Porsche Taycan

avagy a 800V-os toltés mitosza

Taldn napokon beliill megnyilik Magyarorszagon az elsd két V3-as Tesla SuperCharger;
ennek kapcsan tigy gondoltam, kicsit megkoptatom az ujjaimat, mert til hossziak. Tudom, a
cim nem Tesla, hanem Porsche — de majd az is kideriil az frasbol, hogy bukkant fel a Porsche
is pont most...

Kevés konnyebben érthetd axioma van az elektromos autzdsban, mint az, hogy ,,A 800V-
os rendszer azért jobb, mert dupla fesziilts€égen dupla teljesitménnyel lehet tolteni!” Ezen az
emberek 99%-a egy pillanatig sem gondolkodik el, hiszen ez olyan egyszerii és logikus, mint
a Fidesz ,Magyarorszdg elére megy, nem hdtra” szlogenje. Es épp annyira baromsag is mind
a kettd... Tudom, P=U*I, tehat a matek szerint is igaz a mondds. De mégsem — és errdl képes
leszek most oldalakat irni!

Persze miel6tt leégetem magam nagy nyilvanossag elott, azért utdna néztem az els6 800V-
os toltésre képes autonak, és ha mar ennyire képbe keriiltem vele, megosztanam veletek is. Az
egyetlen kockazat csupdn az, hogy még senki sem hozott ide nekem egy Porsche Taycan-t,
hogy szedjem szét — és ez valésziniileg még nagyon sokdig igy is marad. gy mindazt, amit itt
leirok, netes kutakodds és interneten olvasott informécidk alapjan osztom meg, tehat a tévedés
apr6 kockdzata fennall! Szerencsére a forrdsaim részint a Porsche hivatalos média-lapja' ill. a
PowerTrain elektronikdit gyarté Preh GMBH?® oldala volt, igy remélem, sajat termékiikkel
kapcsolatban azért nem frtak val6tlansagot. (Ez utébbinak sokkal érdekesebb a német oldala,
mert tobb infét oszt meg, mint az angol.) ElsOnek j6jjon a Preh animécidjabol két képkocka,
hogy mire képes a 800V-o0s rendszer szemben a 400V-os rendszerrel:
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0, te j6 ég, mar az elsé oldal aljan vesztésre allok: a prezentdcié szerint elsdprd a 800V-os
rendszer elonye, hiszen lathat6an pont fele akkora toltési ideje van a hofehér, szlizies dbrdn,
mint az elavult, éjfekete hatterli 400V-os rendszernek. Apré szépséghiba, hogy az elektronikat
gyartd Preh videdja szerinti 18 perc a Porsche szerint mar 22,5 perc, a toltési teljesitmény
pedig 350 kW helyett 270 kW. Pedig a Porsche igazdn minden megtett: bar az alap 79 kWh-s
akku utdn nem sokkal kijottek a 93 kWh-s akkuval, amely 630 kg-os stlyaval még a Tesla
100kWh-s akkupakkjat is lekordzi: az 0sszesen 33 db modulban, modulonként 12 LG Chem
gyartmanyud Pouch (zacskoés) celldval 6sszesen 396 cella kapcsolddik 6ssze 192S2P formaban,
723V-o0s névleges fesziiltséggel, €s 610 + 835V-os lizemi fesziiltség-tartomannyal.

! https://mewsroom.porsche.com/en/products/taycan/battery-18557.html
2 https://www.preh.com/produkte/elektromobilitaet ill. https://www.preh.com/en/products/e-mobility




Audi RS e-tron GT
Flussigkeitsgekiihite Lithium-Tonen-Batterie
Liquid cooled Uthium-ion battery
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A bal oldali kép a Porsche oldalarél szarmazik, mig a jobb oldali az Audi RS e-tron GT
akkuja; igazan nem kell hozzd nagy ész, hogy kiszurjuk, hogy egy és ugyanaz a kettd. Alul
egy hiité-csokigyo hiiti a celldk alsé felét (kozel sem az nagyobb feliilettel rendelkezd oldaldt,
mint pl. a Tesla esetében, hanem a zacskos cella élét!); utdna jon egy akkubox, amiben eléggé
érthetetlen modon két nagy iires lyuk is van — itt a kordbbi verzidban alaposan tévedtem, ez
ugyanis a ,.labgardzs”, mint arra Bérczi Baldzs az imént felhivta a figyelmemet. Sajnos nem
voltam elég alapos; a robbantott rajzb6l meg nem deriilt ki, hogy ez az iireg nem fedett... ©
De az igazi érdekesség a tényleges toltési teljesitmény: a Fastned hédlézat a maga 350 kW-os
oszlopaival aztdn tényleg tudnd a sziikséges teljesitményt, azonban sajat (!) mérésiik szerint
,csak’ ennyit tud a Porsche:

