SAIC/Maxus EVS80

avagy kinai nyelvlecke autdszereloknek

Olcsé poén azt elsiitni frdsom elején, hogy idén még egy cikkem sem jelent meg, merthogy
janudr elseje van — de tegnap dobbentem r4, hogy tavaly egész évben egyetlen irdsom keriilt a
netre, mikdzben tobb szdz oldalt irtam befektetoknek, megrendeloknek, tigyfeleknek. Elnézést
kérek érte, de ezek nem publikus anyagok; pedig szivem szerint kionteném a honlapomra az
egész szoveg-gylijteményt... Mikézben épp nem szervizelek vagy projekt munkan dolgozom,
Ujabb és ujabb autdcsoddkat fejtek vissza a szokdsos alapossigommal, mostandban féleg a
kinaiak &ltal gyartott autokat, amelyek dobbenetes fejlodésen mentek 4t par év alatt. Persze,
az un. ,technikai tdmogatds” sok esetben csak annyi, hogy a TaoBao-16l fizetés ellenében
meg lehet venni kinai nyelven feliratozott vezetékezési rajzokat, beszkennelve (hogy ne tudj
réereszteni semmilyen gépi forditot), az is persze kinai fajlnevekkel, kinai konyvtarnevekkel.
Alapanyagbdl éppenséggel nincs hidny, de napok-hetek mennek el, mig én lenni kici kinai, és
probélni infé szerezni... A SAIC/Maxus ilyen szempontbdl még a jobb gyarték kozé tartozik,
hiszen ingyen letolthetd a gyari honlaprdl a zémmel angolul irt szerviz leirasa, de azért az sem
egy faklyds menet. Mostani frdsomban ezért inkabb azokat emelem ki, amik a gyari leirdsban
nincsenek eléggé kiemelve.

Maga az auté ma az egyik legolcsobb teljesen elektromos kisteherautd/kisbusz az L3IH2
méret-osztalybol, kiviteltdl fliggden 700-950 kg hasznos teherrel, igy szinte mindenki latta
mdr az uton valamilyen futdrszolgalat emblémdjét viselve. Csak akkumulatorbdl 6tféle méret
1étezik, fedélzeti toltdjét illetden pedig csak eddig hdrom félével taldlkoztam. Szoval a bdség
zavara megint, hogy melyikkel kezdjem. Taldn legyen az eredeti kinai alapkivitel, amely igy
néz ki:

Az auté motorterét felnyitva (aminek p
a nyitdja érdekes moédon az anyosiilés
oldaldn van) az egyik szélsé oldalon a | [
12V-os akkut, a masik oldalon pedig az
akkut t6lto6 DC/DC konvertert l4thatjuk,
mig kozépen a BEERE | a High-voltage |P=m
distribution Box (HV-Box) van a teljes ~—™*
nagyfesziiltségli rendszerrel. Ebbdl az
alapkivitelbdl elvétve latni, merthogy a £
hazai példanyok jelentds része utdlag dt Pt | | contnonivg || pouting | | mpier | | conotr
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A fenti atalakitdsnak hdla a motortér inkabb néz ki egy hdzibarkécs hulladéknak, mert sima
villanyszerelos milanyag dobozok, kesze-kusza kabelek tucatjai, 6klomnyi kor alaki katonai
csatlakozd, bénan hegesztett vas tartokeret €s egyéb, autdba nem igazan ill6 szemetek takarjik
el a HV-Box-ot. Igy amikor Mdtrai Zoltdn kollégammal, a VSZERVIZ tulajdonosaval el8szor
belenéztiink, cifra anydzas volt a legelsd véleménye. Aztan amikor kideriilt, hogy a fedélzeti
t61td kb. ugyanaz, mint a Volvo V60 PHEV tolt6je (amit piszkosul jol ismerek), majd a klima
kompresszorrodl is kideriilt, hogy az is a Volvd-s verzi ikertestvére, meglattam a szemében az
ismerds csillogdst, és mar tudtam, hogy nem lesz probléma a szervizelése! Akkor persze még
nem tudtam, csak sejtettem, hogy ha Volvo a java, akkor az invertere is rokon vondsokat fog
mutatni a Volvé-s verzidval, de minimum annak IGBT hibridjével, ami Kindban elég gyakori.



