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Die Ölwanne im Nutzfahrzeug ist eines jener Bauteile, das am häufigsten mit der Diagnose „es
tropft" in die Werkstatt kommt und zugleich am wenigsten verstanden wird. Wer unter der
Sattelzugmaschine einen Ölfleck sieht, verdächtigt sofort die Ölwannendichtung; in einem
erheblichen Teil der Fälle, die wir in der Praxis sehen, liegt das Problem jedoch nicht an der
Dichtung, sondern an der Belastung der Wanne, am Anzugsdrehmoment, an der
Kurbelgehäuseentlüftung oder an einem Aufschlagschaden am Wannenboden. Bei Bau- und
Bergbaufahrzeugen stehen Steinschlag im Vordergrund, bei Fernverkehrszugmaschinen
thermische Ermüdung und fehlerhafte Montage. Dieser Leitfaden erklärt in der Sprache der
Werkstatt, welche Aufgabe die Ölwannengruppe erfüllt, wie ein Defekt richtig diagnostiziert wird,
wie der Austausch abläuft und welche Wartungspraktiken die Lebensdauer verlängern.

💡 TIPP — E-E-A-T-Hinweis: Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN ORIGINAL auf
Basis der Servicepraxis im Nutzfahrzeugbereich und der Erfahrung aus der Produktentwicklung erstellt.
Die hier genannten Werte sind typische Richtwerte; für exakte Drehmoment-, Volumen- und
Toleranzwerte ist unbedingt das OE-Servicehandbuch des Fahrzeugs bzw. Motors heranzuziehen. Letzte
Aktualisierung: Juli 2026.

Was ist die Ölwannengruppe? Aufgabe und Funktionsprinzip

Die Ölwannengruppe umfasst den dichten Behälter, der mit Schrauben am unteren
Motorblock befestigt ist, das Motoröl speichert, kühlt und einen konstanten Ölstand für die
Ansaugung der Ölpumpe bereitstellt, sowie sämtliche daran angebundenen Bauteile:
Dichtung, Ablassschraube, Saugrohr und Füllstandselemente.

Das Funktionsprinzip wirkt auf den ersten Blick einfach: Bei stehendem Motor läuft das Öl durch
die Schwerkraft in die Wanne, bei laufendem Motor zieht die Ölpumpe das Öl über das
Ansaugsieb (Strainer/Pickup) an, setzt es unter Druck und fördert es in die Ölkanäle. Nach
getaner Arbeit kehrt das umlaufende Öl wieder in die Wanne zurück. Im Nutzfahrzeug arbeitet
dieser Kreislauf jedoch unter deutlich härteren Bedingungen: Ölmengen von bis zu 25–40 Litern,
eine Ölmasse, die am Berg und beim Bremsen umherschwappt, Ölnebel und
Kurbelgehäusedruck durch die Kurbelwelle sowie Schlag- und Schwingungsbelastungen von
unten.

Deshalb ist die Nutzfahrzeug-Ölwanne kein einfaches Blechgefäß, sondern eine Gruppe. Sie
enthält Schwallbleche (Baffles), die ein Umherschwappen des Öls verhindern, ein so
positioniertes Sieb, dass die Ansaugung nicht trockenfällt, eine Messstelle für den Ölstand, bei
manchen Motoren einen Füllstands-/Temperatursensor sowie die Ablassschraube. Zugleich ist
die Ölwanne eine Kühlfläche; während der Fahrt senkt der Luftstrom unter dem Fahrzeug die
Öltemperatur. In manchen Schwerlastanwendungen reicht das nicht aus und ein separater
Plattenölkühler (Wärmetauscher) kommt hinzu.

Wannenkörper: Tiefgezogenes Stahlblech, Aluminiumguss oder Verbund-/Kunststoffgehäuse.
Abhängig von der Motorarchitektur.

Ölwannendichtung / Abdichtung: Formgepresste Elastomerdichtung, stahlverstärkte
Dichtung oder Flüssigdichtung (RTV/anaerob).
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Ablassschraube und Dichtring: Meist metrische Gewindeschraube + verformbarer
Kupfer-/Aluminiumring oder integrierter O-Ring.

Ölsaugrohr und Sieb: Die Ansaugleitung zur Pumpe; das Drahtsieb am Ende hält grobe Partikel
zurück.

Schwallbleche (Baffles) und Wellenbrecher: Verhindern, dass das Öl beim Bremsen, am Berg
oder in der Kurve von der Ansaugung wegläuft.

Führungsrohr des Ölmessstabs: Das Rohr, in dem der Messstab sitzt, samt O-Ring.

