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Der Ölkühler gehört zu den am häufigsten übersehenen Bauteilen im Nutzfahrzeug – und zu
jenen, die im Schadensfall die teuerste Rechnung verursachen. In vielen Flotten wird bei der
Meldung „Motor überhitzt" zuerst der Kühler geprüft, das Thermostat getauscht und die Visco-
Kupplung in Frage gestellt; dabei ist der Wärmeübergang auf der Ölseite längst
zusammengebrochen. Schlimmer noch: Setzt bei Wärmetauscher-Bauarten eine innere Leckage
ein, vermischen sich Öl und Kühlmittel, und beide Kreisläufe werden gleichzeitig kontaminiert. Das
erste Anzeichen im Feld ist meist brauner Schaum im Ausgleichsbehälter oder milchig verfärbtes
Öl durch Wassereintrag in die Ölwanne. Dieser Leitfaden behandelt Motoröl- und
Getriebe-/Retarder-Ölkühler gemeinsam: Funktionsweise, Symptomdeutung, Wechselablauf und
die Prüfpunkte, die keinesfalls übersprungen werden dürfen.

💡 TIPP —
E-E-A-T-Hinweis: Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN ORIGINAL auf Basis der
Serviceerfahrung im Nutzfahrzeug-Außendienst und unter Bezug auf OE-Herstellerdokumentation
erstellt. Die genannten Werte sind typische Richtwerte; für verbindliche Angaben zu Drehmoment,
Druck und Temperatur ziehen Sie stets die aktuelle OE-Serviceanleitung des jeweiligen Fahrzeugs
heran. Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was ist ein Ölkühler (Motor + Getriebe / Wärmetauscher)?
Aufgabe und Funktionsprinzip

Der Ölkühler ist ein Wärmetauscher, der die vom Motor- oder Getriebeöl transportierte Wärme
an das Kühlmittel oder den Luftstrom abgibt, das Öl damit im Betriebstemperaturfenster hält
und so die Viskosität des Ölfilms – und folglich dessen Schmierfähigkeit – erhält.

Das Funktionsprinzip ist einfach, der Teufel steckt jedoch im Detail. Nach dem Austritt aus der
Pumpe wird das Öl entweder vor dem Filter oder unmittelbar danach in das Kühlergehäuse
geleitet. Im Inneren des Kühlers verlaufen zwei getrennte Kreisläufe: auf der einen Seite das heiße
Öl, auf der anderen das Kühlmittel (Flüssig-Flüssig-Wärmetauscher) oder die Umgebungsluft
(Öl-Luft-Kühler). Die beiden Medien vermischen sich zu keinem Zeitpunkt; die Wärme wird über
die dünne Metallplatte bzw. Rohrwandung dazwischen übertragen. In schweren
Nutzfahrzeugmotoren sind Plattenwärmetauscher (Kassettenbauweise) verbreitet, da sie bei
gleichem Bauvolumen eine deutlich größere Übertragungsfläche bieten.

Entscheidend ist dabei: Der Ölkühler kühlt nicht nur, er heizt auch. Beim Kaltstart erwärmt sich das
Kühlmittel schneller als das Öl, sodass der Wärmestrom in den ersten Minuten in umgekehrter
Richtung fließt und das Öl zügig auf Betriebstemperatur bringt. Dieser Mechanismus reduziert
den Verschleiß in der Startphase – und geht verloren, sobald der Kühler stillgelegt wird.

Kühlergehäuse / Kassettenpaket: Der aus verlöteten Aluminium- oder Edelstahlplatten
aufgebaute Wärmeübertragungskern.

Dichtsatz (O-Ring / Papier / Metall-Gummi): Das kritische Element, das Öl- und
Wasserkreislauf trennt und die Dichtheit sicherstellt; wird bei jedem Wechsel grundsätzlich
erneuert.
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Bypass- / Druckbegrenzungsventil: Ermöglicht bei kaltem Öl oder verstopftem Kühler die
Umgehung des Kühlers; verhindert, dass der Motor ohne Öl bleibt.

Ölthermostat (bei bestimmten Anwendungen): Hält den Kühler außer Betrieb, bis das Öl eine
definierte Temperatur erreicht hat.

Anschlussverschraubungen und Schläuche: Öl- und Wasserzu- bzw. -ableitungen; bei
Getriebeölkühlern in der Regel druckfeste Stahlrohre.

Montageflansch / Gehäusedeckel: Das Bauteil, das den Kühler am Block, am Filterkopf oder
am Getriebegehäuse fixiert.

Unterschied zwischen Motoröl- und Getriebeölkühler
Beide nutzen dieselbe Physik, unterliegen aber unterschiedlichen Lasten. Der Motorölkühler
arbeitet unter einer dauerhaften, relativ konstanten Wärmelast; der Getriebeölkühler sieht
dagegen plötzliche Lastspitzen. Insbesondere bei automatisierten Getrieben (ZF-Bauart, Voith-
Retarderanwendungen) kann die Öltemperatur auf langen Gefällestrecken bei zugeschaltetem
Retarder innerhalb von Minuten um 20-30 °C ansteigen. Getriebe- und Retarderkühler sind
deshalb meist auf höheren Durchsatz und schnelleres Ansprechverhalten ausgelegt. Ein weiterer
Unterschied: Beim Motorölkühler gelangt bei innerer Leckage aufgrund des Druckgefälles in der
Regel Öl ins Kühlmittel; beim Getriebeölkühler kann dagegen im Stillstand Wasser auf die Ölseite
übertreten – und am nächsten Morgen empfängt Sie das Getriebe in Kaffeebraun.

