
Starterbatterien

Die Ohnmacht des Safts
Pkw-Starterbatterien mit modernem Innenleben fallen deutlich häufiger aus als ihre Vorgänger mit konventioneller 
Blei-Säure-Technik. Das liegt womöglich an Vorschäden (u. a. Überlagerung), zu geringer Ladung im Fahrbetrieb oder 
zu hoher Entladung in Ruhephasen. Ein kritischer Überblick.

Wenn man der Pannenstatistik 
Glauben schenken darf, ist die 
häufigste Ursache für Liegen-

bleiber eine defekte Spannungsversor-
gung. Zwischen 30 und 35 Prozent der 
Fälle werden der Starterbatterie zugeord-
net. Die Dunkelziffer kann nur geschätzt 
werden; sie liegt wohl noch höher.

Während die Lebensdauer von Blei-
Säure-Akkus bei geeigneter Pflege bis zu 
zwölf Jahre betrug, ist die Lebensdauer 

vieler Batterien mit moderneren Techno-
logien wie Calcium-Calcium deutlich 
geringer. Die Hersteller werben mit die-
sen Technologien und Wartungsfreiheit, 
dennoch wird die prognostizierte Lebens
dauer häufig nicht erreicht. Batteriewech-
sel nach bereits zwei, drei oder vier Jahren 
sind leider keine Seltenheit.

Warum ist das so? Während Batterie-
hersteller die Nenndaten ihrer Produkte 
unter günstigen Laborbedingungen er-

mitteln, sind diese Bedingungen im Pra-
xisbetrieb kaum realisierbar. Auch hängt 
die Kapazität einer Starterbatterie von 
vielen Faktoren ab; Typ, Alter, Tempera-
tur, Ladetechnik und nicht zuletzt das 
Fahrverhalten spielen wesentliche Rollen. 
Somit stehen auch die Automobilherstel-
ler vor einem Problem: Sie müssen dafür 
Sorge tragen, dass die Batterie immer 
einen ausreichenden Ladezustand errei-
chen kann, egal, unter welchen Bedin-
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gungen. In modernen Fahrzeugen soll ein 
sogenanntes Batteriemanagement diese 
Mammutaufgabe bewältigen.

Warum es häufig zu einer entladenen 
Batterie kommt, liegt in der Regel an drei 
hauptsächlichen Ursachen:

00 vorgeschädigte Batterie (überlagert 
oder Produktionsfehler)

00 mangelnde Ladung (Generator)
00 zu hoher Ruhestrom im Fahrzeug

Kauft man eine Batterie aus dem Händ-
lerregal, wird der Ladezustand deutlich 
unter 100 Prozent liegen. Beträgt die 
Lagerdauer nicht mehr als ein oder zwei 
Monate, kann ein Ladegerät der Batterie 
wieder zu rund 100 Prozent Ladezustand 
verhelfen. Längere Lagerzeiten bei nied-
rigen Temperaturen begünstigen die vor-
zeitige Sulfatierung, verbunden mit irre-
versiblem Kapazitätsverlust. Durch Über-
lagerung schadhaft gewordene Batterien 
sind den Herstellern bekannt. Das dürfte 
auch der Grund sein, warum oft nur co-
dierte, für den Endkunden nicht erkenn-

bare Herstellungs
daten verwendet wer
den. Wer kauft eine 
neue Batterie, die 
schon zehn Monate im 
Regal steht?

Ein realer Fall: Von 
einer ganzen Palette 
(25 Stück) an eine freie 
Werk stat t  gel iefer ter 
Starterbatterien befand sich 
nur eine einzige in ordnungsgemäßem 
Zustand. Was aber nur auffiel, weil die 
Batterien im Freien bei einer Außentem-
peratur um den Gefrierpunkt getestet 
wurden. Bereits ab etwa 10 Grad Celsius 
wäre dieser Test anders ausgefallen. Vie-
le Händler und Werkstätten prüfen die 
Batterien nach Erhalt nicht und verkau-
fen sie so an Endkunden weiter.

Großhändler beziehen, wie der Name 
schon sagt, größere Stückzahlen, verkau-
fen aber nur einen kleineren Teil unmit-
telbar. Der Rest wartet im Regal auf Käu-

Unterschiede 
der Kapazität

Zwischen +20 und -20 Grad Celsius liegen fatale 
60 Prozent Kapazitätsunterschied. Bereits beim 
Gefrierpunkt fehlen 35 Prozent.