Füllstands-/Temperatursensor (falls vorhanden): Bei EURO 5/6-Motoren verbreitet; seitlich in
die Wanne eingeschraubt.

Schutzblech / Unterfahrschutz: Eine Bodenplatte, die die Wanne bei Bau- und
Geländefahrzeugen vor Steinschlag schützt.

Welche Motorenfamilie, welche Ölwanne? Der OE-Kontext
Die 11–13-Liter-Diesel, das Rückgrat der Fernverkehrszugmaschinen, sind alle für „dieselbe
Aufgabe" gebaut – ihre Ölwannen sind jedoch nicht dasselbe Teil. Typische europäische Vertreter
dieser Klasse sind die Baureihen Mercedes-Benz OM470/OM471, Scania DC13, DAF MX-13, Volvo
D13, MAN D26 und Iveco Cursor 13. Ein Teil dieser Familien verwendet beispielsweise eine
tiefgezogene Stahlblechwanne, ein anderer eine Aluminiumgusswanne, die zur Steifigkeit des
Blocks beiträgt; und obwohl die Füllmengen allesamt im Bereich von ~30–40 L bleiben, können sie
je nach Familie und Gehäusetyp um mehrere Liter auseinanderliegen. Die Annahme „12-Liter-
Motor, also gleiche Ölwanne" hält also schon bei der ersten Schraube nicht.

Und der Unterschied endet nicht bei der Familie: Selbst innerhalb derselben Baureihe
entsprechen Fahrgestelltyp (Sattelzugmaschine / Bau / Bus), Modelljahr, Ausstattung mit oder
ohne Sensor und Wannentiefe jeweils einer anderen OE-Nummer. Deshalb beschreibt jeder
Hinweis „mit der OE-Nummer gegenprüfen" in diesem Leitfaden eine ganz konkrete Arbeit:

Lesen Sie die Nummer am Bauteil ab, schreiben Sie sie nicht aus dem Gedächtnis: Die OE-
Nummer ist in der Regel seitlich in den Wannenkörper eingegossen/eingeprägt oder befindet
sich auf einem Etikett. Der Motorcode des Fahrzeugs wird vom Typenschild bzw. der Prägung
auf dem Motorblock abgelesen.

Nutzen Sie drei Angaben gemeinsam: FIN/VIN + Motorcode + OE-Nummer des verbauten
Teils. Stimmen die drei nicht überein, wurde das Fahrzeug möglicherweise zuvor mit einer
anderen Ölwanne instand gesetzt; in diesem Fall ist die VIN maßgeblich.

Vergleichen Sie den Gehäusetyp physisch: Tiefe, Anzahl der Schraubenbohrungen,
Vorhandensein einer Sensoraufnahme und Gewindemaß der Ablassschraube – das neue Teil
muss in diesen vier Punkten exakt mit dem alten übereinstimmen.

Wannenbauarten: Blech, Aluminium und Verbundwerkstoff
Die tiefgezogene Stahlblechwanne ist die verbreitetste und günstigste Lösung; sie gibt bei
Schlägen nach, wird eingedrückt, reißt aber meist nicht. Ihr Nachteil: Bei einer Eindellung
verändert sich der Abstand zum Ansaugsieb, und sie überträgt Resonanz und Geräusch. Die
Aluminiumgusswanne versteift dagegen den Motorblock, führt Wärme besser ab und senkt das
Geräuschniveau; dafür reißt sie bei einem harten Schlag, statt nachzugeben. Verbundwannen
(glasfaserverstärktes Polyamid) bieten bei Motoren der jüngsten Generation Gewichts- und
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Dämmvorteile; sie sind jedoch äußerst drehmomentempfindlich, und bei Überziehen reißen die
Gewindeaufnahmen aus.

Zusammenhang zwischen Ölwanne, Ansaugsieb und Öldruck
Dies ist der in der Praxis am häufigsten übersehene Punkt: Eine Verformung der Ölwanne kann
sich unmittelbar als Öldruckproblem äußern. Das Ansaugsieb steht in einem definierten Abstand
(typischerweise wenige Millimeter) über dem Wannenboden. Wird der Boden nach innen
eingedrückt, schließt sich dieser Spalt, die Pumpe kann nicht genug Öl ansaugen, und besonders
im Leerlauf erscheint die Warnung wegen zu niedrigem Druck. Umgekehrt saugt die Pumpe Luft
an, wenn das Sieb über den Ölspiegel gerät (niedriger Stand oder Fahrzeug in Schräglage) – der
Druck schwankt, und ein Lagerschaden beginnt.

