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Tank bote n die drei Batterien
stramme Startleistung. Die be­
tagte Ducati platziertden Strom­
speieher direkt über dem Motor
in einer Kuhle unter dem Tank.
Ein Hotspot. vor allem, wenn die
Abwä rme desV-Tw ins im Stand
unter dem Tank staut. 100 Grad
Ce lsius sind an heiße n Tagen
keine Seltenheit, und laut Da­
tenblätter ve rtragen Aliant und
Motoce ll led iglich 60 Grad,
der Lithium Powerbloc maxi­
mal 8S Grad Celsius.Wir haben
keine de r Lith ium-Kandidaten
weichgekocht, und die elektro­
nischen Sicherhei tsschal tungen
haben die Hitzesch lacht schad­
los überstanden. Übrigens muss
bei LiFeP04 -Zellen niemand
Angst vor gefährlichen Explosi­
onen hab en. D ie Schauermär­
ehen stammen noc h aus jener
Zeit, als Lithium-Cobalt als Ka­
thodenma terial (LiCOOl) inVer­
bindung mit Sauerstoff einige
Gehäuse zum Bersten brachte.
Seit Li thium-Eisenphosphat (Li ­
FePo4) bei Starterbatterien zum
Einsatz kommt, ist d ie Expl osi-

Fragen, die nur d ie Praxis beant­
wortet. Gleiches gilt für Aussa­
gen über die Langlebigkeit der
LiFeP04-Zellen. Die neue Bat­
terietechn ik ist für verlässliche
Aussagen schlichtweg noch
nicht lange ge nug am Markt.
Was den Alltagsfahrer erwartet
- das wollten w ir genau wissen.

Deshalb haben wir uns drei
LiFeP04-Starterbatterien unter­
schiedlicher Kap azitäten be­
sorgt. In M essreihen mit warmen
und »tiefgefro renen« Lith ium­
ZeIlen mussten d ie drei li thium­
Akkus den Vergleich mit Blei­
batterien antreten. Anschließend
schickt en w ir di e Kandi daten
auf die Straße. Unser Testprofil
entspricht dem typischen Alltag
einer M otorradbatterie . Dazu
zählen heiße Ritte bei sommer­
lichenTemperaturen , Es gab nicht
einen Ausfall. Sogar nach einem
H itzestau un ter dem Ducat i-

Nicht wenige Lithium-Bikcr
klagen über Probleme. Hier feh­
len noch Erfahrungswerte. Auch
wir haben in elf M onaten Praxis­
test v ie l gelernt. W as ist bei m
Kauf zu beachten, w o liegen di e
Unterschiede in de r Handha­
bung,wie funktioniertdas Laden?

Welche Ursache haben
auftretende Probleme?

in jeder Lage, sogar kopfüber
einbaut werde n. Se lbstentla­
dung ist für Li FeP04-Zellen ein
Fremdw o rt, d ie w artungsfrei­
en Akkus bleiben während der
Winterpause topfit. Die l.i-Zel­
len sind som it abso lut war­
tungsfre i und laut Datenblatt

. vertragen sie etwa dreima l mehr
Ladezyklen als Nasszellen aus
Blei. Doch wo viel Licht ist, fällt
auch Schatten.

lithium-Ionen-Akkus sind de rze it de r Renner im Zubehörgeschäft. Vieles
spricht für den ne uen Batteri etyp, doch ta uge n d ie Le ichtgew ich te fürden AII ­
tagsb etri eb? Wir haben mit dre i li FePo4 -Akkus ein Jahr Erfahrungen gesa mmelt.

Lithium im Alltag

Bei Motor rädern ze ic hnet
sic h eine Energ iewende
ab. Li thium statt Blei lau­

tet die Devise. Techni k-Freaks
und Leichtbau-Fetischisten ha­
be n ihre ble ischweren Sta n­
dardbatte rie n lä ngst d urch
federleichte Lithium-Akkus er­
setzt. Vor all em ' im Rennsport
hat sich de r neue Batter ietyp
etab liert . Inzwischen sind die
leichten Starterbatter ien vo m
Typ LiFeP04 für relativ kle ines
Ge ld zu haben. Je nach Größe
und Hersteller beginnt der li thi­
um-Spaß bei circa 120 Euro. So
verwundert es kaum, dass neu­
erdings auch All tagsfahrer auf
Lithium setzen. Di ese Energie ­
speicher bieten neben erheb li­
cher Gew ichtsersparnis weitere
Vorteile. Dank hoher Energie­
d ichte bauen Lithium-Akkus
zirka 30 Prozent kleiner. Lit­
hium-Trockenze lle n können

dafü r, dass vo raus eine Radar­
falle lauert. In vielen Ländern
w arne n sich Verkehrstei lneh­
merzudemsehrengagiertgegen­
seitig (Lichthupe, Handzeichen)
vor temp oräre n Kontro l len.
~ Bußgeld -Rabatt . Die Ge­
schichte von Bernhard ist genau
so passiert - in manchen Ländern
gibt's tatsächlich Knöllchen­
Rabatt, wenn züg ig überwie­
sen oder sofort bar/per Karte
bezahlt wird. Laut ADAC z. B.
30 Proze nt auf die gesetzliche
Mindestbuße in Italien (Bezah­
lung binnen fünfTagen), SOPro­
zent in Span ien (20 Tage Frist)
oder eben in Frankreich, wo das
direkte Bezahlen Bernhard im­
merhin 4S Euro Rabatt brachte.
~ In de r Gruppe. Als Voraus,
fahrenders ollte man Tempo und
Überho lvorgänge so einrichten,
dassM itreisende nicht weit übers
Tempolimi t hinaus ans Gas müs­
sen, um dranzubleiben. Grund­
vor aussetzun g für j eden: freier
Blick auf den Tacho!Tankruck­
sack nur so hoch bepacken bzw.
Navi so monti eren, dass man das
Cockpit noch e insehe n kann.