Porsche Taycan
= 300 kW (934 kWh) 175kW
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Mivel kicsit homadlyos a kép, segitek: 250 kW-al indul 5%-os toltottségnél, aztan ahogy nd
a fesziiltség, n0 a teljesitmény is, és eléri a 270 kW-ot — aztdn 27% kornyékén bezuhan, és
200 kW-ra esik vissza. Ezt a hirtelen zuhandst nehezen magyardzom az akkuk melegedésével,
itt valoszinlileg valami konverter elektronika melegszik tidl, mert ilyen hirtelen nem tud 630
kg fém 20-30 °C-ot ugrani. Aztdn még a 60% elott eléri a 175 kW-ot, amit a kisebbik akku
tud alapbdl. Innen mér kb. az akku-hOmérséklet szerinti lekonyulast latjuk 80%-ig, felette
meg mar nem is érdekes, mert a CC/CV karakterisztika miatt nem mérvado. (Idokézben
talaltam egy élesebb képet, de ez lathatdan még rosszabb adatokat mutat, mint az el6z0.)
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Még egyszer mondom: egy 350 kW-os toltdelektronikdval szerelt 800V-os eCar produkalja
ezt egy 350 kW-os oszlopon. Nézziik meg most az elavult, 400V-os rendszert hasznal6 Tesla
alig 250 kW-o0s V3-as oszlopan, hogyan muzsikal az ,.elavult” 400V-os akku?
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Bér az 5%-os ponton alig 150 kW-al kezd, mar 10% kornyékén eléri a V3-as 250 kW-os
maximumat, majd egészen sokaig, 30%-ig ezen is marad, onnant6l fogva jol felismerhetden a
termikus limit hatarozza meg az akkuk toltését. Tehat ha er6sebb hiitést kapnanak az akkuk,
nem kizart, hogy a gérbe még hasasabb, kovérebb tudna lenni. Lehet persze vitatkozni, hogy
melyik a jobb, de nincs értelme: a 1ényeg a lényeg, hogy a 800V-os CCS rendszer semmiben
sem tudott jobb lenni, mint a 400V-os; nem hogy a dupldjat nem hozza, de még picivel el is
marad helyenként. (PL. 31-37% kozott a Tesla Plaid 250 kW-al tolt, mig a Porsche Taycan
csak 200 kW-al.) Nem azt akarom beldle kihozni, hogy a Tesla jobb; a jelenséget szeretném
csak megmutatni, hogy nem igaz a mantra, hogy a 800V-on dupla sebességgel lehet tolteni.
De miért?

A vélaszt a Preh GMBH prezentécids
videdjdban vélem megtaldlni. A Porsche
Taycan 400/800V-os toltését egy Power
Distribution Unit nevll egység végzi,
amelynek robbantott rajza nekem sokat
mond. A felsé részen egy sinekbdl és
kontaktorokbdl (nagyfesz. relékbdl) 4lld
meglehetdsen bonyolult hdlézat van, ami
vagy direktben kapcsolja rd a 800V-os
CCS-t az akkura, vagy beiktatja az alsé
fekete kockakkal teli lapot.

Siman el tudom képzelni, hogy ez a vizhiitéssel nem rendelkezd kontaktor-blokk melegszik
tdl, és ez korlatozza hirtelen ugréssal a toltdaramot. Természetesen van vizhiités az egységen,
pont a felénk elsé két narancssdrga csatlakoz6 a vizhiités csonkja, de ez jol lathatéan csak a
fekete kockdkat tartalmaz6 panelt hiiti — vizhiitott kontaktort ugyanis eddig még nem lattam.
Es rettenetesen érdekes ennek a konverter panelnek a konstrukciéja is, ugyanis lithatéan nincs
benne transzformétor; csak kondenzator, kondenzétor és kondenzétor, 3x2-es csoportokban.
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A megfejtés vélhetden az alabbi lesz: eloszor két
kondenzator-csoportot parhuzamosan kotnek, ezzel
feltoltik ket 400V-ra, majd elektronikus dton sorba V4,
kapcsolva 800V lesz bel6le. Nincs semmi fesziiltség
vagy dramszabdlyzds, ezt a CCS oszlop végzi 400V-
on.




Es ebbdl a primitiv dramkorbSl van benne 3 db, amelyek idSben eltolva kapcsolédnak
sorba és parhuzamosan. A korai modelleknél 50kW-tal tudott dolgozni ez a kapcsolas; mig az
4j verzié mar 150kW-tal is képes fesziiltséget duplazni.