Vergleich: Flüssig-Flüssig (Wärmetauscher) und Öl-Luft-Bauart
Der Flüssig-Flüssig-Wärmetauscher baut kompakt, ist durch die Einbindung in den
Motorkühlkreislauf weniger von der Außentemperatur abhängig und kann das Öl beim Kaltstart
erwärmen. Die Öl-Luft-Variante sitzt dagegen als separater Kühler im Frontmodul; ein
Vermischen mit dem Kühlmittelkreislauf ist ausgeschlossen, dafür ist sie anfällig für Verstopfung,
Steinschlag sowie Insekten- und Schlammablagerungen. In schweren Sattelzugmaschinen findet
sich motorseitig überwiegend die Flüssig-Flüssig-Bauart, getriebe-/retarderseitig je nach
Ausführung beides.

Einbaulage im Kreislauf und Bypass-Logik
Ist der Kühler konstruktiv mit dem Ölfilterkopf zusammengefasst, spricht man vom „Filter-Kühler-
Modul". Das darin verbaute Bypassventil öffnet, wenn der Kühlerkern verstopft ist oder das Öl zu
zähflüssig ist, und leitet das Öl direkt in den Hauptölkanal. Das schützt den Motor – doch
bedenken Sie: Bleibt der Bypass dauerhaft offen, wird das Öl überhaupt nicht gekühlt, ohne dass
im Kombiinstrument eine Warnung erscheinen muss. Genau das ist häufig die stille Ursache
chronisch überhöhter Öltemperaturen.

Anwendung / System Typische Kühlerbauart Charakteristische Lastart Kritisches Risiko

Schwerer
Nutzfahrzeug-
Dieselmotor (12-13 L,
EURO 5/6)

Plattenwärmetauscher
(Flüssig-Flüssig), im Block
oder im Filtermodul

Dauerhaft, hoher
Durchsatz

Innere Leckage → Öl-
Wasser-Vermischung
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Anwendung / System Typische Kühlerbauart Charakteristische Lastart Kritisches Risiko

Automatisiertes
Getriebe (ZF-Bauart /
vergleichbar)

Flüssig-Flüssig-
Wärmetauscher, am
Getriebegehäuse
angeflanscht

Variabel, mit Lastspitzen Wasserübertritt ins Öl,
Schaden an
Kupplung/Synchronring

Hydrodynamischer
Retarder (Voith-
Bauart / vergleichbar)

Wärmetauscher mit hohem
Durchsatz, an den
Motorkühlkreislauf
angebunden

Plötzliche, sehr hohe
Wärmeabgabe

Unzureichende
Übertragung →
Leistungsabfall des
Retarders

Automatikgetriebe
Zugmaschine / Lkw
(leicht bis mittel)

Öl-Luft-Kühler im
Frontmodul

Mittel, abhängig von der
Umgebungstemperatur

Verstopfung des Netzes,
äußere Beschädigung

Hydraulikkreis
Baumaschine /
Kranfahrzeug

Öl-Luft-Kühler mit Lüfter Langer Leerlauf + hohe
Last

Ausfall von
Lüfter/Thermostat,
Überhitzung

⚠ ACHTUNG —
Die Prüfung der Teilenummer ist zwingend. Selbst innerhalb derselben Motorenfamilie können
Abgasstufe (EURO 5 / EURO 6), Getriebecode, Retarderoption und Produktionsdatum die Anzahl der
Kühlerkassetten und die Flanschbohrungen verändern. Obwohl das äußere Erscheinungsbild nahezu
identisch ist, können Plattenanzahl und damit die Übertragungsleistung abweichen. Gleichen Sie vor
der Bestellung anhand von Fahrgestellnummer (VIN) und OE-Teilenummer ab; entscheiden Sie nicht
allein auf Basis der Angabe „gleicher Motor".

Störungssymptome und Diagnose

Ölkühlerdefekte lassen sich in zwei Gruppen einteilen: Leistungsverlust (Verstopfung, Verkalkung,
nachlassender Wärmeübergang) und Dichtheitsverlust (äußere Leckage oder innere Leckage
zwischen den Kreisläufen). Letzterer erfordert sofortiges Eingreifen; Ersterer zermürbt den Motor
schleichend.

Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Brauner Schaum oder Ölfilm im
Ausgleichsbehälter/Kühler

Innere Leckage des
Wärmetauschers: Öl gelangt
durch das Druckgefälle in den
Kühlmittelkreislauf

Behälter bei kaltem Motor optisch
prüfen; Kühlmittel in ein Gefäß
ablassen und auf Ölfilm untersuchen.
Zur Bestätigung den Kühler ausbauen,
die Ölseite mit Druckluft beaufschlagen
(typisch 2-4 bar, gemäß Anleitung)
und die Wasserseite auf Blasenbildung
beobachten.
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Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Milchkaffeebraune Verfärbung und
Emulsion am Ölmessstab;
Wassereintrag in die Ölwanne

Wasser gelangt auf die Ölseite
(besonders im
Fahrzeugstillstand oder beim
Getriebeölkühler)

Ölprobe entnehmen; bei Wassergehalt
knistert sie beim Erhitzen. Zur
Abgrenzung von der
Zylinderkopfdichtung die Druckprüfung
getrennt durchführen – hält der
Kreislauf bei ausgebautem Kühler den
Druck, ist die Kopfdichtung der
Verursacher.

