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VOITH TARTOS FEK A KOZEPKATEGORIANAK

Fékezés mdagnessel,
fogyasztascsokkentés kipufogogdzzal

Mdgnes segitségével lefékezni egy akar 40 tonna 6ssztémegii szerelvényt —
ez a japan utakon 1990 éta valésag. Eurépaban sem utépia mar -
még ha egyelére kdzépkategérids jarmivekbe valét mutatott is be a Voith Turbo.

Voith Turbo retarder termékesoportja

2008. januér 1-jén vegyes véllalatot
hozott létre a Sumitomo Metals Industries
Ltd-vel. Ez utébbi a vilag egyik legnagyobb,
Sntvényeket gyérté cége, sok autéipari cég-
nek szallit példaul fétengelyeket. A Sumito-
méndl a retc:rderijz|et(19 néhdany munkatérs-
sal mksds részleg. Ok fejlesztették ki a
mégneses retardert, amely abban kijlénbs-
zik az Eurépdban ismert Telma retardertd|,
hogy mig az elektroméagnest hasznél, addig
a japéanok allandé magnest. Ennek elénye,
hogy nincs szikség plusz vagy erésebb
generdtorra, akkumulatorra, nem kellenek
ujinyi vastag elektromos vezetékek.
A fékezés sordn a mozgési energia hévé
alakul. Az izemi fékek esetén sorlodo fekek-
r8l van szé, akér a tarcsafék, akar a dob-
fék, a fekbetét, a fékiaresa, fékdob sorlodik,
ezdltal kopik. Mivel az izemi fékek héelve-
zetése nem a legoptimalisabb, tolmelegsze-
nek. Ezért van szilkség a tartds fékekre.

Nagyoknak hidravlikus,
kozépkategorianak magneses

A Voith Turbo 1963 éta gyart tartés fékeket,
azaz retardereket. A kinalatban eddig sze-
replé retarderek hidraulikus, azaz olajos
tartés fékek voltak, melyek a leginkabb
alkalmasak nehézjarmivek folyamatos féke-
zésére, akdr hossz( lejtmenetben is. A hid-
rodinamikus retarder azért tud folyamato-
san nagy teljesitmény produkalni, mert a
termel6d8 hét a jarmi hitérendszerébe
elvezetik.

Most megjelenik a Voith Turbo palettéjén a
magneses retarder, amely fékteljesitményé-

sy

nél fogva alapvetéen kdzépkategoridjo

Mdgneses retarder ki- és bekapcsolt éllapotban

RETARDER: KI

haszonjarmivekbe épitve kivals. A sajét
tdmege minddssze 43 kg, a beépitése
nagyon egyszer(. Egy hidrodinamikus retar-
der éra és teljesitménye is t0l nagy lenne a
kozépkategoriés jarminek. A magneses
retarder pontosan ezt a jarmi-kategériét
célozza meg, azaz a 7,5 és 16 tonna kézot-
ti haszonjarmGveket. (A 7,5 tonna alatti jar-
m{vekbe ez nem alkalmas, mivel a kénnyd-
haszonjarmGveknél inkébb a személyautés
felepités miatt a kardénfordulat magasabb,
mint a haszongépjarmiveknél, a mégneses
retarder a megszokott 1-2000 percenkénti
fordulatszama tartomanyra épiil.)

A 16 tonna feletti jarmivek szaméra a hid-
rodinamikus, vizhGtéses retarder az ajén-
lott, mig 7,5 és 16 tonna kozott iérm(jvekné|
a mégneses retarder. Ezzel a Voith Turbo e
jérm{-kategéridknak a szamukra leginkébb
megfelels megoldast tudja kinélni.
Japénban mér bizonyitott a mégneses retar-
der, 1990 é6ta t8bb mint 120 000 darabot
épitettek be jarmivekbe — akar 40 tonné-
sokba is. Eurépéban ez nem cél, mert iga-
zabdl a teljesitménye azért mégsem megfe-
lel8 a 40 tonnés szerelvényekhez, a 7,5-16
tonndasoknak viszont kivalé, de 16 tonna
mar a felsé hatér.

A mégneses retarder feljesen gondozas-
mentes, gyakorlatilag nincs sorlédé alkat-
része, nincs, ami tdnkremenjen benne. A
fekezés gy jon létre, hogy alapvetden csak
a mdgneses mez8 az, ami ,kapcsolatba
lep” az allé- és a forgérész kozott.