Tehat volt egy terv, hogy majd bejon a 800V a 192S2P kapcsoldsu akkumulator-pakkba,
350 kW-os toltést lehetové téve. Kell ugye rogton kettd nagy dramu kontaktor, ami a CCS
csatlakozo6t 6sszekoti az akkuval. De mivel mutatédba is alig volt 800V-os t6ltd, kellett 400V-
os bemenet is, kondenzdtoros fesziiltség-duplazoval, igy valdsziniileg kellett egy ujabb
kontaktor-pdr, amely az akku helyett a dupldzéra koti ugyanazt a bejové fesziiltséget. Es
mivel a kondenzétorok eléggé zarlat-veszélyes eszkozok, gondolom a kimenetiikre is kell egy
levalaszté kontaktor-pdr, hogy biztonsdggal levalasszak az akkurdl. Es persze minden ilyen
kapacitiv nagyfesz. korhoz kell egy PreCharge, vagy mas néven €el6toltd aramkor, azaz plusz
egy nagyteljesitményti ellendllas és egy (kisebb) kontaktor. Ez als6é hangon 7+9 db kontaktor,
csak ebben az egy dobozkdban. Hét persze, hogy melegszik, mint az 4llat...

Ezzel szemben a ,,maradi” megoldds az lett volna, hogy ugyanezt a 384 db cellit nem
19252P kotésbe, hanem 96S4P kapcsoldsba kotik, és maris 400V-os az egész. Rogton nem
kéne majdnem tiz kontaktor, hanem elég lenne kettd is, mint az 6sszes ,,maradi” eCar-ban; igy
egy PreCharge kor sem kell, hiszen a CCS oszlopban van ennek az elektronikdja, tovabba
nincs az autéban 6 hatalmas, 150 kW-ra képes kondenzator-csoport se, ami lagyinditdst
igényelne. Es a végeredményt igy is, tgy is az akku hiitése hatdrozza meg, az meg per pillanat
a Tesldban jobb.

Mig el nem felejtem, a 800V melletti masik
»erv” az szokott lenni, hogy a dupla fesziiltség
miatt fele akkora az dram, igy a toltokdbel joval
vékonyabb lehet. Nos, valéban — de itt is van egy
kis bokkend: a levegdvel szemben a viz fajhdje
4.200-szor nagyobb; azaz ha nem a kébel koriili
aramlas-mentes levegdvel hiitjiik, hanem beliilrdl
van hiitve kényszer-aramoltatott vizzel (és az ezt
hiité levegdvel), legaldbb ezerszeres nyereséget
ériink el. Amikor meglattam Torokbélinton a V3-
as Tesla SuperCharger elképesztden vékony DC
kabelét, még én is megrokonyodtem rajta.

Az ok a mellékelt foton lathatd: jobb alsé részen ugyanaz a vizszivattyd, ami a Tesldkban
is van, balra téle két parhuzamosan kotott, legolcsobb vizhiités, két hiitdventillatorral. Ennyi,
és madris elveszett a 800V-os toltés masik ,,axiomatikus” elonye.

A Facebook-on van egy posztom, amiben még egy harmadik okot is leirok, de azt még
ebben a cikkben nem siitném el babondbdl — nehogy elkiabdljam, és ne legyen bel6le semmi!
Inkdbb ha mar igy megtaldltam a Preh prezentacioit, bemutatom a masik lényeges komponens
robbantott rajzét is, az talan érdekesebb és aktualisabb inf6 lesz: ez pedig a DC/DC konverter!
Ez az a modul, amit éltaldban figyelemre sem méltatok, de a Porsche esetében talin még az
eddigieknél is érdekesebb! Ez ugyanis nem kevesebbet csindl, mint a 800V-bdl 400V-ot,
abbol 48V-ot, aztan abbdl 12V-ot, mindezt 3,5 kW-al! (~1 kW helyett.) — és ezt még forditva
is tudja, azaz 48V-b6] tud 800V-ot is csindlni! Na, ez mdr dofi, ugye? En is csak pislogtam...



Hol kezdjem? A Tesla aktiv kerékfelfiiggesztését bevallom Oszintén, nem nagyon ismerem,
mert nem javitom; de tudtommal adaptiv 1égrugds felfiiggesztése van, ami leegyszeriisitve
egy légkompresszort meg par szelepet jelent; ami ha kell, levegot fiij a 1égrugéba, megemelve
ezzel az autdt, vagy épp kiengedve azt, az autd lesiillyed. Ez a kanyarokndl nem sokat segiti
az autdt, merthogy az auté beddl a kanyarban. A Porsché-t viszont igazi pélya-autonak
tervezték, igy a kanyarban bedonti a karosszéridt, hogy jobban tudja bevenni 0ket. Erre a célra
4 db 48V-os villanymotorral hajtott ,,Roll Stabilization” szolgal, amit az aldbbi 4bran
lathattok. (Elnézést, hogy ennyire hiilye vagyok hozz4, sajnos én is csak emberbdl vagyok, és
lassan mér reped a fejem a koponya-varratok mentén, igy ez mar nem fér bele.)