Mieldtt egy szot is sz6Inék a miiszaki részletekrdl, egy rettenetesen fontos informaciét meg
kell osztanom olvaséimmal, mert az életiik mulhat rajta! Szamtalanszor leirtam és elmondtam,
hogy az elektromos autok akkumuldtora teljesen biztonsdgos: ha az aut6t nyitott motortérrel
bezarjuk, és megvarjuk, mig az auté 3-10 perc alatt d&ramtalanitja magat (azaz a 12V-os akkun
a fesziiltség a 13,5+14,8V kozotti értékrdl 12,8V alattira siillyed), majd utdna lekotjiik a 12V-
os akku egyik sarujat, az aut6 mar veszélytelen: mivel a nagyfesziiltségli akkumuldtorban 1évo
12V-o0s kontaktorok nem tudnak behudzni, igy a nagyfesziiltség semmiképpen sem tud kijutni
az akkun kiviilre. (Azért kell megvarni az autd sajat dramtalanitasit, mert sokszor torténik
meg az, hogy a 12V-os akku lekotése utan a DC/DC konverter tovabbra is fenntartja a 12V-ot,
azaz az auté tovabbra is ébren van, a nagyfesziiltség aktiv, az érintése pedig haldlos.) Nos, a
Maxus EVS80 az els és eddig az egyetlen autd, amelynél ez nem igaz: mivel a teljes nagyfesz.
rendszer a HV Box-ban van, hidba is dramtalanitjuk a 12V-os rendszert, a nagyfesziiltség aktiv
marad az autoban! Az akkuk ugyanis direktben csatlakoznak a HV Box- W4
hoz, minddssze egy fo-biztositék van csak az akku oldaldn. Széval akinek
kedves az élete, az pontosan kdvesse a szerviz leirds aldbbi Ot pontjat,
mert ha pl. viz (péra) keriil az akkuba (lattam mar ilyet), akkor hidba veszi
ki az egy szem {0 biztositékot, a testelésen keresztiil még maradhat valami feszultseg alatt!
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1. Tavolitsa el a nagyfesziiltségii akku f0 biztositékét az akku/aut6 jobb oldalén.

Csavarozza le a HV-Box fedelét, majd tdvolitsa el teljesen az Gtbol.

A jobb hatsé nagyfesziiltségii csatlakozon jon be az akkufesziiltség. Legaldbb S00VDC

mérési tartomdnyd miiszerrel ellendrizze, hogy nincs jelen az akku fesziiltség a csatin.

4. A nagyfesz csatlakozé jobb oldali, negativ pontja és az autd barmely fém pontja kozott
mérjen fesziiltséget, hogy nincs-e negativ oldali test-zdrlat az akkuban nedvesség miatt.

5. Ismételje meg ezt a nagyfesz csatlakoz6 bal oldali, pozitiv pontja és az auté fém haza
kozott is, hogy teljesen kizarja a pozitiv oldali test-zarlat lehetdségét is.