Öltemperatur dauerhaft hoch,
Kühlmitteltemperatur normal

Kühlerkern verstopft;
Bypassventil dauerhaft offen;
Ölthermostat öffnet nicht

Öl- und Kühlmitteltemperatur mit dem
Diagnosegerät zeitgleich auslesen.
Wasser normal + Öl hoch bedeutet: Das
Problem liegt kühlerseitig.
Temperaturdifferenz zwischen
Kühlereintritt und -austritt prüfen: Ist sie
sehr gering, findet keine Übertragung
statt.

Äußere Ölleckage rund um das
Kühlergehäuse,
schmutzgebundener feuchter
Bereich

Flanschdichtung/O-Ring
ermüdet, Gehäuseriss, Verlust
des Anzugsdrehmoments

Bereich reinigen und mit UV-Farbstoff
oder Talkumpuder überwachen.
Schraubendrehmomente gemäß
Anleitung prüfen; bei Lockerung nicht
einfach nachziehen, sondern die
Dichtung erneuern.

Leistungsabfall des Retarders im
Gefälle, Warnung „Retarder
überhitzt"

Verkalkung/Ablagerungen im
Retarder-Wärmetauscher; Luft
im Kühlkreislauf;
Durchsatzrückgang

Öl- und Kühlmitteltemperatur des
Retarders bei simulierter langer Talfahrt
aufzeichnen. Steigt die Temperatur sehr
schnell an und fällt nicht ab, ist die
Übertragung unzureichend.
Kühlkreislauf entlüften und erneut
prüfen.

Öldruck bleibt bei kalter Witterung
ungewöhnlich lange erhöht

Bypassventil
klemmt/geschlossen,
Kühlerinneres verstopft

Öldruckverlauf beim Kaltstart
beobachten; normalisiert er sich mit
zunehmender Erwärmung nicht, das
Bypassventil ausbauen und die
Beweglichkeit von Hand prüfen.

Glykol-/Frostschutzmittelspuren in
der Ölanalyse

Mikroleckage des
Wärmetauschers (optisch
noch nicht erkennbar)

Ist der Glykolbefund im periodischen
Ölanalysebericht positiv, führen Sie
auch ohne sichtbare Auffälligkeiten
eine Druckprüfung durch. Dies ist das
früheste Warnsignal.

Motor überhitzt, obwohl Kühler,
Thermostat und Lüfter in Ordnung
sind

Wasserseite des Kühlers
verstopft → Durchsatz im
Kühlkreislauf gesunken

Druck-/Durchsatzprüfung des
Kühlkreislaufs. Bestehen zwischen
Wasserein- und -austrittsschlauch des
Kühlers eine auffällige
Temperaturdifferenz und ein von Hand
spürbarer Strömungswiderstand, ist der
Kern verstopft.
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Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Getriebe schaltet hart, Kupplung
rutscht (Automatik/automatisiert)

Getriebeöl hat Wasser
aufgenommen oder ist
überhitzt → Viskosität und
Reibbeiwert beeinträchtigt

Getriebeölprobe +
Temperaturaufzeichnung. Wird Wasser
nachgewiesen, Kühler und
Getriebeinnenteile gemeinsam
bewerten.

Öl-Wasser-Vermischung von der Zylinderkopfdichtung abgrenzen
Dies ist die häufigste Fehldiagnose im Feld. Sobald eine Emulsion auftaucht, wird der Zylinderkopf
demontiert und der Aufwand vervielfacht – dabei ist meist der Wärmetauscher der Schuldige.
Der sauberste Weg zur Abgrenzung: Kühler aus dem Kreislauf nehmen, Öl- und Wasserleitungen
blindsetzen, anschließend den Kühlkreislauf mit Druck beaufschlagen und beobachten, ob der
Druck abfällt. Fällt der Druck bei ausgebautem Kühler nicht ab, lag das Problem am Kühler. Ein
zusätzlicher Hinweis: Bei einer undichten Kopfdichtung treten in der Regel weißer Auspuffrauch
und Druckaufbau (Aufblähen des Behälters) hinzu; bei einer Wärmetauscherleckage gelangt kein
Wasser in den Brennraum, sodass kein Rauch entsteht.

Schneller Übertragungstest über die Temperaturdifferenz (Delta-T)
Messen Sie mit dem Infrarot-Thermometer die Differenz zwischen Ölein- und Ölaustritt des
Kühlers. Bei Betriebstemperatur und unter Last zeigt ein intakter Wärmetauscher einen deutlichen
Abfall; ist die Differenz nahezu null, wird das Öl nicht gekühlt. Führen Sie dieselbe Messung auf der
Wasserseite durch: Besteht zwischen Wassereintritt und -austritt keinerlei Differenz, findet
wasserseitig kein Durchfluss statt. Diese beiden Messungen geben Ihnen in den ersten 5 Minuten
die Richtung vor, ohne dass ein einziges Bauteil demontiert werden muss.