Egy tércsa forméjo magnesezhets anyag
forog, és kézben mégneses erévonalak
haladnak ét rajta, a mégneses erévonalak
a forgétarcsdban drvényaramot indukal-
nak, az drvénydramnak létrejon a sajét
mégneses mezeje, mégpedig oly médon,

hogy a két mégneses mez& egyméssal ellen-
tétesen hat, illetve olyan eréhatés 1ép fel a
két mégneses mezé kdzott, ami fékezi a for-
gotarcsat.
Felmeril a kérdés, miképp lehet, hogy éllan-
dé méagneseink vannak, és mégis egyszer
fekeziink, egyszer nem, hiszen az allandé
mégnes a mégnesezheté vasat mindig vonz-
za? A magyarézat: a mégnesek egymas-
hoz viszonyitott helyzetének véltozésa.
A magneses retarder alapvetéen 3 részbél
éll, ebbdl 2 az éllérészben van, ez a mag-
neseket tartalmazé gy(rG, északi-déli, észa-
ki-déli polusokkal. Ehhez a belss gyGrihsz
képest kiviill van még egy gylrd, az a pélus-
darabokat tartalmazé gyrd, amely a mag-
nesekhez képest par foknyit el tud mozdul-
ni. A harmadik rész pedig a mindezeken
kivil elhelyezked$ rotor, azaz a forgérész.
A forgérész magneses erévonalakat vezets
anyag. A cél, ha fékezni szandékozik a veze-
t6, akkor a mégneses erévonalak a forgoré-
szen keresztil zérédjanak, ha nem akar
fekezni, akkor ne haladjanck ét rajta. Ezt a
pélusgyr helyzetének valtoztatésaval lehet
elérni. Ha a magneses erévonalak az északi
és a déli méagnespolus kozstt a magneses
vezeté anyagon zarédnak, akkor nem halad-
nak &t az ettdl kijjebb esd rotoron. A gy(r(
elforgatasaval a mégnesesen vezets részek
mindegyike egy mégnes fslé keril (igy lehet
ekapcsolni a retardert). A magneses erévo-
nalak mar csak a rotoron keresztiil tudnak
zarédni. A rotoron dthaladé magneses ers-
vonalak hatéséra abban érvényaram indu-
kalodik, a létrejovs aramok sajat mégneses
mezeje pedig az dllérészben lévs mégnesek
mezeje ellen hat, és fékezi a rotort.
A retarder vezérlése, mikodtetése az egy-
szer(iség jegyében sziiletett. A vezérlés elekt-
romos kapcsoléval térténik, az elektromos
iel egy szeleppel levegényoméssa alakitha-
16, a pneumatikus munkahenger tudja elmoz-
ditani a retarderben lévé gyGrik egyikét.
A retarder dramfelvétele nem egész egy
amper.

Fékezényomaték 500 Nm - egyelére

A mdgneses retarder fékezényomatéka
550 Nm. Ez lehet hogy elsé pillanatra gyen-
gének tnik. Nem lehet azonban figyelmen
kivil hagyni, a kézépkategérigjo jarmivek
feladata, az dltaluk végrehaitott fékezések
kilonbdznek a 40 tonnds, nemzetkézi fuvar-
ban kézlekedd jarmivekétsl. A tapasztala-
tok azt mutatjék, hogy az elosztéfuvarozas-
ban kézlekeds jarmivek fekezési idejének
jelent8s része 10 masodperc korijli.

Az elektroméagneses drvényaramo retarder
elénye éppen az, hogy lehet belsle kiseb-
bet is gyartani, a kisebb kategérijo jarmd-
vek széméra megfelelét.

A prototipus hatékonysagarél

a gyakorlatban is meggyézédhettiink



Természetesen a retarder kiilonféle teszte-
ken vizsgézott. Ezek kdzijl az egyik: 12 ton-
nds Iveco Eurocargéba szerelve mérték, a
retarder mennyire képes kimélni az Uzemi
féket. A jarmd tipikus elosztéfuvar-Gtvona-
lon kézlekedett, azaz minddssze 20-30 szé-
zalék volt az autépélya, a t8bbi véaroson
belijli 0t, sok-sok megélléssal. A tesztered-
mények szerint a retarderes jarmiben 64
szdzalékkal kevesebbszer kellett hasznalni
az izemi féket.

A jelenlegi, bemutatott tipus a 43 kg-os,
550 Nm-es kivitel egy az egyben a Japén-
ban gyértott retarder atvétele. De egy
jopén szakember segitségével mér egy
Ojabb tipus készil, ennek 650 Nm lesz a
fékezényomatéka, és még 4 kg-mal
kénnyebb is lesz elédjénél, azaz minddssze
39 kg. Ezt a tipust vérhatéan 2010 elss felé-
ben dobja piacra a Voith Turbo.

A mégneses retarder utélag is kdnnyen be-
épitheté. Ez azért is bir nagy jelentéséggel,
mert mint Hompot Roland, a Voith Turbo
Magyarorszég menedzsere utalt ré, régéta
hozédik egy jogszabély életbe lépése,
miszerint a 20 személy alatti autébuszok
esetében is kdtelezévé tennék a retarder
alkalmazését. A magneses retarder j6 meg-
oldas, hiszen nem szikséges hozzd sem
hiits, sem folyadék, siritett levegd is mind-
dssze a gy(r( mozgatasdhoz.