Text: Di eter Höner

Fo tos: ADA C, Deutscher Ver ­

kehrssich erheitsrat e.v', Bon n

strenger Belehrung und Ne n­
nung dieses Betrags wollten die
Gendarmen dann doch »nur«
90 Euro. W ie das? Siehe unten.
~ Deftige Strafe n. Währe nd
die Telefongebühren innerhalb
Europas sinken, geht de rTrend
heim Bußgeld immer weiter
nach oben. Die Schwe iz hat ih­
re Sätze vor iges Jahr drastisch
erhöht, und auch in anderen
Reiselä ndern - sie he Tabelle
- kann ein krasser Tempover­
stoß das komplette Urlaubsgeld
kosten. In Deutschland sind die
Tarife noch vergle ichsweise mo­
derat, und doch tut's weh, vor
allem we nn sich Flensbu rg­
Punkte summieren ode r ein
Fahrverbot droht. Es kann also
generell nicht falsch sein, sich
an Tempolim its zu halten, auc h
wenn es auf freier Strecke noch
so sehr in der Gashand juckt.
~ Hilfreich. Ein Gespür für ty­
pische Blitzer-Standorte entwi­
ckeln! Ein unauffälliger Staren­
kasten hinterder Hecke amOrts­
eingang, die gebückte Gestalt mit
Radarpistole auf der Überfüh­
rung, dasM ini-sStativ«hin ter der
Leitplanke ~ solche Szenarien
kann man mit etw as Erfahrung
»riechen«. Und: W enn Ein hei­
mische plötzlich auffällig »kor­
rekt« fahren, ist dasofteinSignal

in Europa
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Rasen vvird teuer
Wer rasant unterwegs ist und ge blitzt wird, mus s schmerzhaft tief in die Tasche
greifen - vor allem im Ausland, wo die Strafen oft empfind lich hö he r sind als be i
uns. Ein Überblick über Tempolimits, Bußgeld, Rabatte und e in pa ar Tipps, die
dab e i helfen können, die Reisekasse zu scho ne n.

B
ernhard S. hatte seine Pan französischen Landstra ße die
European2013aufdemWeg Polizeikelle stoppte. Geblitzt mit
inden Urlaubordentlichflie- gut 20 km/h überm Limit- macht

gen lassen-bis ihn aufeinersüd- 13S Euro. Eigentlich, denn nach

Bußgelde.- im Ausland
Staren kast en -
od er nur eine

20 kmIh Ü. 50 kmlh Rotlicht- Überhol- gut ge machte
zu schnell zu schnell verstoß verstoß At trappe (u.)?

Bel ien ab 100 ab 3QO ab 150 ab 150
Bosn ien-Herz. ab 25 ab 200 ab 150 ab 150 Der Deutsche

Deutschland bis 35 ab 240 90-320 30-250 Ver kehrssicher-
Estland 120 BOO bis 385 bis 385 heitsra t machte
Finnland ab 70 14 TS' ab 10 TSI ab 10 TS' mit diesem »Hin-
Frankreich ab 135 1500 ab 135 ab 135

gucker« plakativ
Gnechenland ab 100 ab 350 ab 350 ab 350
Großbritannien ab 70 bis 2860 ab 70 ab 70 auf se ine Kam -

lt1and ab 80 ab 80 ab80 ab 80 pagne gegen zu
Island ab 60 ab 90 90 ab 90 schne lles Fah ren
Italien ab 1702 ab 530 ab 17Q2 ab 85 aufme rksam.
Kroatien ab 55 ab 660 ab 260 ab so
Lett land ab 10 ab 110 ab 30 ab 20
Utauen ab 10 ab 290 ab 115 ab 115
Luxembu ab 50 ab 145 145 145
Niederlande ab 160 ab 510 220 220
Norwe en ab 480 ab 1500 700 700
Österreich ab 20 bis 2180 ab 70 ab 70
Polen ab 25 ab 100 ab 75 ab 60
Portu al ab 60 ab 300 ab 120 ab 120
Schweden ab 290 ab 480 ab 300 ab 300
Schweiz ab 145 ab 60 TS' 200 ab 240
Slowakei ab 50 ab 350 150 t 50
Slowenien ab 50 ab 300 250 ab500
S nien ab 100 00600 ab 200 ab 200
Tschechi en ab 60 ab 200 ab 100 ab 200
Türkei ab 60 ab BO ab 60 ab 80
Un arn bis 100 ab 200 bis 330 bis 330

Beträge in Euro(gerundet). 'TS = Tagessatz (Slra/berechnung nach Monats-
verdienst, in Finnland: max. 120 TS. 2 Mindeslbußen tagsüber; nachts (22- 7
Uhr) um ein Drittel höhereBußgelder. Angaben: ADAC 2013,ohne Gewähr.
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Zwölf TIpps im Überblick
__ _ _ _ .....!=::,~_=::::;...~~~~.......~~O!.. 1MF.09/2013 : Auf Reserve

MF 10/2013: Kurztrip im Herbst
MF 1112013: Gute Sic ht

MF 1212013: Toter Winkel

MF 01/2014 : läst iger Wind

MF 0212014: Der Sünde nfall

MF 03/20 14: Trocken verstaut

MF 04/ 2014: Rasen wird teuer

MF 05/2014: Geschrumpftes
Gepäck

MF 0612014: Quartier gebu cht?