el

Pér voltos (szerviz-leirds szerint max. 30V-os) ,,lebegd” potencidl elfogadhatd, hiszen ezek
normdlis esetben ,,szakaddsok™; a mai digitdlis méromiiszerek meg olyan érzékenyek, hogy a
Kossuth rdadi6 Déli kronikajat is bemérik par méternyi drot végén. Miutdn sikeresen tuléltiik
az életvédelmi tesztet, az alabbihoz hasonl6 ldtvdnyban van résziink:
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Azért from, hogy ,.hasonl6”, mert kb. nem ldttam még két egyforma HV Box-ot: az eredeti
példanyok nem tartalmaznak CCS toltésvezérlot (bal oldali fekete elektronikai doboz), a régi
példanyok pedig eggyel tobb kerek kontaktort tartalmaznak. A fotén szerepld djabb példany
pedig elhagyta a DC akkufiités diéddit, ahogy a fedélzeti toltd HVIL kore is utélag van oda
kokéanyolva (atlosan haladd kék vezetékek). Ez utobbi mar abbdl is tudhatd, hogy Kindban
csak a piros és a fekete vezetéket ismerik; ha tiizetesebben megnézziik a fotot, alig latunk més
szint — kivéve az utdlagos toldas-potlas kékjeit. Amit viszont latunk, 9 (vagy 10) db nagyfesz
kontaktort, négyféle méretben-kivitelben (nagy kerek, nagy téglalap, kis négyzet, kis vacak),
plusz a vez€rlo elektronika is tartalmaz még 7 kis relét a nagy kontaktorok vezérlésére, ahogy
az utélag rataknyolt fedélzeti toltd vezérldjében is van 4 kis relé, ami 4 nagyobb relét kapcsol
— és persze még az akkuban is van 2x2 relé. Igen, ez kicsit ,.kinai”, és ennek héla elég gyakori
a kontaktor- vagy relé-hiba, pl. nem t6lti a 12V-os akkut. Ilyen esetben csak ki kell kapni a
HYV Box-ot egyben (4 csavar tartja, meg egy tucat széthiizhat6 csatlakozé korben) a tobbi mar
az én dolgom; asztalon tudom mar tesztelni miikodés kozben is. De nem [
csak relébdl van tiltengés, hanem HV biztositékbdl is van kapasbol 8 db;
szerencsére ezek ritkdn olvadnak ki. Erdekesség a bal alsé HV
biztositék, ami nem gydri; a kegyetleniil vastag FR4 iivegszailas
miigyanta szigeteld lapban ugyanis nincsen kimarva a fészke, csak a
tetejére furtdk. (Apropd, szigeteld-lap: ez is ,.kinais” pazarlds; egy ilyen
vastag tizdll6 FR4 lap kisebb vagyon itt Eur6pdban; de ugy latszik,
odaat a rizs mellett is kind, igy bdven arathatnak beldle és jut
mindenbe...)

Amikor eldszor meglattam a HV Box-ot, mégsem ezek fogtdk
meg a figyelmem, hanem 3 nagyfesziiltségi didda. Sohase lattam
még 400VDC-s korben didddkat, plane nem ilyen hatalmasokat. A
bal oldalit gyorsan megfejtettem: a CCS villamtoltés eldtt fel kell
futeni a vasfoszfat akkukat, mert —5 °C alatt kb. lehetetlen Oket
tolteni, —20°C alatt hasznalni se lehet. igy nagy hidegben elébb fel

A jobb oldali kettds dupla didda plane rejtély volt legelsére; mi
a franchoz kell MDK40-06 tipusu, 40A / 600V-os didda, 3000V-os
szigetelésii brutdlis tokozdsdhoz képest cérnavékony vezetékkel
bekotve? Nos, a 12V-hoz! © Az auté eredeti verzidja
ugyanis a Kindban haszndlt GB/T toltdcsatlakoz6 DC
verzidjaval volt szerelve, nem is tartalmazott fedélzeti
toltét az AC toltéshez. Ez a (régi) toltési szabvany A
pedig az als6 A+ / A— kapcsokon , Auxiliary DC Power’-t, azaz 30V / max. 20A es seged—
fesziiltséget adott ki. Ezeket kombinalta Ossze a 2x2 didda, nehogy v1sszatoltse a 12V- 08
akkut a 30V-al. Persze az Eur6pdaba keriilt autdk egyike sem a GB/T-DC ~ R
csatlakozdval szerelt, hanem mindet mar CCS

@ snmn 77T ReRCh csatlakozoval szerelték gydrilag, hiszen ez
Hindare erdon N, oot o | mar jogszabdlyi el6irds Eurdpdban, anélkiil X
Efﬁ;ﬁ:tc&;‘é";o B ide se hozhattdk volna. Ennek vezérlé doboza 3 Scanzcaua
a bal als6 fekete doboz, melynek belsejében Gl
"I‘I mW"mlylll‘ml’!!ﬂﬂ@!!‘lﬂﬂ“”m pedig rogton harom CAI,\I busz is van. Persze ::S;ER
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van még mdsik par CAN busz is ezen kivill; g8 ), § &
eddig hatndl jdrok, bér a legfontosabb informéciékat harom CAN busz E Y.
viszi. (A GB/T-DC szabvany S+/S— kapcsai is egy CAN buszt takarnak, ami nalunk néma...)