Voith valasz az izemanyag-fogyasztds
mérséklésére

A Voith Turbo Hannoverben bemutatandé
Ojdonsagai kozétt ot lesz a Turbocom-
pound is. A 2012-18| bevezetendé Euro 6
igen szigor( emissziés feltételeket szab,
amelyeket mar csak vegyes rendszerek tud-
nak teljesiteni. A jelenlegi kutatésok szerint
az 0j motorok nagy valészinGséggel
fogyasztasnsvekedéssel képesek megfelelni
az el&irasoknak. Ez azért nem a legjobb hir
energiavdlsagos idskben. Energiamegtaka-
ritasi lehetéséget a legtdbb gyérté az elpo-
csékolt, elveszitett energiak k&zil valame-
lyik Gjrahasznositaséban létja.

A mérések szerint a gézolajbél nyert ener-
gia minddssze 40 szdzaléka (1) szolgdl a
j@rmG mozgatésara, 28 szazalék energia
tavozik a kipufogén keresztiil, tovabbi 25
szdzalék héenergiaként tavozik, 7 szézalék
a sorlédasi veszteség. A Voith Turbo azt
tekinti feladatanak, hogy a kipufogén
keresztiil tavozd 28 szézalékbél vala-
mennyit ,megfogjon”. Erre szolgél a Turbo-
compound rendszer, amely lehetévé teszi a
motor teljesitményének névekedését, vagy a
fogyasztés csokkenését 2-3 szézalékkal.

Segit a kipufogogdz nyomdsa

A tévozé kipufogégazok nagy nyoméssal
és magas hémérsékleten hagyjék el a hen-
gereket. Meg lehet kisérelni a nyomésbél

Turbocompound rendszer -
termikus energia hasznositdsa

Turbéfeltslts (1)
Turbina (2)
Turbékuplung (3)

Fogaskerékhaitas (4)

(friss levegd)

Turbocompound a Daimler alkalmazésaban

eredd energia egy részét visszanyerni.
Hagyoményosan a mai dizelmotorokndl a
kipufogégézok nyomasénak ,segitségével”
haitiak a turbéfeltsltsket.

Miutan a turbéfeltslist elhagyja a kipufogé-
gdz, még mindig jelents nyoméssal rendel-
kezik. Ezt a nyomést haszndlja fel a Turbo-
compound egy Gjabb turbina meghaijtasé-
ra, mely turbina mar nem a feltsltésre szol-
gdl, hanem mechanikai energia visszajutta-
taséra fogaskerekek segitségével.

Ez nagyon egyszeriinek hangzik, a problé-
ma ott jelentkezik, hogy a turbina Gzemi
fordulatszama 60-80 000 percenként, a
motor f&tengelyének Gzemi fordulatszama
pedig percenként 1000 kériili. Raadasul a
turbina fordulatszam-véltozésai rendkivil
gyorsak, infenzivek. Ezeket a hirtelen fordu-
latszam-véltozasokat egy hagyomanyos
fogaskerekes hajtomy sérijlés nélkil képte-
len &tvinni. It lép be a Voith, a rendszerbe
beépit egy turbékuplungot. Ennek jellemzs-
ie, oly médon viszi &t a mechanikai energi-
at, hogy nincsenek benne konkrét érintkezs,
sorlédo alkatrészek, pusztan két darab
lapatkerék, az egyik a hajtott, a mésik, ame-
lyikr8l a kihaités torténik, a kapcsolatot olaj
jelenti. Az egyik lapatkereket meghaijtva
mozgdsba hozza az olajat, amely meghait-
ja a masodik lapéatkereket. (Természetesen

Kompresszoroldal
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Turbinaoldal (kipufogégaz)

it

Tobbletteljesitmény
a hajtétengelyre
(mechanikus)

Turbocompound Iveco traktorhoz

ennek a hajtésnak is van némi vesztesége,
korilbelil 2 szazalék, cserébe nem t6rik el
a haijtéma.)
A Turbocompound rendszerek gyértésa,
szdllitasa 3 kildnbszé szinten lehetséges. A
legegyszertbb, amikor a rendszernek csak
a turbdkuplung részét szdllitia a Voith,
amely ebben olyan specidlista, hogy nehe-
zen megkerilhets. A mésodik szdllitasi szint
a teljes hajtém{ széllitésa, a harmadik szint,
amikor a Voith a turbéfeltsltsket gyarts divi-
zi6jét hivia partnerként, és a teljes rendszert
szdllitja.
Jelenleg mér két gyarté is vésarolja a Voith
Turbocompound rendszerét, az egyik az
amerikai Detroit Diesel, mely Freightliner
vontatékat lat el ezzel a rendszerrel, a
mésik az Iveco, mely mez8gazdaségi trakto-
raiba épiti be a rendszert.
A Voith a Turbocompound rendszerével
igyekszik megelézni az igényeket. Az Euro
6 bevezetésével mindenki a hatékonysagns-
velést és a fogyasztascsokkenést kéri sz4-
mon a gyartéktél. Mire ez bekdvetkezik, a
Voith mér kinélni tudja rendszerét. Tavolsé-
gi fuvarozésndl évi 160 000 km megtételé-
vel szédmolva a jarmdtipusoktsl figgden,
35-40 literes fogyasztasnal akér évi 1000
liter izemanyag is megspérolhaté.

Papp