MF 07/2014: Papiereweq-was l"lJn?
MF 08/2014: Schwieriger Untergrund

Quelle : www.lithiumpowerbloc.de/img/defaultPath/Testbericht_Motorradfahrer0414.pdf
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Te5tverlauf
Lithium Powerbloc Motocell Li-Ion Aliant X3

Warmstartverhalten

Ladestatus warm +19 -c 13,4 Volt 13,4 Volt 13,3 Volt

Startversuch warm bestanden bestanden bestanden
(60 Sekunden) Anlasser dreht kraftvoll. Anlasser dreht kraftvoll Anlasser drehtkraftvoll

Kaltstartverhalten

Ladestatus kalt - 10 oe 13,4 Volt 13,2 Volt 13,3 Volt

1. Startversuch Abbruch bestanden Abbruch
(20 Sekunden) Anlasserquält sich Anlasser dreht anfangs Anlasser dreht nicht.

extrem, bleibt nach schwerfällig, zieht dann
12 sec stehen. ordentlich durch.
Restspannung: Restspannung: Restspannung: .
12,2 Volt 11,8 Volt 12,8 Volt

1 Minute Ruhepause

2. Startversuch bestanden Abbruch bestanden
(40 Sekunden) Anlasser zieht etwas Anlasser zieht kräftiger Anlasserzieht sehr

langsamer, hält aber 40 als beim ersten Versuch, kraftvoll.
sec durch. nach 20 sec kraftlos .
Restspannung: Restspannung: Restspannung:
12,3 Volt 12,2 Volt 12,7 Volt

Um das Startvermögen zu testen, haben wir die drei Testbatterien extremen Belastungen ausgesetzt.
Vollgeladen musste jeder LiFePo4-Akku eine lange Minute gegen den W iderstand des Ducati-Twins
kämpfen. Kein Problem für alle drei Akkus. Für die Kaltstart-Test wurden die Akkus ern:ut gel~d e n und ,
anschließend zwölf Stunden auf Minu s zehn Grad Celsiusgekühlt. Zurück im Ducati-Gehäuse mussten
die kühlen Akkus zunächst 20 Sekunden Startprozedur bewältigen, nach einminütiger Erholungspause
wurde 40 Sekunden gestartet. Die Kaltstarts liefen für die drei. LiFePo4-Kandid aten nicht so glatt.
Beim ersten Versuch kamen die unterkühlten Ionen nicht recht in Wallung. Beim zweiten Anlauf waren
die Zellen bereits aktiviert. Die Aliant X3 orgelte putzmunter über die 40-Sekunden-Distanz, der lithi-
um Powerbloc bestand den Test ebenfalls. Die M otocelliegte AnfangsgutesTempo vor, bisauf halber
Strecke die Kraft ausging. Zur Ehrenrettung mussjedoch gesagt sein, dass Startprozeduren in der Praxis
nur wenige Sekunden dauern. Nach 20 Sekunden wäre jeder startfähige Motor sicher angesprungen.

A llerd ings w ies uns die Tri­
umph auf eine Einschränkung
bei W interbetr ieb hin . An küh­
le n Tagen, be i et w a sieb en
G rad Cel sius wo llten w ir dem
Tripi e Leben einhauc hen, doch
die Triumph machte uns einen
Strich durch di e Rech nung.
Nach wenigen Kurbelumdre­
hungen arbeitete der Anlasser
nicht mehr. Auch dasVorgl ühen
der Ze l len half nic hts. In der
a lten D ucati feuerte dieselb e
Batterie mühelos dreißig Sekun­
den am Anlasser. Ve rantwort­
li ch ist die Bordelektron ik der
Englä nd eri n. Sie sch altet den
Anlasser ab, sobald d ie Batte­
riespannung bei m Start unter
8,5 Volt fäll t. Bei Kälte passiert
eben dies - obwoh l die Batterie
auchmitwenigerals8,5 Voltnoch
reichlich Startstrom liefern könn­
te. Erst mithilfe des Ladegeräts
ließ sich dieTriumph-ECU über­
listen. Eine derartige Schutze in­
ric htung bei Abfall der Batter ie­
spannung haben inzwi schen
viele mod ern e Motorräd er.
U nd genau hier liegt der Grund
fü r Kaltstartp rob leme mi t Li­
FePO-Akkus. Der Ak ku wü rde
fröhlich am An lasser kurbe ln,
doch die Span nun gsübe rw a­
chung am Motorrad schaltet ab,
die Herstell er haben ihre BorcI­
elektronik für Bleiakkus konzi ­
piert, deren Spannung bei Käl­
testarts we niger stark einbricht.
Was für eine Ironie, dassgerade
die betagte D ucati, ohn e ganz­
heit li ch elektron ische Ü ber­
wachung, mit H ightech-Ion en
frö hlich durch den Winter or­
gelt. Bis zu welchen Temp e­
raturen man LiFePO-Batterien
einsetzen kann, hängt also stark
vom Fa hrzeugmodell ab.