Quelle: Dörfler

Mit Geräten wie diesem lassen sich sulfatierte 
Batterien „wiederbeleben“, sofern das Endstadi-
um noch nicht erreicht ist.
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fer, mitunter Wochen 
und Monate, und ist 
beim Verkauf schon de-
fekt. Bereits mit Einfül-

len der Säure beim Her-
steller beginnt die Batterie 

zu leben – und zu altern. Interes-
sant ist, dass ein namhafter Batterieher-
steller ein Infoblatt veröffentlicht, das 
empfiehlt, die Batterien vor dem Einbau 
ins Fahrzeug mindestens 24 Stunden bei 
einer Spannung von 16 Volt zu laden, 
damit die Nennkapazität tatsächlich er-
reicht wird. Welche Werkstatt, welches 
Autohaus folgt dieser Empfehlung?

Ursache von Elektronikproblemen

Sofern die Batterie in der warmen Jah-
reszeit erneuert wurde, wird die redu-
zierte Kapazität nicht sofort auffallen, 
zumindest nicht bei Startvorgängen. 
Gerade Fahrzeuge mit komplexer Elek
tronik können empfindlich auf reduzier-
te Batteriekapazitäten reagieren. Mit 
anderen Worten: Die Ursache von Elek-
tronikproblemen kann durchaus in einer 
schlecht geladenen Starterbatterie liegen.

Setzt man die Startleistung einer neu-
en, voll aufgeladenen Batterie bei einer 
Außentemperatur von 20 Grad Celsius 
auf etwa 100 Prozent fest, sinkt diese      
bei 0 Grad Celsius auf rund 65 Prozent. 
Gleichzeitig steigt die vom Starter aufzu-
bringende Leistung auf etwa 150 Prozent. 
Bereits bei einem Ladezustand von ca. 
80 Prozent setzt ein leichter Sulfatie-
rungsprozess ein. Im Fahrzeug und unter 
günstigen Voraussetzungen erreicht die 
Batterie in der Regel einen Ladezustand 
von nur etwa 80 bis 85 Prozent.

Oft hört man die Aussage, in den letz-
ten Jahren sei der Energiebedarf im Fahr-
zeug gestiegen, Kurzstrecken und die 
Vielzahl von Verbrauchern würden die 
Batterie entleeren. Dabei stellt sich die 
Frage, warum Fahrzeuge zuvor keine 
Probleme hatten, das Problem der redu-
zierten Batterielebensdauer erst nach 
Umrüstung auf Batterien mit modernem 
Innenleben auftaucht, obwohl sich am 
Fahrverhalten des Kunden nichts geän-
dert hat? Die Empfehlung von Batterie-
herstellern, solche Fahrzeuge öfter an ein 
Ladegerät anzuschließen, passt nicht zur 
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Nutzungsrealität. Wenn die Ladebilanz 
bei Kurzstrecken negativ ausfällt, muss 
ein leistungsfähigerer Generatoren her. 
Doch das geschieht nicht, weil zu teuer. 
Vielmehr nimmt man derartige Situati-
onen wissend in Kauf.

Interessant ist auch, dass konventio-
nelle Blei-Säure-Akkus relativ unkompli-
ziert zur früher üblichen Reglerspannung 
von 14,4 Volt passen, auch bei mit mehr 
elektrischen Verbrauchern ausgestatteten 
Fahrzeugen. Gerade bei älteren Fahrzeu-
gen, die noch kein Batteriemanagement 
besitzen, beträgt die nominelle Regler-
spannung etwa 14,4 Volt. In der Praxis 
können mehrheitlich jedoch nur Werte 
von etwa 13,8 bis 14,2 Volt gemessen wer-
den. Wird der Blei-Säure-Akku durch 
eine Calcium-Calcium-Batterie ersetzt, 
erhöht sich die Ladeschlussspannung auf 
14,8 Volt (Durchschnittswerte). Mit der 
Kombination aus ca. 14 Volt Ladespan-
nung und 14,8 Volt Ladeschlussspannung 
wird somit, gerade auf Kurzstrecken, 
schneller ein Ladedefizit erreicht. Zudem 
zeigen entsprechende Tabellen, dass bei 
niedrigeren Temperaturen eine noch hö-
here Ladespannung erforderlich ist.

Zonen unterschiedlicher Säuredichte

Verliert eine neue Batterie innerhalb we-
niger Wochen Einsatzdauer im Fahrzeug 
40 Prozent und mehr ihrer Nennkapazi-
tät, ist das die Folge einer sogenannten 
Säureschichtung. Gerade in vollgepack-
ten Batterien, in solchen mit nur geringen 
Plattenabständen, ist eine gleichmäßige 
Durchmischung der Säure nicht möglich, 
solange die Batterie unterhalb der Lade-
schlussspannung geladen wird. In der 
Batterie bilden sich Zonen unterschied-
licher Säuredichte, verbunden mit deut-
lichem Kapazitätsverlust. Ein Phänomen, 
das übrigens bei allen Batteriebauarten 
auftritt. Mit passiven Mischelementen, 
die die Massenträgheit des Elektrolyts 
nutzen, gibt es zwar eine Lösung, die aber 
von der Industrie offenbar nicht ange-
nommen wird. Hersteller empfehlen 
stattdessen, die Batterie extern mit einer 
Spannung von 15,8 bis 16 Volt über 
24 Stunden zu laden und damit wieder 
eine gleichmäßige Säureschichtung ent-
stehen zu lassen. Hierfür werden auch 
Ladegeräte im Handel angeboten.