Ahogy mar emlitettem, az eredeti Maxus EVS80 nem tolthetd AC-rdl, csak DC-rél. Ezzel
jelen tudomdsom szerint egyediilallo — nem is lehetett eladni Eurépaban AC tolto ne]kul' Igy
német-holland kooperacidban késziilt hozzd kétféle utdlagos adtalakitds; | ... il
a harmadik verzi6 talin mar eredeti. Mivel errél tudok a legkevesebbet, | & w: e
kezdjiik is ezzel: valésziniileg a ,,TC-Charger” néven futd tolté-csalad :3::«'35
valamelyik korai verzidja van a vezetd-iilés alatt, alulrdl felcsavarozva
az akku kozelébe, 6,6 kW-os t6ltési teljesitménnyel. Sajnos err6l semmi

informaciét nem taldltam eddig.

<240 K
scisodoony |
WEDE Rated Nattage:6. 6KV

|
|
N BB ARAR ¥
HANG ZHOU EV-TECH CO., LTD J

Sokkal gyakoribb a ,,Volvé’-s, azaz valéjidban Valeo-s
verzid, ahol két Valeo EV Charger 360/3000 tipusu, 3 kW-
os toltd van, koztiik egy léghiitéses hiitdborddval, ami a
fotén direkt nincsen rajta, hogy jobban lehessen litni a
toltoket. A Volvo-s és a Valeo-s verzio kozott a o eltérés,
hogy a Valeo-s verziobdl hidnyzik egy két eres DC kébel,
csak a tomszelencék kifaratlan felontései latszanak a hazon.

Ezek a fedélzeti toltok tobb szempontbdl is érdekesek. Részint sokan tévesen 3,6 kW vagy
3,3 kW-osnak hiszik, rengeteg netes link szerint a Maxus EV80 ezen verzidja 7,2kW-al vagy
6,6 kW-al tolthetd — pedig valdjdban ezek a toltok csak 3,06 kW-osak 3,60 kW-os helyett. Az
is érdekes, hogy mivel két fazisra vannak bekotve, 3x32A-t tudd kdbelezéssel, ezért azon
kevés tolto-tipus kozé tartozik, aminél biintetleniil parhuzamositani lehet az L1-L2-t kiviilrél,
a fali toltoben, és akkor egy fazison, 2x13,5A = 27A-r6l is lehet tolteni a Maxus EV80-at. Es a
legfontosabb tudnivald, hogy hullanak, mint az 6szi 1égy: maga a konstrukcié nem rossz, de
ebben a verzidban nagyon gyakori egy bizonyos alkatrész-hiba, ami rossz gyartasi széridbol
adddik. Olyannyira gyakori ez a probléma, hogy futdrszolgédlatoknak készitettem olyan CAN
loggert, amelyet éjszakdra az autdban lehet hagyni toltés kdzben, és a logfdjlokat elkiildve
meg tudom mondani tdvolrdl is, melyik sorozatszdmu toltoket kell elkiildeniiik javitadsra. Nem
csak a toltéket tudom loggolni akér tdvolrdl is, hanem az akkukat is; de err6l majd késobb...

El6bb j6jj0on a harmadik tipusu fedélzeti toltd, szintén
Valeo, egészen pontosan Valeo-Siemens ez is, EV250035
a tipusa, és ez mar valéban 3,3 kW-ot tud. Ez is komoly
hasonlésagot mutat a Volvo djabb, XC90 és térsaiban is
hasznalt verzidval, de mig ennek narancssarga négyzetes
csatlakozoi vannak, a Volvd-s verzi6 kerek fémcsoves. Az
eltérés sajnos ennyiben nem 4ll meg; teljesen més a belsé
szoftvere, dramkore is egyszeriibb (két PFC helyett csak 3
egy PFC kore van) illetve ezt nem nédlunk, Veszprémben =

gyartottak, hanem Kindban. Es most jojjon a feketeleves!