In »unserern« Alltag haben w ir
nach Akt ivierung von Z ündung
und Stromverbrauchern zu ­
nächst Jacke, Helm und Hand­
schu he angelegt. Bei Tempera­
turen unter zehn Gra d Plus ein
übli ches Ritual , da nn wa ren
me ist auch die Ionen startklar.
Fa lls der Anlasser kraft los dreht,
wa rtet man vor dem nächsten
Startversuch etwa eine halben
M inute. So spulten wir Kalt ­
starts und W interfa hrten vo'n
mehr als 3000 Kilometern pro­
blem los ab.

zum Aufwä rme n geben. Kleine
Akkus, w ie die Motocell mit 4,9
A mperestunden, sind schne l­
ler fit als e in Lithium Power­
b loc mi t e iner N ennkapaz ität
von 11 Ah. Pauschale Zeitan­
gabe n zum »Vorgtühen« sind
schon deshalb ni cht mögl ich,
we il d ies immer auch von der
Temperatur/ den aktiv ie rten
Ve rbrauch ern und dem Strom ­
beda rf des Anlassers abhängt.

Doch jeder Lith iu m-Nut­
zer w ird hierfür schnell ein
»Gefühl« entwickeln .

i

we rden . Das geschieht durch
Zuscha lten von Verbrauchern.
Erst wen n Scheinwerfer, H~i z­

griffe und andere Verbraucher
versc hlafene Lith ium-I one n
aufwecken, kann der Akku voi­
le Leistung abgeben. W ir ha­
ben möglichst alle verfüg baren
Stromverbraucher zu m » Vor­
glühen«aktiviert. Zwei b is drei
Mi nuten sollte man den Zellen

Das liFePo4-Trio
im Größenvergleich.

Tachnlsche Daten
Hersteller Lithium Powerbloc Motocell Li-Ion Aliant

Modell 11 Ah TX14H X3

Nennspannung k. A. 13.2 Volt 13.2 Volt

Kapazität 11 Ah (entspricht ca. 4,6 Ah (entsprichtca. 6,9 Ah (entsprichtca.
16 Ah Bleiakku) 14 Ah Bleiakku) 16 Ah Bleiakku)

Kälteprüfstrom k. A. 240A 300 A

Betriebstemperaturen -30 bis +85 -c - 10 bis +60 -c -30 bis +60 -c
Maße (LiB/H) mm 142/85/147 150/87/94 148/67/ 112

Gewicht 2510 9 1050 9 1230 9

Gewichtsvorteil 2450 9 3660 9 4200 9
vs. Bleibatterie (Exide LTX14-BS) (GS GT14B-4) (Saito YB16AL-A2)

Preis 299,00 Euro 129,95 Euro 272,62 Euro

Bis hierhin haben w ir Lithl­
um li eben gelern t. Von Ap ­
ri l b is Oktober gab es nichts,
was man ihnen hätte ankreiden
könnte, egal ob sie den 900er­
Desmo-Twln, e inen 120 0er- .
BM W- Boxer,' eine Yama ha XJR­
1300, eine Suzu ki GSR7S0
oder den 10S0-Kub ik-Tripl e
ein er Speed y anfeuern muss­
ten. Selbst die Motoce ll mit der
geringsten Kapaz ität zog pro ­
b lemlos am schwerfä ll igsten
Anlasser. Spannend wu rde es
erst, als dasThermometer unter
die Zehngradmarke fiel. Wen n
kleine Kapazi täten in schw er­
fälligem U mfeld ran mussten,
drehte sich der An lasser schon
deut lic h langsamer. An kühlen
Herbsttagen tut sich zunächst
nicht v iel. D er Anlasser quä lt
sich und der Motor steht nach
kurzer Ze it. Keine Panik - das
ist be i unterkühlten Ionen völlig
norma l. Lithi um- Starter müssen

bei Startproblemen genau das
tun, w as be i müden Bleiakkus
das D ümm ste wä re: Mögl ichst
v iele Ve rbraucher einschalten,
Lithium-Zel len sind eben an­
de rs und wo llen erst aktiv iert

Vorab immer alle
vorhandenen "Verbrau­
cher« aktivieren

roposladen - zum All tagspro­
.fil unseres Tests gehö rten auch
lange Ruhep hasen in der Ga­
rage. O hne Zuwendung vo m
Ladegerät wu rde die Lithi um­
Akkus bis zu acht Wochen sich
selbst überlassen. Jeder Kandi­
dat hielt dabeiseine eingespeiste
Ladespannung bis auf geringe
Verluste im Zehntel-Voltbereich.

destrom in die drei Li thium-Bat­
terien geschickt. Teil entladen
auf 8 Vo lt waren die Zel len
nach fünf ( !) Minuten w ieder
startklar. D ie ung laubl ich kurze
Ladezeit ist beeindruckend und
ließe sich mit einem speziellen
Ladegerät noch einmal dras­
t isch verkürzen . LiFePO-Zelien
vertragen Ladeström e von bis
zu 22 Ampere und sind völl ig
ent leert binnen 15- 20 M inuten
Ladezeit w ieder randvo ll. Ap-

nicht zw ingend ein spezielles
Ladegerät für LiFePO-Batterien
sein. Wi r haben mit dem All ­
rounder aus dem Hause Louis/
dem Saito ProCharger XL, gute
Erfahrungen gemacht. Das Lade­
gerät erkennt elen angeschlos­
senen Batterietyp selbstständ ig
und liefert die für LiFePO-Ak­
kus passende Ladekurve. Da
Lith ium-Zellen sehr hohe La­
deströme vertragen, wurden.im
Pkw -M odus satte 4 Ampere La-

onsgefahr passe. Zudem haben
al le drei Lithiu m-Akkus elektro­
nische Schutzscha ltungen im
Ge häuse, die den Stromfluss
zwischen den Ze l len regeln.
D iese sogenannten BaJancer,
eine mit elektronischen Bautei­
len bestückte Plat ine sorgt dafür,
dassalle Zellen gleichmäßig be­
und ent laden we rden. Apropos
Ladung - natürli ch ist für lith i­
um-A kkus ein geeignetes Lade­
gerät zu verwenden. Es muss
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Lithium Powerbloc Motocell Li-Ion Aliant X3