Nos, a jelek szerint ezek a villanymotorok visszatdplaldsra is képesek, igy egy kanyargds
hegyi szakaszon bizony tultdltenék a 48V-os akkumulatort (amely, ha helyesek az infoim, ott
van az autéban a 12V-os és a 800V-os mellett, és ezzel a harom akkumulatoros megolddsaval
ebben is elég egyedinek szamit). Szdval az egyszeriien csak ,,DC/DC konverter’-nek nevezett
eszkdz a Preh leirdsa szerint a 800V-bol eldszor 400V-ot csindl a klima-kompresszornak,
merthogy abbdl nem létezik 800V-os verzid. Aztin ha mar van 400V, akkor — ahogy 0k
fogalmaznak — ,,hagyomanyos 650V-os félvezetOkkel” mar konnyen és olcson tudjik tovabb
konvertdlni 48V-ra, a kerékfelfiiggesztés tapldlasara (és annak akkujanak toltésére). Aztan a
48V-b6l mar nem gond tovabb konvertdlni 12V-ra, a hagyomanyos fedélzeti elektronikdk
toltésére (és a 12V-os hagyomdanyos 6lomakkumulétor toltésére.) Vissza iranyban csak egy
48V => 800V-os konverter van — mindez egyetlen hazban! El kell ismernem, mestermunka!
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Kevés dolog van, ami nagyon érdekelne, de ez most mar koztiik van. Ha Porsche Taycan-t
nem is szedhetek szét, ilyet taldn igen — merthogy ennek az egész cikknek onnan jott az otlete,
hogy egy Facebook férumban valaki feldobta, hogy a Porsche Taycan elektronikdi gyakran
hibdsodnak meg, erre tobb felhaszndl6 is panaszkodott — azonban a forum adminisztratorai
par Ora — par nap utdn meglehetdsen szokatlan médon torolték az ezzel kapcsolatos posztokat.



Nem vagyok Osszeeskiivés-hivl, de a posztold kiilonb6zd idopontokban késziilt képernyd
fotokkal is aldtdmasztotta az 4llitasait, igy ennek kapcsdn kezdtem el olvasgatni utdna, hogy
ez igaz-e¢? Roppant érdekes dolgokat taldltam: részint mar az amerikai kozlekedés-biztonsagi
szerv is legalabb 9 esetet vizsgal, ahol menet kdzben elment a 12V-os akku toltése, és az ut
kozepén megallt a Porsche minden el0jel nélkiil. Ez alatdmasztani latszik a tulajdonosok FB-s
posztjainak hitelességét.

Még ennél is furcsdbb az a 2021-03-24-1 hir (ha egy héttel késobb jon ki, aprilisi tréfanak
veszem), hogy a ,,Porsche felhaszndlok kérték, hogy lassabban is toltheto legyen a Porsche”,
nevezetesen a 270 kW-os maximumot 200 kW-ra lehessen csokkenteni. Bevallom, kirobbant
belélem a nevetés, de tényleg minden karorom vagy rosszindulat nélkiil; egyszerlien csak
olyan vicces ez a bejelentés, mintha a nyugdijasok kérnék Orbdn Viktor-t, hogy csokkentse a
nyugdijukat, mert nem tudnak ennyi csirkefarhdtot megenni egy hénapban. Ez is azt igazolja
nekem, hogy nem hogy kozelednének a 350 kW-os ,,dupla sebességli” toltéshez, hanem épp
tdvolodéban van ez a délibab... Es azért tanulsdgos szamomra az is, hogy bar 800V-os az
akku, azért nem tudtdk kihagyni az ,.elavult” 400V-ot sem, mint k6zbensé fokozatot. Mintha
tényleg csak és kizardlag egy technoldgiai demonstracio lenne az autd, hogy ,.csakazértis-
megmutatjuk”, meg ,,Deutschland, Deutschland iiber alles” ...

Hogy valami kevésbé negativat mondjak, meg a partatlansag miatt is illend6 megemlitent,
hogy gdézerdvel dolgoznak a cégeknél: az eddigi 11 kW-os fedélzeti t6ltd (amelyrdl sajnos
még nem taldltam értékelhetd infokat, pedig érdekes lenne egy 800V-os toltd belseje) helyett
mar 22 kW-os fedélzeti toltd is rendelhetd, ill. késziil a V2G ill. V2L képességli toltd is,
ahogy egy 11 kW-os vezeték nélkiili toltot is megemlit a Preh oldala — sajnos konkrétumok
nélkiil.

Végszonak csak annyit irnék, hogy semmi bajom a Porsche-vel; az irds csakis azért
sziiletett, hogy egy misztikummal (az allitélag dupla sebességgel tolté 800V-os rendszerrel)
kapcsolatban megosszak pér tényadatot.
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