A Maxus EVS80 sz€p példdja annak, hogy ,,szarbdl vdrat |
épiteni’-nek 1étezik forditottja is, az ,.aranybdl tyiikolat”.
Van egy kozepesen megtervezett, de hibatlanul dsszerakott,
Volvo részegységekbdl koppintott / eltanult / megvett (a
szamodra szimpatikus szinonimét fekete filccel huzd ald a
monitoron) elektronika, amire alapvetéen nem nagyon tudok
rosszat mondani. Aztdn jott a német-holland kooperacioban
a ,,Takony Kommand6”, és a toltok ,krémjének” szamitod
toltoket utdlag belehdnyta a Maxus-ba. Sz6 szerint... Ez itt
pl. egy CE, TUV, UL, ISO 9001 / I0S 14001 és az autéipari
AEC-Q101 szabvanynak megfeleld DC doboz a t6lt0khoz.




Ugyancsak szakszerii iparos munka az auté orrdn a hiitéracs flex-szel torténd ,,méretre
vagésa” utdn a sorjas racs mellé feltaknyolt masodik Type2 csatlakoz6 (mikézben az auté jobb
oldaldn ott a ,,gyari”, CCS-t tudé Type2 csatlakozo is), ami az aldbbi, szakszerlien elkészitett
csatlakozdsokkal csatlakozik a tovabbi daramkorokhoz:

A ,szakszerlien” megkrimpelt (sajtolé-fogdval 6sszenyomott) saruk eredménye a gyakran
10-15 centi hosszan sz€tégd AC kabel a fedélzeti toltoknél, hiszen a forré réz-vezeték egészen
a tomszelencéig bevezeti a hot, ahol a tomitd gumigylirii j6 hdszigetelésének hala nyakban ég
el a kabel, és mar rovid is a visszavagishoz, igy cserélni kell. Ahogy a kdzépsé dobozban is
jol lathato, hogy a zsugorcsdvek min. 250°C-on lettek rdolvasztva a vezetékre az alig 13A-es
toltdaramnak hala. Szdval aki Maxus EVS80-at birtokol, a kozéptajt elhelyezkedd kisebbik
wSchneider-box™ fedelét siirgdsen vegye le, €s ellendrizze, hogy mar elégett-e a vezeték, vagy
csak ezutdn fog? A jobb oldali SuperSeal markéju csatlakozékon (van beldle egy kétpSlusu a
hiitdventillatoroknak, két db harompodlusu a fedélzeti toltOknek, egy négypdlusi a tapoknak,
egy Ot- és egy hatpolusu a Type?2 csatlakozénak, a hdérzékeldjének és reteszének) szdval ezen
csatlakozok mindegyikének az a baja, hogy eggyel nagyobb méretli krimpeldvel nyomtdk az
érintkez0dit, ami igy nem csak a vezetékeket préselte meg, hanem az érintkezdket megvezetd
villat is. Ennek hédla az érintkezdket nem lehet tovig benyomni, nem reteszelddnek és akadnak
be, 0sszedugdskor visszacsisznak, kimozdulnak. Vagy egyszerlien a vezeték csuszik ki a laza
szoritdsbol. A jobb oldali foton a 11 db vezetékbdl végiil 6-ot mindsitettem kontdr melonak,
és krimpeltem meg Ujra. Ezek mind eredményezik azt, hogy legendasan ,,szar” a Maxus EV80
toltése, mesebeli médon hol megy, hol nem megy. Es ezért kellett loggert gyartanom, mert
sokszor potydra hoztdk el nekem a fedélzeti toltot, mert az j6 volt; és csak azért nem toltott az
autoban, mert egy vezeték kicsuszott valamelyik csatlakozébdl. Vagy szétesett a retesz motor
haza, mert az is rosszul lett kivadlasztva: ha a csatlakoz6t nem dugjdk be elég hatdrozottan, a
retesz motor megprobal rdzdrni — ami ha nem sikeriil, akkor a gyengén raragasztott feddlapjat
16ki le. Szerencsére a retesz-motor szétesése kiviilrol, zsebldmpaval is azonnal lathat6. De volt
olyan eset is, hogy a Type2 csatlakozdba rakott hoérzékeld vezetéke volt szakadt, igy a buta
szoftvere mindenféle hibajelzés nélkiil csak lekorldtozta a toltéaramot 2,5A-re, mert 125 °C-
osnak gondolta a tdltdcsatlakozot.