Warmstartverhalten

Ladestatus warm +19 -c 13,4 Volt 13,4 Volt 13,3 Volt

Startversuch warm bestanden bestanden bestanden
(60 Sekunden) Anlasser dreht kraftvoll. Anlasser dreht kraftvoll Anlasser drehtkraftvoll

Kaltstartverhalten

Ladestatus kalt - 10 oe 13,4 Volt 13,2 Volt 13,3 Volt

1. Startversuch Abbruch bestanden Abbruch
(20 Sekunden) Anlasserquält sich Anlasser dreht anfangs Anlasser dreht nicht.

extrem, bleibt nach schwerfällig, zieht dann
12 sec stehen. ordentlich durch.
Restspannung: Restspannung: Restspannung: .
12,2 Volt 11,8 Volt 12,8 Volt

1 Minute Ruhepause

2. Startversuch bestanden Abbruch bestanden
(40 Sekunden) Anlasser zieht etwas Anlasser zieht kräftiger Anlasserzieht sehr

langsamer, hält aber 40 als beim ersten Versuch, kraftvoll.
sec durch. nach 20 sec kraftlos .
Restspannung: Restspannung: Restspannung:
12,3 Volt 12,2 Volt 12,7 Volt

Um das Startvermögen zu testen, haben wir die drei Testbatterien extremen Belastungen ausgesetzt.
Vollgeladen musste jeder LiFePo4-Akku eine lange Minute gegen den W iderstand des Ducati-Twins
kämpfen. Kein Problem für alle drei Akkus. Für die Kaltstart-Test wurden die Akkus ern:ut gel~d e n und ,
anschließend zwölf Stunden auf Minu s zehn Grad Celsiusgekühlt. Zurück im Ducati-Gehäuse mussten
die kühlen Akkus zunächst 20 Sekunden Startprozedur bewältigen, nach einminütiger Erholungspause
wurde 40 Sekunden gestartet. Die Kaltstarts liefen für die drei. LiFePo4-Kandid aten nicht so glatt.
Beim ersten Versuch kamen die unterkühlten Ionen nicht recht in Wallung. Beim zweiten Anlauf waren
die Zellen bereits aktiviert. Die Aliant X3 orgelte putzmunter über die 40-Sekunden-Distanz, der lithi-
um Powerbloc bestand den Test ebenfalls. Die M otocelliegte AnfangsgutesTempo vor, bisauf halber
Strecke die Kraft ausging. Zur Ehrenrettung mussjedoch gesagt sein, dass Startprozeduren in der Praxis
nur wenige Sekunden dauern. Nach 20 Sekunden wäre jeder startfähige Motor sicher angesprungen.

A llerd ings w ies uns die Tri­
umph auf eine Einschränkung
bei W interbetr ieb hin . An küh­
le n Tagen, be i et w a sieb en
G rad Cel sius wo llten w ir dem
Tripi e Leben einhauc hen, doch
die Triumph machte uns einen
Strich durch di e Rech nung.
Nach wenigen Kurbelumdre­
hungen arbeitete der Anlasser
nicht mehr. Auch dasVorgl ühen
der Ze l len half nic hts. In der
a lten D ucati feuerte dieselb e
Batterie mühelos dreißig Sekun­
den am Anlasser. Ve rantwort­
li ch ist die Bordelektron ik der
Englä nd eri n. Sie sch altet den
Anlasser ab, sobald d ie Batte­
riespannung bei m Start unter
8,5 Volt fäll t. Bei Kälte passiert
eben dies - obwoh l die Batterie
auchmitwenigerals8,5 Voltnoch
reichlich Startstrom liefern könn­
te. Erst mithilfe des Ladegeräts
ließ sich dieTriumph-ECU über­
listen. Eine derartige Schutze in­
ric htung bei Abfall der Batter ie­
spannung haben inzwi schen
viele mod ern e Motorräd er.
U nd genau hier liegt der Grund
fü r Kaltstartp rob leme mi t Li­
FePO-Akkus. Der Ak ku wü rde
fröhlich am An lasser kurbe ln,
doch die Span nun gsübe rw a­
chung am Motorrad schaltet ab,
die Herstell er haben ihre BorcI­
elektronik für Bleiakkus konzi ­
piert, deren Spannung bei Käl­
testarts we niger stark einbricht.
Was für eine Ironie, dassgerade
die betagte D ucati, ohn e ganz­
heit li ch elektron ische Ü ber­
wachung, mit H ightech-Ion en
frö hlich durch den Winter or­
gelt. Bis zu welchen Temp e­
raturen man LiFePO-Batterien
einsetzen kann, hängt also stark
vom Fa hrzeugmodell ab.

In »unserern« Alltag haben w ir
nach Akt ivierung von Z ündung
und Stromverbrauchern zu ­
nächst Jacke, Helm und Hand­
schu he angelegt. Bei Tempera­
turen unter zehn Gra d Plus ein
übli ches Ritual , da nn wa ren
me ist auch die Ionen startklar.
Fa lls der Anlasser kraft los dreht,
wa rtet man vor dem nächsten
Startversuch etwa eine halben
M inute. So spulten wir Kalt ­
starts und W interfa hrten vo'n
mehr als 3000 Kilometern pro­
blem los ab.

zum Aufwä rme n geben. Kleine
Akkus, w ie die Motocell mit 4,9
A mperestunden, sind schne l­
ler fit als e in Lithium Power­
b loc mi t e iner N ennkapaz ität
von 11 Ah. Pauschale Zeitan­
gabe n zum »Vorgtühen« sind
schon deshalb ni cht mögl ich,
we il d ies immer auch von der
Temperatur/ den aktiv ie rten
Ve rbrauch ern und dem Strom ­
beda rf des Anlassers abhängt.