Nachweis der inneren Leckage durch Druckprüfung
Für ein eindeutiges Ergebnis wird der Kühler ausgebaut, eine Seite blindgesetzt, die andere mit
dem in der Anleitung angegebenen Druck (meist im Bereich 2-4 bar, anwendungsabhängig)
beaufschlagt und das Bauteil in ein mit Wasser gefülltes Gefäß getaucht. Austretende Blasen
belegen die innere Leckage. Überschreiten Sie den in der Anleitung genannten Maximaldruck
niemals – der Plattenkern verformt sich, und Sie machen ein intaktes Bauteil zu Schrott.

Wechsel / Einbauschritte

⚠ ACHTUNG —
Persönliche Schutzausrüstung und Sicherheit: Arbeiten Sie keinesfalls am heißen Motor; beim Öffnen
des unter Druck stehenden Kühlkreislaufs kann über 90 °C heiße Flüssigkeit herausspritzen und
schwere Verbrühungen verursachen. Warten Sie, bis Motor und Kühlmittel auf handwarme
Temperatur abgekühlt sind. Öl- und frostschutzmittelbeständige Handschuhe, Schutzbrille und
Arbeitskleidung sind Pflicht. Das Fahrzeug muss auf ebenem Untergrund stehen, die Feststellbremse
angezogen und die Räder unterlegt sein; ist ein Anheben erforderlich, verwenden Sie mechanische
Unterstellböcke und arbeiten Sie niemals allein auf dem Wagenheber. Frostschutzmittel ist giftig und
muss gemäß Abfallverordnung entsorgt werden – nicht auf den Boden oder in die Kanalisation
schütten. Batterie-Minuspol abklemmen.
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Fehler verifizieren und dokumentieren: Weisen Sie vor Beginn des Wechsels durch
Druckprüfung oder Delta-T-Messung nach, dass tatsächlich der Kühler die Ursache ist.
Erfassen Sie Fehlercodes, Temperaturaufzeichnungen und das Ölanalyseergebnis; diese
Unterlagen helfen bei Teilerückgabe oder im Gewährleistungsfall.

1

Das richtige Teil über die VIN zuordnen: Halten Sie den neuen Kühler, den Dichtsatz und
bei Bedarf die Schrauben bereit, bevor Sie mit der Demontage beginnen. Vergleichen Sie
Kassettenanzahl, Anordnung der Flanschbohrungen und Anschlussmaße physisch mit
dem Altteil. Sind Einwegschrauben vorgeschrieben, verwenden Sie zwingend neue.

2

Kreisläufe entleeren: Kühlmittel in ein sauberes Gefäß ablassen (bei Wiederverwendung
filtern, bei Kontamination entsorgen). Motor- bzw. Getriebeöl vollständig ablassen – in
einem System mit innerer Leckage darf Altöl keinesfalls wiederverwendet werden. Ölfilter
ebenfalls demontieren.

3

Zugang schaffen: Je nach Einbaulage des Kühlers Hindernisse wie Luftfilterkasten,
Ladeluftrohr, Anlasser, Ölfilterkopf oder Schutzblech demontieren. Kennzeichnen Sie jeden
gelösten Schlauch und Stecker; im Nutzfahrzeugbereich werden ähnlich aussehende, aber
unterschiedliche Leitungen häufig verwechselt.

4

Leitungen und Verschraubungen trennen: Fangen Sie beim Lösen der Öl- und
Wasserschläuche bzw. -rohre die Restflüssigkeit auf. Kontern Sie beim Lösen der
Verschraubungen die Gegenmutter mit einem zweiten Schlüssel – ein durch Verdrehen
gerissenes Rohr ist die teuerste Überraschung des ganzen Wechsels. Verschließen Sie alle
offenen Anschlüsse mit sauberen Stopfen oder Tüchern.

5

Alten Kühler ausbauen und begutachten: Schrauben über Kreuz und stufenweise lösen.
Untersuchen Sie das ausgebaute Teil vor der Entsorgung: Finden sich Ablagerungen, Kalk,
Verschleißspuren oder Metallpartikel im Kern, liegt die eigentliche Ursache anderswo (z. B.
zersetztes Frostschutzmittel, Motorverschleiß) – dann bringt ein bloßer Kühlertausch den
Fehler zurück.

6

Dichtflächen reinigen: Reinigen Sie die Dichtfläche an Block bzw. Getriebe mit einem
Kunststoff- oder weichen Schaber. Verwenden Sie keine Metallschaber oder
Schleifscheiben; jeder hinterlassene Kratzer lässt die neue Dichtung schon im ersten
Aufwärmzyklus undicht werden. Entfernen Sie alte Flüssigkeit und Schmutz aus den
Schraubenlöchern (ein mit Öl gefülltes Loch verfälscht das Drehmoment und kann den
Block sprengen).

7

Neue Dichtungen und O-Ringe einsetzen: Dichtungen niemals wiederverwenden. Setzen
Sie O-Ringe – sofern die Anleitung dies zulässt – mit einem dünnen Film sauberen Öls
benetzt in ihre Nut ein; Fett oder Dichtmasse nur verwenden, wenn ausdrücklich
vorgeschrieben. Stellen Sie beim Fügen sicher, dass die Dichtung nicht aus ihrer Nut
rutscht.