Még egyszer leirom: ennek az egésznek kodze nincs Kindhoz! Amit 6k csindltak, teljesen
rendben van, hozza a papirformat. Vannak tervezési gyengeségek, pl. a tiltengd kontaktor- és
relé-mennyiség, de alapvetden a Maxus EV80 egy ,,j0” kinai autd. Az Osszes tipushibijat az
driilten preciz németek és a hollandok hoztdk 6ssze, koprodukcidban. Mert pl. nem normaélis
az sem, hogy a nagyobbik ,,Schneider-box”-ban 1évo toltésvezérld négy kicsi reléjével kapcsol
négy nagyobb relét, a CAN kommunikaciot nem is ellendrzi, meg gy dltaldban olyan béna

mindene, hogy egy hétvége alatt egy jobbat dssze tudnék csapni...




Lépjilink tovabb gyorsan, mert az oldalszdm kijelzd itt alul nagyon porog mar. Akkuk:

Battery type Lithium iron phosphate battery
Voltage range (V) 280~380V
Total energy (KWh ) 23 £ 2 °C ,1/3C 75KWh/ T4KWh 58KWh/ B65KWh 56KWh
60KWh 50KWh
Battery pack capacity (Ah) 23 + 2T ,1/ | 225Ah 430Ah 250Ah 380Ah 168Ah
3C
Single electric core 22.5Ah 43Ah 25Ah 38Ah 24Ah
Combination mode 10 parallel connection 104 series connection 7 parallel connection
104 series connection

Ahogy a fenti tablazatbdl is lathato, otféle akkuval késziil a Maxus EVS0, ebbdl nalunk az
utolsé oszlop a leggyakoribb. Az angol forditasok nagyon viccesek, a ,,Single electric core”
pL ..egy cella kapacitdsa” lenne magyarul. Mivel rohannak az oldalak, az akkur6l magérél
nem rakok ki képeket, mert a gydari szerviz leirds 91-93. oldaldn kb. mindent leirnak réla, ami
lényeges; még a csavar meghizasi nyomatékok is meg vannak adva. De furcsa volt az akku
fotok alapjan, hogyan lehet 7 cellat négyzetesen kialakitani, igy orrba vago felismerésként ért,
hogy minden 8. akkucella csak egy tdvtartd, igy siman novelhetd lenne az akku kapacitésa...

Amit taldn az avatatlan szem nem vesz észre, az a szegecselés a jobb oldali képen. Minden
litium akkundl gond, hogy az egyik elektréda aluminium, a masik meg réz, ujabban nikkel,
mert az nem oxiddlédik olyan mértékben, mint a réz, igy nem kell még a galvanizaléssal is
vacakolni. Csakhogy mig az aluminium 660°C-on olvad, a réz 1.085°C-on, a nikkel meg mar
1.453 °C-on, igy lehetetlen az alu-réz vagy alu-nikkel kotéseket az olcsé ponthegesztéssel
elkésziteni. Az ultrahangos vagy 1ézeres hegesztésnek ugyan nem probléma az eltérd olvadds-
pont, de a hazilagos akku-gyartdsnak probléma ezen hegesztogépek j6 15-50 MFt-os dra. Mit
csindl az okos kinai? Az aluminium kivezetésre alu szegecsekkel réz-lapot szegecsel, ahogy a
rézre is. Innentdl fogva a réz kivezetést a réz lemezzel kutya k6zonséges ponthegesztd is
olyan tokéletesen meg tudja csindlni, hogy le sem tudtam réla tépni a rézlemezt. (Mieldtt a
barbérsdg vadja érne, ez egy hibds cella-csoport volt, és a hibds cellat akartam kiilon kimérni.)
A fekete izé a ponthegesztés alatt sz€énpaszta, a nedvesség beszivargdsa ellen van — és sajnos
tobb a kelleténél, igy konnyen tud zarlatot csinalni a cella kivezetése €s a testelés kozott. Ezért
is fontos a masodik oldal tetején 1€v0 testzérlat-ellendrzés elvégzése!