Doch jeder Lith iu m-Nut­
zer w ird hierfür schnell ein
»Gefühl« entwickeln .

i

we rden . Das geschieht durch
Zuscha lten von Verbrauchern.
Erst wen n Scheinwerfer, H~i z­

griffe und andere Verbraucher
versc hlafene Lith ium-I one n
aufwecken, kann der Akku voi­
le Leistung abgeben. W ir ha­
ben möglichst alle verfüg baren
Stromverbraucher zu m » Vor­
glühen«aktiviert. Zwei b is drei
Mi nuten sollte man den Zellen

Das liFePo4-Trio
im Größenvergleich.

Tachnlsche Daten
Hersteller Lithium Powerbloc Motocell Li-Ion Aliant

Modell 11 Ah TX14H X3

Nennspannung k. A. 13.2 Volt 13.2 Volt

Kapazität 11 Ah (entspricht ca. 4,6 Ah (entsprichtca. 6,9 Ah (entsprichtca.
16 Ah Bleiakku) 14 Ah Bleiakku) 16 Ah Bleiakku)

Kälteprüfstrom k. A. 240A 300 A

Betriebstemperaturen -30 bis +85 -c - 10 bis +60 -c -30 bis +60 -c
Maße (LiB/H) mm 142/85/147 150/87/94 148/67/ 112

Gewicht 2510 9 1050 9 1230 9

Gewichtsvorteil 2450 9 3660 9 4200 9
vs. Bleibatterie (Exide LTX14-BS) (GS GT14B-4) (Saito YB16AL-A2)

Preis 299,00 Euro 129,95 Euro 272,62 Euro

Bis hierhin haben w ir Lithl­
um li eben gelern t. Von Ap ­
ri l b is Oktober gab es nichts,
was man ihnen hätte ankreiden
könnte, egal ob sie den 900er­
Desmo-Twln, e inen 120 0er- .
BM W- Boxer,' eine Yama ha XJR­
1300, eine Suzu ki GSR7S0
oder den 10S0-Kub ik-Tripl e
ein er Speed y anfeuern muss­
ten. Selbst die Motoce ll mit der
geringsten Kapaz ität zog pro ­
b lemlos am schwerfä ll igsten
Anlasser. Spannend wu rde es
erst, als dasThermometer unter
die Zehngradmarke fiel. Wen n
kleine Kapazi täten in schw er­
fälligem U mfeld ran mussten,
drehte sich der An lasser schon
deut lic h langsamer. An kühlen
Herbsttagen tut sich zunächst
nicht v iel. D er Anlasser quä lt
sich und der Motor steht nach
kurzer Ze it. Keine Panik - das
ist be i unterkühlten Ionen völlig
norma l. Lithi um- Starter müssen

bei Startproblemen genau das
tun, w as be i müden Bleiakkus
das D ümm ste wä re: Mögl ichst
v iele Ve rbraucher einschalten,
Lithium-Zel len sind eben an­
de rs und wo llen erst aktiv iert

Vorab immer alle
vorhandenen "Verbrau­
cher« aktivieren

roposladen - zum All tagspro­
.fil unseres Tests gehö rten auch
lange Ruhep hasen in der Ga­
rage. O hne Zuwendung vo m
Ladegerät wu rde die Lithi um­
Akkus bis zu acht Wochen sich
selbst überlassen. Jeder Kandi­
dat hielt dabeiseine eingespeiste
Ladespannung bis auf geringe
Verluste im Zehntel-Voltbereich.

destrom in die drei Li thium-Bat­
terien geschickt. Teil entladen
auf 8 Vo lt waren die Zel len
nach fünf ( !) Minuten w ieder
startklar. D ie ung laubl ich kurze
Ladezeit ist beeindruckend und
ließe sich mit einem speziellen
Ladegerät noch einmal dras­
t isch verkürzen . LiFePO-Zelien
vertragen Ladeström e von bis
zu 22 Ampere und sind völl ig
ent leert binnen 15- 20 M inuten
Ladezeit w ieder randvo ll. Ap-

nicht zw ingend ein spezielles
Ladegerät für LiFePO-Batterien
sein. Wi r haben mit dem All ­
rounder aus dem Hause Louis/
dem Saito ProCharger XL, gute
Erfahrungen gemacht. Das Lade­
gerät erkennt elen angeschlos­
senen Batterietyp selbstständ ig
und liefert die für LiFePO-Ak­
kus passende Ladekurve. Da
Lith ium-Zellen sehr hohe La­
deströme vertragen, wurden.im
Pkw -M odus satte 4 Ampere La-

onsgefahr passe. Zudem haben
al le drei Lithiu m-Akkus elektro­
nische Schutzscha ltungen im
Ge häuse, die den Stromfluss
zwischen den Ze l len regeln.
D iese sogenannten BaJancer,
eine mit elektronischen Bautei­
len bestückte Plat ine sorgt dafür,
dassalle Zellen gleichmäßig be­
und ent laden we rden. Apropos
Ladung - natürli ch ist für lith i­
um-A kkus ein geeignetes Lade­
gerät zu verwenden. Es muss
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ich besonders durch
seine fernrei sege­
eignete Ausstattung
aus; 35-Li ter-Tank,
rahmenfesteVerklei­
dung, Sturzbügel,
Alu-M otorschutz
usw. Preis; 15.590
D-Mark.

