy a kipu­fogón 
keresztül tá­vozó 28 szá­zalékból vala­
mennyit „megfogjon”. Er­re szolgál a Tur­bo­
compound rendszer, amely lehetô­vé teszi a 
motor teljesítmé­nyé­nek növekedé­sét, vagy a 
fogyasztás csökkené­sét 2-3 szá­zalékkal.

Segít a kipu­fogó­gáz nyomá­sa
A tá­vozó kipu­fogó­gá­zok nagy nyomással 
és magas hô­mér­sékleten hagyják el a hen­
gereket. Meg lehet kí­sé­relni a nyomásból 

eredô ener­gia egy ré­szét visszanyer­ni. 
Hagyomá­nyosan a mai dí­zelmotoroknál a 
kipu­fogó­gá­zok nyomá­sá­nak „segítsé­gé­vel” 
hajtják a tur­bó­feltöltô­ket.
Miu­tán a tur­bó­feltöltôt elhagyja a kipu­fogó­
gáz, még mindig jelentôs nyomással rendel­
kezik. Ezt a nyomást használja fel a Tur­bo­
compound egy újabb tur­bina meghajtá­sá­
ra, mely tur­bina már nem a feltöltésre szol­
gál, hanem mechanikai ener­gia visszajutta­
tá­sá­ra fogaskerekek segítsé­gé­vel.
Ez nagyon egyszerûnek hangzik, a problé­
ma ott jelentkezik, hogy a tur­bina üzemi 
for­du­latszá­ma 60-80 000 per­cenként, a 
motor fô­tengelyé­nek üzemi for­du­latszá­ma 
pedig per­cenként 1000 körü­li. Rá­adá­sul a 
tur­bina for­du­latszám-változá­sai rendkí­vül 
gyor­sak, intenzí­vek. Ezeket a hir­telen for­du­
latszám-változá­sokat egy hagyomá­nyos 
fogaskerekes hajtó­mû sé­rü­lés nélkül képte­
len átvinni. Itt lép be a Voith, a rendszer­be 
beé­pít egy tur­bó­kuplungot. Ennek jellemzô­
je, oly mó­don viszi át a mechanikai ener­gi­
át, hogy nincsenek benne konkrét érintkezô, 
súr­ló­dó alkatré­szek, pusztán két darab 
lapátkerék, az egyik a hajtott, a má­sik, ame­
lyikrôl a kihajtás történik, a kapcsolatot olaj 
jelenti. Az egyik lapátkereket meghajtva 
mozgásba hozza az olajat, amely meghajt­
ja a má­sodik lapátkereket. (Ter­mé­szetesen 

ennek a hajtásnak is van né­mi vesztesé­ge, 
körülbelül 2 szá­zalék, cseré­be nem törik el 
a hajtó­mû.)
A Turbocompound rendszerek gyár­tá­sa, 
szállí­tá­sa 3 kü­lönbözô szinten lehetsé­ges. A 
legegyszerûbb, amikor a rendszer­nek csak 
a tur­bó­kuplung ré­szét szállítja a Voith, 
amely ebben olyan specialista, hogy nehe­
zen megkerülhetô. A má­sodik szállí­tá­si szint 
a teljes hajtó­mû szállí­tá­sa, a har­madik szint, 
amikor a Voith a tur­bó­feltöltô­ket gyár­tó diví­
zió­ját hívja partner­ként, és a teljes rendszert 
szállítja.
Jelenleg már két gyár­tó is vá­sá­rolja a Voith 
Tur­bocompound rendszerét, az egyik az 
amerikai Detroit Diesel, mely Freightliner 
vontató­kat lát el ezzel a rendszer­rel, a 
má­sik az Iveco, mely mezô­gazdasá­gi trakto­
raiba épí­ti be a rendszert.
A Voith a Turbocompound rendszeré­vel 
igyekszik megelôzni az igé­nyeket. Az Euro 
6 bevezeté­sé­vel mindenki a haté­konyságnö­
velést és a fogyasztáscsökkenést ké­ri szá­
mon a gyár­tóktól. Mire ez bekövetkezik, a 
Voith már kí­nálni tudja rendszerét. Tá­volsá­
gi fu­varozásnál évi 160 000 km megté­telé­
vel szá­molva a jár­mûtí­pu­soktól függô­en, 
35-40 literes fogyasztásnál akár évi 1000 
liter üzemanyag is megspó­rolható.

Papp
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Turbocompound a Daimler alkalmazá­sá­ban Turbocompound Iveco traktorhoz

Turbocompound rendszer –
termikus energia hasznosítása

Turbófeltöltô (1)

Turbina (2)

Turbókuplung (3)

Fogaskerékhajtás (4)

Turbinaoldal (kipufogógáz)

Kompresszoroldal 
(friss levegô)

Többletteljesítmény 
a hajtótengelyre

(mechanikus)
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