Ujabb lap alja jon; a fene érti az embereket, hogy az 4116 Ad-es oldal miért csak 297 mm
magas? Még att6l a +3 mm-tdl is megfosztanak, hogy plusz fél sornyi szoveget ideirhassak...
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GXBMS-BMU (MINGO16A)

A fenti képen az akku két BMS modulja lathat6; az egyik 4x12 celldt tud(na) kezelni, a
masik 5x12 cellat. Mivel azonban a Maxus akkujdban csak 104 cella van a 108 (9x12) helyett,
ezért a 4x12 cellas kisebbik BMS valgjaban csak 4x11 cellat haszndl. Hogy miért van mégis
12-re tervezve? Mert ezt nem a Maxus EV80-hoz tervezték, hanem ez Kindban egy ,tucat”-
BMS, szamtalan helyen alkalmazzdk; de még egy francia céget is taldltam, akik ezt rakjdk a
szolar energia-tarolojukba. Adatlap/doksi ugyan nem volt réla sehol, de azért ez nem szokott
abban megakaddlyozni, hogy visszafejtsem az egészet, €s meglepd felfedezést tegyek:
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A legkisebb, 56 kWh-s akkut a 6 kW-os fedélzeti toltovel kb. 10 6ra lenne feltdlteni; de a
loggolasaim ritkdn indulnak 0%-os akku-toltottségtdl, elvégre a futarszolgdlatok sem szeretik
kicentizni az akku kapacitasat, és esténként trélerrel hazahordani az ut szélén ragadt autdkat.
Igy amit hirtelen taldltam, az egy 5 6rés toltés, egy kb. 45-50%-os toltottségii akkundl. A bal
oldali kék skala az akkufesziiltség, a jobb oldali pink skdla a toltéaram az egyik toltére; mert
ketten vannak ugye. Amit latunk, hogy az LFP akku csak nyeli, nyeli a villanyt, minimélis
fesziiltség emelkedés mellett. Aztdn amikor eléri a 100%-ot, a fesziiltsége hirtelen megugrik,
j6 5 ¢6ra folyamatos toltés utan. Ekkor a toltésvezérld a fedélzeti t6ltot az elérhetd legkisebb
aramra, 2x2,5A-re 4llitja, és folytatja a toltést, mikdzben a celldk balanszoldsa is zajlik. De ha
jobban megnézziik, alig 10 perc és madr éllitja le az egészet, mert Gjra megugrott a fesziiltség.
Mi tortént? Nos, ha kinagyitjuk csak ezt az utols6é 10 percet, és akkufesziiltség helyett a cella-
fesziiltségeket rajzoljuk ki, sokat megértiink beldle:
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A bal oldalon most a cellafesziiltségeket latjuk, mV-ban, alul az id6t 6ra:percekben. Ennek
az akkucelldnak 3.200 mV a névleges fesziiltsége, igy jon ki az akkura a 332,8V (=104x3,2V)
névleges fesziiltség, mig a maximalis toltési fesziiltsége csak 3.600 mV. Lathatd, hogy hidba
is prébalna a BMS balanszolni, mert két cella fesziiltsége is 4tlépi a 3.600 mV-ot, mikdzben
tobb cella még a 3.400 mV-ot sem éri el, azaz még mehetne bele boven toltés. A tultoltés
ugyan nem gyujtja fel az LFP celldkat, de nem is egészséges neki, mert a melegedését okozza.
Széval akdr 10 6ra toltés utan van 10 perc balanszolds, ami édeskevés neki.