Ein ganz simples,
verlässl iches und kaum kaputt
zu kriegendes Brot-und-But­
ter-M otorrad ist die GS 500,
die ab Frühj ahr 1989 bei den
Suzuki-Händlern steht. Da ahnt
noch niemand, dass sie eines
der bestverkauften Motor räder
in Deutschland wi rd. Legionen
von Fahrschülern machen auf
ihr ihre ersten Motorraderfah­
rungen, Heerscharen erfreuen
sich der unkompli zierten Tech­
nik, der einfachen Fahrbarkeit
und des preiswerten Unterhalts.
Der Lohn: Bis zum Ende ihrer
Bauzeit 200 7 verkauft sie sich
in der Bundesrep ub li k rund
50 .000 Mal.

Text:Jürgen Scho ns
fotos:Archiv
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Die eine kommt, die ande re ge ht: Suzuk i bringt die
GS 500 (1.), Kawasaki schickt die Z1300 (0. ) in Ren te.

gasern und zehn Vent
lenoperiert. Dieoptische
Verwandtschaft mit den Paris­
Dakar-Maschinen istnatürlichge­
wo llt. 12,130 D-Markkostet die
XTZ 750 in ihrem ersten Baujahr,
b is 1996 findet sie allein hier­
zulande rund 4500 Abnehmer.

Die optische Verwandt­
schaft der SuperTenere
mitden Paris-Dakar­
Maschinen ist gewollt

Die Erfolge bei der Paris-Dakar
w ill auch BMW in kli ngende
Mü nze umsetzen. Darum steht
im Frühjahr das gleichnamige
Sondermodell der R 100 GS
bei den Händlern. Bei unver­
änderter Technik zeic hnet es

kleidung und w ird von einem
dicken Einzyl inder angetrieben.
Der beweist im Gegensatz zu
denen in den I<LR-Vorgängern
Standhaftigkeit, solange man ihn
vernünftig warm fährt. Nach nur
vier Jahren und rund 2500 ver­
kauften Exemplaren in Deutsch­
land verschw indet di e Tengai
aus den Preislisten.

Etwaslänger, nämlich bis1996,
bleibt eine weitere Reise-Enduro
auf dem Markt, die ebenfalls im
Frühjahr 1989 erstmals an die
Kunden ausgeliefert w ird; d ie
Yamaha XTZ 750 SuperTenere,
Damit schließtYamaha zu Hon­
da Africa Tw in 6S0 und BMW R
80 und R 100 GSauf. Die Super
Tenen~ erhält ihrenVortrieb von
einem 68 PS starken Parall el ­
Twin, der mit zwei Fallstromver-

Zeilensprung

Reisetaugliche Enduros sind im Frühjah r 1989 schwer angesagt: Yamaha Super Tene~e, BMW R 100 GS Paris-Dakar; Kawasakt Tengai (v. 1.).

Wer weiß noch, auf welche Motorräder wir im Frühjahr 1989
händeringend war te te n? Der »Moto rradfahre r« blättert zurück.

Nach zehn Jahren Bauzeit
und 20.000 Einhe iten
gibt I<awasaki das Aus

für die sechszylindrige Z1300
bekannt. D ie letzten 200 Stück
mit dem Schriftzug »Legendary
6«( auf dem Tank we rden in
Deutschland für 16.570 D-Mark
verkauft. Und wäh rend dicke
Sixpacks ausden Schaufenstern
verschw inden, steigt die Nach­
frage an Reise-Enduros. Kawa­
saki bedient diese Klientel mi t
der Tengai als Nachfo lgerin der
KLR650 und als Konkurrenz zu
Suzuki DR 6S0 R Dakar und Ya­
maha XT 600 Tenere. Die Kawa,
deren japan ischer Name auf
Deutsch . W eites Land hinter

. dem entfernten Horizonte be­
deutet, besitzt die fü'r d iese Zeit
so typ ische, rahmenfeste Ver-

Strom in kurzer Zeit aus dem
Energiespeic her flie ßen. Um
die Hochstromabgabe für den
Motorstart zu beurteilen, ist
di e Angabe des Startstroms
(CA, engl. Abkürzungfür cran­
king arnp) vorgesehen. Der
Startstrom CA w ird bei null
Grad und einer Dauer von 30
Sekunden ermittelt. Noch aus­
sagekräftiger ist d ie Anga be
des Kalt-StartstromsCCA (cold
cranking arnp), der bei minus
18 Grad im Prüfverfahren fest­
gestellt w ird. CA- und CCA-An­
gaben gelten sowohl fü r lith i­
um- w ie Bleiakkus. Oft finde n
w ir im technischen Datenblatt
von Batterien ledigli ch Ah-An­
gaben. Dazu mussman wissen,
dass auch Blei-Akkumulatoren
im Anlasserbetrieb nur ci rca
30 Prozent ihrer angegebenen
Kapazität liefern. Rechnerisch
bleiben von 16 Ah beim Start­
vorgang nur 4,8 Amperestun­
den übrig. Genau das ist d ie
Brücke zu den geringen Ah­
Angaben bei Lithium-Batte­
rien. Die LiFePO-Akkus haben
einen wesentlich geringeren
Innenw iderstand im Vergleich
zur Bleizell e. Es kann somit
mehr Strom aus dem Energie­
speicher entnomm en werden .

Warum haben LiFePO-Akkus
so niedrige Ah-Werte?