8
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Worauf zu achten ist (häufige Fehler)

⚠ ACHTUNG —
Kontaminiertes Öl und Kühlmittel nicht wiederverwenden. In einem System mit innerer Leckage
zersetzt das ins Öl gelangte Glykol die Öladditive und hinterlässt Ablagerungen auf den Lagerflächen.
Ins Kühlmittel gelangtes Öl wiederum lässt Schläuche und Thermostatdichtungen aufquellen. Die alte
Flüssigkeit nach dem Einbau eines neuen Kühlers zurückzufüllen, bringt denselben Schaden nach
wenigen tausend Kilometern zurück – dann jedoch samt Motorschaden. Bei starker Kontamination
muss der Kreislauf mit einem geeigneten Reiniger gespült und müssen bei Bedarf Schläuche und
Thermostat erneuert werden.

⚠ ACHTUNG —
Montage ohne Drehmomentschlüssel = das neue Teil verschrotten. Der Kern eines
Plattenwärmetauschers ist dünnwandig. Zu festes Anziehen verzieht den Flansch, beschädigt die
Dichtfläche und führt meist nicht direkt nach der Montage, sondern erst nach den ersten Aufwärm-
und Abkühlzyklen zur Leckage – das Fahrzeug verlässt die Werkstatt also dicht und bleibt unterwegs
liegen. Zu geringes Anziehen wiederum setzt die Dichtung nicht. In beiden Fällen liegt es nicht am Teil,
sondern an der Ausführung.

Die Grundursache übergehen: Wenn der Kühler verstopft war, bauen Sie kein neues Teil ein,
bevor die Frage „Warum war er verstopft?" beantwortet ist. Liegen zersetztes/vermischtes
Frostschutzmittel, versäumte Ölwechsel oder Motorverschleiß vor, erreicht auch der neue
Kühler dieselbe Lebensdauer.

Kühler einsetzen und anziehen: Setzen Sie das Bauteil ohne Gewalt ein; lässt es sich nur
schwer fügen, ist es das falsche Teil oder der falsche Winkel. Schrauben zunächst handfest
ansetzen, dann über Kreuz und stufenweise (z. B. 50 % → 75 % → volles Sollmoment) mit
dem Drehmomentschlüssel anziehen. Ist Drehwinkelanzug (Drehmoment + Winkel)
vorgeschrieben, verwenden Sie einen Winkelmesser; „nach Gefühl" angezogen wird der
Plattenkern gequetscht.

9

Leitungen anschließen, Öl und Kühlmittel einfüllen: Verschraubungen mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment anziehen. Neuen Ölfilter einsetzen. Motor-/Getriebeöl in
der Sorte und Menge gemäß OE-Spezifikation einfüllen. Kühlmittel in der vom Hersteller
vorgegebenen Frostschutzkonzentration einfüllen und die Entlüftungsprozedur
durchführen – ein Luftpolster lässt den neuen Kühler vom ersten Tag an ohne
Wärmeübertragung arbeiten.

10

Prüfen und verifizieren: Motor starten und im Leerlauf auf Dichtheit prüfen. Auf
Betriebstemperatur bringen, Öl- und Kühlmitteltemperaturen mit dem Diagnosegerät
überwachen, Delta-T-Messung wiederholen. Nach dem Abkühlen Kühlmittel- und Ölstand
erneut prüfen und ergänzen. Vergewissern Sie sich nach einer kurzen Probefahrt nochmals,
dass sich weder Ölspuren im Ausgleichsbehälter noch eine Emulsion am Ölmessstab
zeigen.

11
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Falsches Frostschutzmittel oder falsche Konzentration: Im Nutzfahrzeugbereich löst ein
Abweichen vom herstellerseitig vorgegebenen Additivpaket (OAT/HOAT usw.) Korrosion und
Verkalkung im Aluminiumkern aus. Das Mischen verschiedener Typen führt zu Gelbildung und
verstopft den Kern von innen.

Die Entlüftung überspringen: Im Kühlkreislauf verbliebene Luft lässt die oberen Kanäle des
Wärmetauschers trockenfallen. Die Öltemperatur fällt höher aus als erwartet, und man hält
das „neue Teil für defekt".

Die Dichtfläche mit einem Metallschaber reinigen: Jeder hinterlassene Kratzer ist ein direkter
Leckagepfad.

Bei der Druckprüfung zu hohen Druck aufbringen: Ein Überschreiten der Grenzwerte aus der
Anleitung verformt einen intakten Kern dauerhaft.

Einwegschrauben wiederverwenden: Mit Drehmoment + Winkel angezogene Schrauben
längen sich und verformen sich plastisch; sie erreichen die gleiche Vorspannung kein zweites
Mal.

Beim Öl-Luft-Kühler die Netzreinigung auslassen: Wer ein mit Schlamm, Insekten und Ölfilm
zugesetztes Netz an Ort und Stelle belässt und Besserung vom neuen Teil erwartet, bekommt
dieselbe Überhitzung zurück. Achten Sie beim Reinigen darauf, die Lamellen nicht mit einem
Hochdruckstrahl umzulegen.

Den Kühler stilllegen / überbrücken: Den Kühler als „provisorische Lösung" blindzusetzen, lässt
die Öltemperatur unkontrolliert laufen und beseitigt zudem die Ölanwärmfunktion beim
Kaltstart. Kurzfristig fährt das Fahrzeug, langfristig zerstört es den Motor.

