ter-V6 kommt ebenfalls nicht von schlech-.

'.'Geschmnd;gkelten verwol

t die Ohre

ne Ladefliche von knapp zwei Meter Lan~

das

ten Eltern. Er bietet in Sachen Drehmo-  und das Platzangebot ist, anders, als es d:e

ment (650 Newtonmeter schon bei 1450  abfallende Dachlinie erwarten lasst, auch  ge, das Ladevolumen steigt auf fast 1400  var
Umdrehungen in der Minute) dem neuen  auf der Riickbank sehr gut. Selbst als  Liter. Die grofle Laderaumklappe 6ffnet I
Flaggschiff (700 Nm bei 1750/min) bei- 1,85-Meter-Mann kann man hinten noch  stets elektrisch, auch aus der Ferne. Im fiir
nahe Paroli, und 313 PS (230 kW) reichen.  gut sitzen. Den Aufpreis fiir eine 3er-Bank  Kofferraumboden sitzt die Batterie, dane-  abs
ebenfalls, um 250 km/h zu erreichen, es  hinten (300 Euro) kann man sich aller- ben ist noch etwas Platz fir Tirefit und Da
miissen nicht die 560 PS des RS7 sein.  dings sparen. Der Mittelplatz ist nicht Kleinkram. Oder man bestellt fiir 90 Euro ~ das
Sprinterqualitdten gibt es dazu: In 5,5 Se-  mehr als ein Notsitz. Schade, dass sich die  ein Notrad. sag
kunden ist bei vollem Leistungseinsatz ~ hinteren Seitenscheiben nur zur Hilfte Die hohe Verarbeitungsqualitdtund der  sig
der Spurt von 0 auf 100 km/h méglich.  herunterfahren lassen. Und der so schone  edel gestaltete Innenraum sorgen fiir eine ~ wo!
Auch bei diesem A7 fahrt ab 130 km/hein  Riicken hat auch seine Nachteile: Die  angenehme Atmosphire. Die Instrumente  Au
kleiner Heckspoiler aus, um den Anpress-  Sicht nach hinten ist schlecht, was das Par-  sind klar gezeichnet und lassen sich bes- Ele
druck zu erhohen, bei 80 km/h verkriimelt  ken erschwert. Eine Riickfahrkamera fiir  tens ablesen, einen Extra-Pluspunkt verge-  Col

Das Marchen von der Wartungsfreiheit

Autobatterien werden viel zu oft zu friih entsorgt/ ADAC: Viermal mehr Akkupannen

Die Batterie entwickelt sich immer mehr
zur chronischen Schwachstelle moderner
Autos. 2012 war jede dritte Panne auf eine
leere oder defekte Batterie zuriickzufiih-
ren, sagt der ADAC. 685 751 Autofahrer
mussten aus diesem Grund auf die Gelben
Engel warten. Im Zeitraum zwischen 1996
und 2010 hat sich nach Angaben des Auto-
mobilclubs die Zahl der Batteriepannen
glatt vervierfacht.

Der Einsatz von immer mehr Elektro-

nik und der dadurch zwangslaufig steigen-
de Strombedarf sowie extremer Kurzstre-
ckenbetrieb sind Hauptfaktoren fiir den
friihen Batterie-Kollaps. Dieser ereignet
sich nicht selten schon im zweiten oder
dritten Lebensjahr des Autos und hat oft
teure Folgen fiir den Besitzer. Pannen-
dienste und Werkstétten neigen dazu, lee-
re Batterien als defekt zu deklarieren und
fiir teures Geld ein neues Exemplar einzu-
bauen. Rund zehn Millionen Stiick wer-
den jedes Jahr in Deutschland verkauft. Je
nach Fahrzeug werden schnell Betrige
von etlichen hundert Euro fillig. So kostet
fiir einen neuen VW Polo ein neuer Akku
noch relativ moderate 84 Euro, fiir einen
VW Phaeton 3.0 V6 TDI sind es schon 317
Euro: Hinzu kommen hier noch 1,3 Stun-
den Arbeitszeit fiir den aufwendigen
Wechsel, also weitere 150 bis 200 Euro.
. Die in vielen Fillen voreilige Entsor-
gung ist Klaus Kriiger, Geschaftsfiihrer
der Saarbriicker Novitec GmbH, schon lan-
ge ein'Dorn im Auge. ,Einen Akku chne
Priifung einfach wegzuwerfen ist nicht nur
okonomisch, sondern auch 6kologisch un-
sinnig®, schimpft der Experte, der das Bat-
teriegeschdft aus dem Effeff kennt.
»Schuld daran hat nicht allein der Autofah-
rer, dem es am Basiswissen fehlt, sondern
vor allem die Industrie, die Batterien voll-
mundig als wartungsfrei anpreist. Genau
das aber war eine Batterie noch nie und
wird sie auch kiinftig nicht sein.“