Ez azért van, mert rosszul lett méretezve a BMS! Ez a tipusu, chipbe integralt balanszold
aramkort, fejlett BMS minddssze ~30 mA-el tud balanszolni; az ellendlldsa sem nagyobbak,
mint 100€; marpedig ebbdl még lejon a kapcsold fokozat fesziiltség-esése is, igy jon ki a kb.
3V/100€2 = 30 mA. Mikdzben ezek az IFP20100140A-24Ah tipusu cellak az évek mulasaval
szépen mdsznak el egymadstol; féleg a belsd szivargd dramuk valtozik nagy mértékben. De
mar gydrilag is rendesen szérnak; erre mi sem jobb bizonyiték, mint az, hogy ugyanebbdl a
tipusbdl 1étezik 1FP20100140A-27Ah és IFP20100140A-30Ah tipus is, 27Ah-s és 30 Ah-s
kivitelben. Marpedig kétlem, hogy a kinaiak kiilon legyéartandnak kisebb meg nagyobb cellat:
egyszerlien gyartanak rengeteget, és osztdlyozzdk oket: 30Ah a jol sikeriilt, 27Ah a kozepes,
24Ah meg az alja. Es a Maxus EV80 akkuja féleg ezekb6l az olcsé, alja celldkb6] van, hiszen
104x7 = 728 db is van benne. Sajnos ehhez a ,,alja” celldhoz valami ,top” BMS kellett volna,
vagy minimum intelligensebb toltés-vezérld, hiszen ha nem csak lecsokkenti a toltddramot
2,5A-re, hanem esetleg lekapcsolja a toltést 10-20 percre, majd visszakapcsolja, az eredeti 10
perces balanszolasi idot akdr 20-30 percre is ki lehetne tolni.

A tobbi akkut még nem ismerem, de a kicsikkel mar megjelentek az els6 cella-problémak;
J6 lenne, ha a hibés celldkat le tudndm ellendrizni, hogy imbalansz probléma van veliik, vagy
ténylegesen hibasak. A ,nagy” akkukat meg még nem ismerem; azok olyan nagyok, hogy a
900+ kilonyi akku mar nem is egy, hanem két kiilon dobozban van — ezért van a BMS is két
darabban. Vélhetéen ugyanez a BMS van azokban is, mivel a doksik szerint ugyanigy 60
cella (5x12) van a nagyobbik, és 44 cella (4x11) a kisebbik modulban. Amuigy ez a ,kicsi” is
,»mindossze” 670 kg, szoval tipikusan nem az a cucc, amit fél kézzel emelgetek.

O egek, ez mér a nyolcadik oldal, és még rengeteg dologrél nem beszéltem; a kinai lecke
teljesen kimaradt (mert rdjottem, hogy az dskori gépem nem ismeri a kinai ABC-t, képenként
beilleszteni meg unalmas és farasztd). llyenkor dltaldban még 15-20 fotd is hatravan, nekem
meg valasztanom kell, mit nem mondok el a sok fontos €s érdekes koziil. Taldn egy utolsét
még ide rakok: az akkuk aljardl késziiltet. Ezen a
fekete ragaccsal korbe tekert DC nagyfesziiltség
kabel latszik; ez megy egyenesen a HV Box-ba. Az
alatta 1év0 piros katonai csatlakoz6 is nagyszerlien
tomit; nem szokott vele probléma lenni. Ellenben
a kicsi, két eres narancssarga csatlakozé az akku
flitésének nagyfesziiltségli csatlakozdja, €s sajnos
nagyon rosszul tomit; az els6 kerekek meg arra
verik fel a vizet. Szinte garantdlt idovel egy akku - .
szigetelési hiba, ha nem kap extra szigetelést, takarolapot vagy un. 6nvulkanizal6 szalagbol
egy banddzst, mint a mésik nagyfesziiltségii kdbel. (A kép bal szélsd sarkdban épp latszik az a
nagyfesziiltségli biztositék, amit el kell tavolitani minden HV-Box-ot €rintd szerelés elott.)

Ahogy a leirtakbdl talan sejthetd, elég nagy rutinunk van mar a Maxus EV80 kisteherautok
javitasdban, igy nyugodtan lehet minket (azaz Matrai Zolit) keresni. Mivel kisteherautokrol
van sz0, aminél nem megoldas, hogy két honapig all, mi meg iiliink rajta még két hetet, ezért
kifejezetten arra utaztunk, hogy a legtobb hibat 24 6rén beliil meg tudjuk oldani. Nem allitom,
hogy ez mindig 6sszejon, de az igyekezet megvan benniink...
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