Technische Werte und Prüfpunkte

Die nachstehenden Werte sind typische/allgemeine Richtwerte aus schweren
Nutzfahrzeuganwendungen und dienen bei der Diagnose als Orientierung für die Frage „normal
oder nicht?". Motorenfamilie, Abgasstufe, Getriebecode und Retarderoption können diese Werte
erheblich verschieben. Für verbindliche Werte ist die aktuelle OE-Serviceanleitung des
Fahrzeugs maßgeblich.

Parameter
Typischer
Referenzbereich

Anmerkung / Kommentar

Normale Betriebstemperatur des
Motoröls

etwa 90-110 °C Liegt typischerweise etwas über der
Kühlmitteltemperatur. Dauerhaft über 120 °C
deutet auf ein Problem am Kühler oder am
Ölthermostat hin.

Normale Temperatur des
Motorkühlmittels

etwa 82-95 °C Abhängig von der Öffnungstemperatur des
Thermostats. Wasser normal + Öl hoch: Der
Verdacht richtet sich direkt auf den Ölkühler.

Normale Getriebeöltemperatur etwa 80-110 °C Kann bei Retardereinsatz vorübergehend höher
liegen; ein dauerhaft hoher Wert ist ein
Übertragungsproblem.
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Parameter
Typischer
Referenzbereich

Anmerkung / Kommentar

Spitzenöltemperatur bei aktivem
Retarder

etwa 120-150 °C
(kurzzeitig)

Anwendungsabhängig; Warnschwelle und
Zeitgrenze der Anleitung entnehmen.

Motoröldruck (Leerlauf, warm) etwa 1,0-2,5 bar (≈15-
36 psi)

Werte unter der Untergrenze lassen auf
Ölpumpen-/Lagerverschleiß oder ein Bypass-
Problem schließen.

Motoröldruck (Betriebsdrehzahl,
warm)

etwa 3-6 bar (≈44-87
psi)

Eine Kühlerverstopfung senkt den Druck meist
nicht direkt, hält aber den Bypass dauerhaft
offen.

Prüfdruck des Kühlkreislaufs etwa 1,0-2,0 bar (≈15-29
psi)

Den Wert auf dem Behälterdeckel nicht
überschreiten; für die Lecksuche den in der
Anleitung genannten Wert verwenden.

Luftprüfdruck für innere Leckage
am Wärmetauscher

etwa 2-4 bar (≈29-58
psi)

Die in der Anleitung genannte Obergrenze
niemals überschreiten; der Plattenkern
verformt sich dauerhaft.

Delta-T zwischen Ölein- und -
austritt (intakt, unter Last)

etwa 5-15 °C Abfall Ist die Differenz nahezu null, findet keine
Übertragung statt: Verstopfung oder dauerhaft
offener Bypass.

Frostschutzmittelkonzentration typisch 40-60 %
(herstellerabhängig)

Eine hohe Konzentration verringert den
Wärmeübergang. „Viel hilft viel" gilt hier nicht.

Glykol in der Ölanalyse darf nicht nachweisbar
sein (0)

Jede positive Spur ist der früheste Beleg einer
inneren Leckage.

Die Drehmomentwerte sind bei der Kühlermontage ebenso kritisch wie das Bauteil selbst. Die
folgende Tabelle zeigt typische Größenordnungen; der anzuwendende Wert ist stets der
fahrzeugspezifischen Anleitung zu entnehmen.

Verbindung
Typische Drehmoment-
Größenordnung

Anwendungshinweis

Kühlerkassetten-/Flanschschrauben
(M8)

etwa 20-30 Nm Über Kreuz und stufenweise anziehen. In den
meisten Anwendungen werden 2-3 Stufen
empfohlen.

Kühlergehäuseschrauben (M10) etwa 40-60 Nm Bei vorgeschriebenem Drehwinkelanzug
einen Winkelmesser verwenden.

Öl-/Wasserverschraubungen etwa 25-45 Nm Gegenmutter mit einem zweiten Schlüssel
kontern; das Rohr nicht verdrehen.

Schrauben des Ölfilterkopfs etwa 20-35 Nm Bei in das Filtermodul integrierten Kühlern
werden sie gemeinsam angezogen.

Ölwannen-/Ablassschraube etwa 30-60 Nm Neuen Dichtring verwenden; zu festes
Anziehen reißt das Gewinde in der Ölwanne
aus.



Ölkühler Lkw · vadenoriginal.com

💡 TIPP —
Praxistipp: Kontrollieren Sie nach dem Einbau eines neuen Kühlers innerhalb der ersten 500-1000 km
zweimal den Öl- und Kühlmittelstand. Plattenkern und Dichtungen setzen sich in den ersten Aufwärm-
und Abkühlzyklen; ein leichter Pegelabfall kann normal sein, ein kontinuierlicher Abfall kündigt jedoch
einen Montagefehler an. Werfen Sie im selben Zeitraum noch einmal einen Blick in den
Ausgleichsbehälter: Zeigen sich keine Ölspuren, war die Arbeit sauber.

Zeigt sich ein Ölfilm oder Schaum im Ausgleichsbehälter? (Bei kaltem Motor und guter
Beleuchtung prüfen.)

Sind am Ölmessstab Emulsion, Kaffeebraunfärbung oder ein Pegelanstieg erkennbar?