Altgediente Autofahrer erinnern sich
noch daran, dass frither der Verkdufer
beim Neukauf eine trocken vorgeladene
Batterie aus dem Regal holte und im Bei-

sein des Kaufers mit Schwefelsdure befiill-
te. Erst von diesem Zeitpunkt an war sie
einsatzbereit. ,Solche Batterien gab es

noch bis etwa zur Jahrtausendwende®,
sagt Kriiger. ,Heute dagegen stehen sie fix
und fertig gefiillt im Laden und warten mo-
nate- oder gar jahrelang auf Kaufer. Rund
80 Prozent der Batterien werden wahrend
dieser Zeit nicht nachgeladen und sind des-
halb iiberlagert. Der Kéufer erhélt somit

Helfer: Mit einem Pulser, hier das Geriit -

~Megapuise“ von Novitec, lisst sich die
Lebensdauer der Batterie verlingern.
!

in vielen Féllen eine teilentladene und be-
reits vorgeschadigte Batterie.”
Mit Einfithrung der angeblichen War-

tungsfreiheit ist ein Nachfiillen destillier-

ten Wassers oder die Messung der Sdure-
dichte nicht mehr mdglich. Dabei liefie
sich die Batterie-Lebensdauer durch regel-
miflige Kontrolle und gelegentliches
Nachladen problemlos auf zehn oder
zwolf Jahre verldngern, das kann der Au-
tor aus eigener Erfahrung berichten. Ex-

perte Kriiger weifl von bis zu 20 Jahre al- -

ten, funktionsfiahigen Exemplaren.

_ »Lebenswichtig ist eine kontinuierliche
Uberwachung der Batteriespannung min-
destens alle zwei Wochen®, mahnt er. Da-
fiir geniigt schon ein preisgiinstiges Multi-
meter aus dem Baumarkt oder besser ein
digitaler Spannungsanzeiger fiir die Bord-
steckdose, wie es ihn fiir knapp 20 Euro
im Fachhandel gibt. Zeigt er weniger als

12,4 Volt an, sollte man mit einem Ladege-
rit nachladen und dafiir sinnvollerweise
ein solides Exemplar mit elektronischer
Regelung und Abschaltautomatik kaufen.
Bleibt die Akkuspannung ldngere Zeit un-
terhalb von 12,4 Volt, beispielsweise bei
Oldtimern, voriibergehend stillgelegten
Fahrzeugen oder solchen mit Saisonkenn-
zeichen, setzt die sogenannte Sulfatierung
ein. Bei diesem chemischen Prozess lagert
sich kristallisiertes Bleisulfat an den Batte-
rieplatten ab. Mit zunehmender Sulfatie-
rung sinkt die Ladekapazitat immer wei-
ter, bis sie sich schlieBlich tiberhaupt nicht
mehr aufladen lasst.

In AGM-Batterien (Absorbent Glass
Mat), wie sie vor allem in Fahrzeugen mit
Start-Stopp-Automatik eingebaut sind, fin-
det dieser Prozess zwar nicht statt, weil
die Schwefelsaure nicht fliissig, sondern
in einem Glasvlies gebunden ist"Dennoch
sollten AGM-Batterien regelméfiig kon-
trolliert und gegebenenfalls nachgeladen
werden. Thr Nachteil: Sie kosten rund dop-
pelt so viel wie herkommliche Akkus und
miissen wegen der immer komplizierteren
Motormanagementsysteme erst in der
Werkstatt ,angelernt” werden. -

Wer noch mehr fiir die Batterie seines
Wagens tun will, kann ihr einen Pulser
spendieren. Der kostet um 70 Euro und
wird an den Polen angeschlossen. Durch
gleichméfige, hochfrequente Stromimpul-
se bilden sich die Kristalle auf den Batte-
rieplatten zuriick, die Batterie wird wie-
der ladefahig: Ladespannung, Sauredichte
und Kiltepriifstrom steigen deutlich mess-
bar. Nicht selten lassen sich so vollig leere
und angeblich defekte Batterien w1eder
zum Leben erwecken.

Sinkt die Batteriespannung unter 12,9
Volt, schaltet sich der Pulser-automatisch
ab. Das Institut fiir industrielle Elektronik
und Materialwissenschaften der Techni-
schen Universitdt Wien kam in umfangrei-
chen Versuchsreihen zu dem Ergebnis,
dass 86 Prozent aller vermeintlichen
Schrottbatterien mit Erfolg reanimiert
werden konnten. HANS W. MAYER
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*Anmerkung Novitec GmbH:

Dieser Abschnitt ist nicht korrekt. Der technische Aufbau ist durch den Redakteur korrekt beschrieben worden,
allerdings gibt es keine chemische Anderung gegeniiber einer konventionellen Blei-Siiure-Batterie..

Insofern ist der Einsatz des Megapulse auch bei AGM-Batterien zu empfehlen.
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