Während beim Kauf von
Bleibatterien sämtliche

Kenndaten direkt aus dem
Handbuch übernommen wer­
den können, kommt man beim
Lithium-Kauf zunächst ins
Straucheln. Die niedrigen Ka­
pazitätswerte bei LiFePO -Ak­
kus sind auf den ersten Blick
verw irrend. Damit der Käufer
mit gew ohnten Batteriebe­
zeichnungen zielstrebig zum
Lithium-Speicher vergleichba­
rer Energiedichte find et, hat
man bleiaquivalente Werte
geschaffen. Sucht man bei ­
spielsweise einen Akku mit ei­
ner Kapazi tät von14 Ah, führt
einen die Vergleichstabelle zu
einem Lithium-W inzling mit
einer Ampere -Stundenzahl
von lediglich 4,6 Ah. Kaum
zu glauben, dass ein Drittel
der gewohnten Kapaz ität die
gleiche Leistung bietet? Dazu
muss man w issen, dass Ka­
pazität wenig Aussagekraft für
Starterbatterien hat. D iese
Ab-Angabe ist zwar eine feste
Größe bei der Bezeichn ung
von Starterbatterien, beschreibt
aber ledigl ich die Stromabga­
be bei kleiner Last im Dauer­
betrieb . Um einen Anlasser
anzutreiben, mussjedoch viel

Der Energie­

gehalt der drei
lithium-Test -

kandidaten
wurde über elf
Monate Praxis­
test regelmäßig

überwacht.
Selbstentl adung

war so gut wie
nicht mess ba r.

Die Li Fe P04-Ak­
kus wa ren wäh­
re nd der Saison
völlig pro blem­
los, erst unter­
halb der Zehn-

Grad-Marke
musste »vo rge ­
glüht« werden.

M otoce ll mit 4,6 Ah und die
w inzige Aliant mit 6,9 Ah sind
jedoch für weniger energiein­
tensive Moto rstarts durchaus
w intertauglich. Vorausgesetzt,
d ie Bordelektronik kommt da­
mit klar. Natürl ich w ird die Luft
mit abnehmender Temperatur
für Lithi um-Akkus mit j edem
Grad unter nul l dü nner. W er
zum Nordpol wil l, so llte auf
kälteunempfind lichere Bleiak­
kus setzen. Eisheil ige schwö­
ren auf Reinb lei-Batterien. Für
Saisonfahrer sind die leichten
Lithium-Zell en aber aus den
eingangs aufgeführten Vortei­
len erste Wahl.

Bleibt nur noch die Frage, ob
die LiFePO -Akkus auch ihre
Langlebigkeit unter Beweisstei­
len. Elf M onate Alltagsbetrieb
unter verschärften Bedingungen
ist schon mal eine Duftmarkte.
Mal sehen, ob die Lithium-Tech­
nik ihr Versprechen einlöst und

' mehr als 1000 Ladezyklen er­
möglicht. Bleiakkus halten 300
Zyklen, sofern ihnen die nötige
Pflege zukommt. Ein stromloser
WinterverkürztdieLebenserwar­
tung von Bleizellen enorm.
~iFePO-Ze ll en ist das egal, sie
brauchen keine Aufmerksam­
keit und haben theoretisch die
dreifache Lebenserwartung. Für
Saisonfahrer sind sie allein des­
halb einen Selbstversuch wert.
Text ~. fotos: Dieter Hamprech t

Je kleiner die EinzeI­
hubräume, desto gediege­
ner die Startprozedur

Aliant: JAMparts Fahrzeug­
technik Vertriebs Gmb H,
www.jamparts.com.
Tel. 07150/970565;
Lit hium Powerbloc: 8M 2 sat­
terien-Montage-Zentrum,
ww w.Hthlump owerbloc.de,
Tel. 06168/99560 ;
MotocelJ LI·lon :
Teenaparts Gmb H,
www.tecnoparts.de.
Tel. 04103/1895055

Selbst wenn die Elektron ik den
kältebedingten Spannungsabfall
im Lithium-Akku to leriert, geht
kleinen Lithium-Packs mit ge­
ringer Kapazität irgendwann die
Puste aus. Wann dies der Fall
ist, hängt von der Temperatur
und dem Strombedarf des Star­
ters ab. Pauschal gilt: Bei Motor­
rädern mit klei nen EinzeIhub­
räumen, w ie unsere Suzuki ,
GSR-7S0, ist selbst bei minus
acht Grad keinerlei Schwäche
festzustellen, es mussnoch nicht
mal vorgeglüht werden. Die Io­
nen bringen auch den dicken
Vierzylinder der Yamaha XjR­
1300 bei Temperaturen um
den Nullpunkt noch auf Trab.
An den di cken Twin- Kolben der
Ducati werden die Um drehun­
gen des Anlassers dann zäh.
Zuerst stell t d ie 4,6 Ah starke
Motocell ihren Dienst ein, ein
paar Minusgrade darunter ist
auch die Aliant mit 6,9 Ah am
Ende. Nur der 11 Ah starke Li­
thium Powerbloc macht selbst
bei frostigen Mi nus 8 Grad
nicht schlapp. Er schiebt sogar
die zwe i 600-Kubi k-Boxerkol­
ben der 1200er-GS'zuverlässig
über den oberen Totpunkt.

Bezugsquellen f--

Es ist kei ne Überraschu ng,
dass di e kapaz itätsstärkste
Batterie am unteren Ende der
Temperaturskala die Nase vor­
ne hat. Dafür w iegt der Power­
bloc auch dopp elt so viel wi e
seine kleinen Konkurrenten .
D ie kompakten Gehäuse von

I
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