Gibt es rund um den Kühler feuchte/verschmutzte Bereiche oder eingetrocknete, verkrustete
Ölspuren?

Verhalten sich Öl- und Kühlmitteltemperatur unter Last zueinander plausibel? (Wasser normal
+ Öl hoch = Kühlerverdacht.)

Ist das Netz des Öl-Luft-Kühlers sauber, sind die Lamellen umgelegt?

Entsprechen Konzentration und Typ des Frostschutzmittels der Herstellerspezifikation? (Mit
dem Refraktometer messen.)

Enthält der letzte Ölanalysebericht Glykol- oder Wasserspuren?

Wurde die Entlüftungsprozedur des Kühlkreislaufs vollständig durchgeführt?

Wartung und Lebensdauer

Der Ölkühler hat für sich genommen keine periodische „Wechsellebensdauer"; was seine
Standzeit bestimmt, ist die Qualität der beiden Flüssigkeiten, die ihn durchströmen. Ein intakter
Wärmetauscher hält mit dem richtigen Frostschutzmittel und rechtzeitigen Ölwechseln die
gesamte wirtschaftliche Lebensdauer des Fahrzeugs durch. Ein vernachlässigter Kühlkreislauf
hingegen greift den Aluminiumkern von innen durch Korrosion an und erledigt das Bauteil binnen
einiger hunderttausend Kilometer. Die Wartung gilt also nicht dem Kühler selbst, sondern seinem
Umfeld.

Den Frostschutzmittelwechsel nicht hinauszögern: Ist das Additivpaket aufgebraucht, endet
der Schutz und die Korrosion beginnt. Halten Sie die vom Hersteller vorgegebene
Kilometer-/Jahresgrenze ein; „die Farbe ist noch gut" ist kein Kriterium.

Frostschutzmitteltypen nicht mischen: Verschiedene Technologien (OAT/HOAT usw.) können
gemeinsam gelieren und den Kern verstopfen. Verwenden Sie beim Nachfüllen denselben Typ.

Ölwechselintervall und OE-Spezifikation strikt einhalten: Oxidiertes Öl hinterlässt Lack- und
Rückstandsbeläge im Kühler und isoliert die Übertragungsfläche.

Periodische Ölanalysen durchführen lassen: Bei Flottenfahrzeugen ist dies das günstigste
Frühwarnsystem. Glykolspuren melden sich Monate vor einem sichtbaren Schaden.

Das Netz des Öl-Luft-Kühlers regelmäßig reinigen: Vor allem auf Strecken mit hoher Staub-,
Stroh- oder Insektenbelastung saisonal reinigen; mit niedrigem Wasserdruck und unter
Beachtung der Lamellenrichtung.
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Den Kühlkreislauf als Ganzes überwachen: Sind Thermostat, Wasserpumpe, Kühlerdeckel und
Schläuche nicht in Ordnung, kann auch der Kühler nicht korrekt arbeiten. In einem System,
dessen Deckel den Druck nicht mehr hält, siedet das Kühlmittel früher und im Wärmetauscher
bildet sich eine Dampfblase.

Temperaturaufzeichnungen verfolgen: In Flotten mit Telematik- oder Diagnoseaufzeichnung
ist ein langsamer Aufwärtstrend der Öltemperatur ein frühes Anzeichen für eine Verstopfung.

Die erste Kontrolle nach dem Wechsel nicht auslassen: Die Füllstands- und Dichtheitsprüfung
nach den ersten 500-1000 km erkennt montagebedingte Probleme, solange sie noch günstig
zu beheben sind.

Zusammengefasst: Ölkühlerwartung ist im Kern diszipliniertes Flüssigkeitsmanagement. Eine
Flotte, die das richtige Frostschutzmittel in der richtigen Konzentration einsetzt, den Ölwechsel
nicht hinauszögert und einmal jährlich eine Ölanalyse durchführen lässt, sieht einen
Ölkühlerschaden meist überhaupt nicht. Und tritt er doch auf, wird er erledigt, bevor er zum
Motorschaden wird – mit einem Wärmetauscher und einem Dichtsatz. Der Unterschied ist der
zwischen einer Wartung im zweistelligen Eurobereich und einer Motorüberholung.

Häufig gestellte Fragen

Wie erkennt man einen defekten Ölkühler?
Die drei eindeutigsten Anzeichen: Ölfilm oder brauner Schaum im Ausgleichsbehälter/Kühler,
milchkaffeebraune Emulsion am Ölmessstab und eine dauerhaft hohe Öltemperatur bei
normaler Kühlmitteltemperatur. Das vierte ist tückischer: Glykolbefund in der Ölanalyse, obwohl
optisch nichts zu sehen ist. Liegt eines dieser Symptome vor, verifizieren Sie vor einem Teiletausch
per Druckprüfung.

Wasser im Öl – ist das zwingend die Zylinderkopfdichtung?
Nein – und das ist die im Feld teuerste Annahme. Eine innere Leckage im Ölkühler erzeugt exakt
dieselbe Emulsion. Zur Abgrenzung nehmen Sie den Kühler aus dem Kreislauf und beaufschlagen
den Kühlkreislauf mit Druck: Hält der Druck, ist der Kühler der Verursacher. Zusätzlicher Hinweis:
Bei einer undichten Kopfdichtung treten meist auch Auspuffrauch und Druckaufbau im Behälter
auf; bei einer Wärmetauscherleckage bleiben diese aus.