Höhere Ladespannungen sind für 
Fahrzeughersteller ein Dorn im Auge, 
weil sie Glühlampen schneller ausfallen 

Überlagerung vermeiden

Quelle: Dörfler
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Großhändler kaufen große Mengen ein, verkaufen unmittelbar aber nur einen Teil der Einkaufsmenge. Resultierender 
Tipp: Starterbatterien nach Lieferung sofort mit einem Batterietester prüfen.

Ladeschlussspannung beachten

Quelle: Dörfler
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Wird eine Starterbatterie mit modernem Innenleben in ein älteres Fahrzeug eingebaut, passen reale Ladespannung und 
theoretische Ladeschlussspannung womöglich nicht mehr zusammen.

Temperatur in Grad Celsius
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lassen. Motto: Lieber weniger Spannung 
an der Batterie, aber dafür halten die 
Glühlampen länger durch.

Normalerweise sollte sich die Strom-
aufnahme moderner Pkw nach dem Ver-
riegeln und innerhalb einer nicht zu lan-
gen Zeit auf einen Wert zwischen zehn 
und 40 Milliampere einpendeln. Doch 
was steckt dahinter, wenn die Batterie am 
nächsten Tag dennoch entladen ist, die 
Überprüfung in der Werkstatt aber kei-
nen Fehler ergibt? Die Diagnose lautet 
dann: Batterie defekt. Das ist sie jetzt 
tatsächlich, weil sie tiefentladen ist. Dar-
aufhin wird die Batterie geladen (billige 
Variante) oder erneuert (teure Variante) 
und der Kunde verlässt die Werkstatt. 
Nach drei bis vier Tagen ist er mit dem 
gleichen Problem zurück. Die wiederhol-
te Prüfung ergibt keinen anderen Befund 
als zuvor, womit Spekulationen beginnen. 
Sporadische Zellenschlüsse und Ver-
gleichbares. Wobei sporadische Zellen-
schlüsse tatsächlich vorkommen. An 
aufgeschnittenen Akkus mit hoher Pa-
ckungsdichte konnte man feststellen, 
dass es bei Temperaturschwankungen zu 
Plattenverzügen und somit zu Zellen-
schlüssen kommen kann.

Zurück zum Problemakku, der ja noch 
unter die Gewährleistung fällt. Er wird 
zum Hersteller geschickt, von diesem 
kommt er nach wenigen Tagen mit der 

Aussage „Batterie in Ordnung“ zurück. 
Spätestens jetzt sollte tiefer geforscht 
werden. Die genannte Situation kann 
zwei Ursachen haben, zum einen ein tat-
sächlicher, vom Hersteller nicht erkann-
ter Batteriedefekt, und zum anderen ein 
elektrischer Verbraucher, der sich spora-
disch selbst einschaltet und die Batterie 
über die Zeit entleert.

Die Vielzahl von Elektronikkompo-
nenten im Fahrzeug bringt es mit sich, 
dass, beispielsweise durch elektromagne-
tische Strahlung, eine Komponente akti-
viert wird und mit ihrer Aktivität die 
Batterie entleert, was nicht selten über 
Nacht geschieht. Derartige Fälle sind aus 
der Praxis bekannt, aber nur schwer zu 
lösen, weil das Phänomen sporadisch auf-
tritt. Womöglich hilft nur eine Langzeit-
aufzeichnung über mehrere Tage oder 
Wochen; schlimmstenfalls wird auch 
dann nichts gefunden.

Pro Jahr werden in Deutschland etwa 
zwölf Millionen Batterien verkauft – bei 
einem durchschnittlichen Preis von circa 
70 Euro ein Milliardengeschäft. Haupt-
ausfallursache ist Sulfatierung, doch 
nicht jede sulfatierte Batterie ist dem Tod 
geweiht. Sofern nicht das Endstadium der 
Sulfatierung erreicht ist, lässt sich diese 
rückgängig machen. Auch hierzu werden 
im Handel Geräte angeboten.

	 Reinhold Dörfler

Problem Säureschichtung

geringe Säuredichte
frühzeitige Sulfatierung
Ausfall von aktiver Masse/Oberfläche

normale Säuredichte

zu hohe Säuredichte
frühzeitige Korrosion der Bleiplatten
Ausfall von aktiver Masse/Oberfläche

Insbesondere in vollgepackten Batterien (geringe Plattenabstände) ist eine gleichmäßige Durchmischung der 
Säure nur schwer möglich. Die Folge sind Zonen unterschiedlicher Säuredichte.

Quelle: Dörfler
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