Kann der Ölkühler stillgelegt werden?
Technisch fährt das Fahrzeug weiter, empfehlenswert ist es jedoch nicht. Den Kühler
blindzusetzen lässt die Öltemperatur unkontrolliert steigen; die Viskosität fällt, der Ölfilm wird
dünner und der Verschleiß an Lagern/Turbolader beschleunigt sich. Zudem geht die
Ölanwärmfunktion beim Kaltstart verloren. Als Notbehelf am Straßenrand, um das Fahrzeug zur
nächsten Werkstatt zu bringen, mag es taugen – eine dauerhafte Lösung ist es nicht.

Wie lange dauert ein Ölkühlerwechsel?
Das hängt stark von der Einbaulage ab. Ein in das Filtermodul integrierter, von außen
zugänglicher Kühler lässt sich in wenigen Stunden wechseln; bei einer im Block eingelassenen
oder am Getriebegehäuse angeflanschten Ausführung kann sich die Zeit wegen der für den
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Zugang zu demontierenden Bauteile einem ganzen Tag nähern. Vergessen Sie nicht, Öl-, Filter-
und Frostschutzmittelwechsel sowie die Entlüftungsprozedur einzurechnen.

Müssen beim Ölkühlerwechsel auch Öl und Frostschutzmittel gewechselt werden?
Bei aufgetretener innerer Leckage unbedingt ja – beide sind kontaminiert und gefährden beim
Zurückfüllen das neue Bauteil und den Motor. Bei starker Kontamination muss der Kreislauf
zusätzlich mit einem geeigneten Reiniger gespült werden. Erfolgt der Wechsel nur wegen einer
äußeren Leckage oder einer Verstopfung, können die Flüssigkeiten – sofern sauber und das
Intervall nicht abgelaufen ist – gefiltert weiterverwendet werden; der Ölfilter wird jedoch in jedem
Fall erneuert.

Sind Getriebeölkühler und Motorölkühler dasselbe?
Das Prinzip ist gleich, die Anwendung nicht. Beide übertragen die Ölwärme an das Kühlmittel
(oder die Luft), doch der Getriebe-/Retarderkühler ist auf plötzliche Lastspitzen ausgelegt und hat
in der Regel einen höheren Durchsatz. Als Bauteile sind sie nicht gegeneinander austauschbar;
Flansch, Kassettenanzahl und Anschlussmaße unterscheiden sich.

Ich habe einen neuen Kühler eingebaut, die Öltemperatur ist immer noch hoch –
warum?
Der erste Verdächtige ist im Kühlkreislauf verbliebene Luft: Ein Luftpolster lässt die oberen Kanäle
des Wärmetauschers trockenfallen. Der zweite ist eine nie behobene Grundursache –
Thermostat, Wasserpumpe, Kühlerverstopfung oder falsche Frostschutzmittelkonzentration. Der
dritte ist ein klemmendes Bypassventil oder Ölthermostat. Zu verstehen, warum das ausgebaute
Teil den Geist aufgegeben hat, verhindert diese Situation von vornherein.

Wie wähle ich den richtigen Ölkühler aus?
Ordnen Sie über die Fahrgestellnummer (VIN) und die OE-Teilenummer zu. Selbst innerhalb
derselben Motorenfamilie können Abgasstufe, Getriebecode, Retarderoption und
Produktionsdatum die Kassettenanzahl und die Flanschanordnung verändern; zwei Teile können
äußerlich nahezu identisch aussehen und dennoch unterschiedliche
Wärmeübertragungsleistungen haben. Die Teilenummer vor der Bestellung mit dem technischen
Team zu bestätigen, ist deutlich günstiger, als das Fahrzeug wegen eines falschen Teils ein
zweites Mal stillzulegen.

Die Ölanalyse zeigt Glykol, aber es gibt keinerlei Symptome – ist das dringend?
Wiegen Sie sich nicht in Sicherheit, nur weil Symptome fehlen; eine Glykolspur ist der früheste
Beleg einer Mikroleckage und tritt meist Monate vor einer sichtbaren Emulsion auf. Ein Eingriff in
diesem Stadium ist der Eingriff, der den Motor vor der Überholung bewahrt. Verifizieren Sie per
Druckprüfung und tauschen Sie im Rahmen der geplanten Wartung, wenn sich der Befund
bestätigt – warten Sie nicht auf die Panne unterwegs.

Die Produktfamilie Ölkühler (Motor + Getriebe / Wärmetauscher) von VADEN ORIGINAL wird für
Motor- und Getriebeanwendungen in schweren Nutzfahrzeugen mit OE-konformer
Kassettenbauweise, korrekter Plattenanzahl und komplettem Dichtsatz ab Lager angeboten. Um
den passenden Kühler für Ihr Fahrzeug anhand von Fahrgestellnummer und OE-Teilenummer zu
verifizieren, den Umfang unserer Produktfamilie einzusehen oder vor der Montage eine
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technische Bestätigung einzuholen, können Sie die Ölkühler-Gruppe im VADEN ORIGINAL Katalog
durchsehen oder unser technisches Team kontaktieren.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maßgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte für gängige Nutzfahrzeugsysteme; für modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