Symptome, die mit der Kurbelgehäuseentlüftung (Blow-by) verwechselt werden
Verbrennungsgase, die an den Kolbenringen vorbei ins Kurbelgehäuse gelangen, erhöhen den
Kurbelgehäusedruck. Dieser Druck muss irgendwo entweichen; ist die Entlüftung (Breather)
verstopft, drückt er Öl an der schwächsten Stelle heraus – also an der Ölwannendichtung oder
am Kurbelwellendichtring. Wenn Sie bei einem Fahrzeug, das mit „die Ölwannendichtung ist
undicht" in die Werkstatt kommt, nur die Dichtung tauschen und das Blow-by-Problem ignorieren,
wird auch die neue Dichtung nach wenigen tausend Kilometern undicht. Vor dem
Dichtungswechsel zu prüfen, ob die Kurbelgehäuseentlüftung frei und der Blow-by-Wert
plausibel ist, ist der einzige Weg, Nacharbeit zu vermeiden.

Einsatz / Motorklasse
Typischer
Wannenkörper

Typische
Ölmenge
(allgemeiner
Richtwert)

Wesentliches Risiko

Fernverkehrszugmaschine, 11–13 L
EURO 5/6 Diesel (Klasse OM471,
DC13, MX-13, D13)

Tiefgezogenes
Stahlblech oder
Aluminium

~30–40 L Thermische Ermüdung,
Verhärtung der Dichtung,
Ausreißen des
Ablassgewindes

Verteiler-Lkw, 5–8 L Mittelklasse-
Diesel

Stahlblech oder
Verbundwerkstoff

~14–24 L Schwingungen durch Stop-
and-go, Lockern der
Schrauben

Bau-/Kipperfahrzeug (Gelände) Stahlblech +
Schutzkufe

~28–38 L Steinschlag, Eindrücken des
Bodens, Verlust des
Siebabstands

Bus (liegender/Heckmotor) Aluminium oder
tiefes Blech

~25–35 L Eingeschränkter Zugang,
Flächensauberkeit bei der
Montage

Zugmaschine / Anwendung mit
Anhänger-PTO

Stahlblech ~30–40 L Dauerhaft hohe
Öltemperatur, Oxidation
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⚠ ACHTUNG — Prüfung der Teilenummer: Selbst innerhalb derselben Motorenfamilie können
Wannentiefe, Anzahl der Schraubenbohrungen, Sensoraufnahme und Gewinde der Ablassschraube je
nach Modelljahr variieren. Führen Sie vor der Bestellung unbedingt einen Abgleich über
Fahrgestellnummer/VIN, Motorcode und die OE-Nummer des verbauten Teils durch. Die Annahme
„gleicher Motor, gleiche Ölwanne" gehört zu den teuersten Fehlern in der Praxis.

Fehlersymptome und Diagnose

Defekte an der Ölwannengruppe treten selten plötzlich und dramatisch auf; meist zeigen sie sich
als eine über Wochen wachsende Leckage oder als ein langsam schlechter werdendes
Druckverhalten. Der Schlüssel zur richtigen Diagnose liegt darin, nicht auf den Fleck, sondern auf
die Quelle des Flecks zu schauen.

Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Öltropfen unter der Wanne auf dem
Stellplatz, Motor sauber

Dichtring der Ablassschraube
verformt/fehlt oder Gewinde
ausgerissen

Schraube herausdrehen, Ring und
Gewinde sichtprüfen; mit neuem
Ring auf Drehmoment anziehen,
nach 30 min Leerlauf erneut
kontrollieren

Feuchtigkeit entlang des
Wannenflansches, Ölansammlung
an der Unterkante

Ölwannendichtung
verhärtet/gequetscht oder
Schrauben gelockert

Flansch reinigen, mit UV-Farbstoff +
Schwarzlicht oder Talkumpuder 1
Tag beobachten;
Schraubendrehmomente der Reihe
nach prüfen

Erneute Undichtigkeit kurz nach
Dichtungswechsel

Kurbelgehäuseentlüftung
verstopft, übermäßiges Blow-by,
hoher Kurbelgehäusedruck

Öleinfülldeckel bei laufendem Motor
öffnen – bei kräftigem
Gasdruck/Rauch Blow-by-Messung
durchführen; Breather-Leitung
prüfen

Öldruck im Leerlauf niedrig,
normalisiert sich bei höherer
Drehzahl

Wannenboden eingedrückt →
Abstand zum Ansaugsieb
geschlossen oder Sieb verstopft

Wannenunterseite sichtprüfen; im
Zweifel Wanne abbauen, Sieb und
Ebenheit des Bodens messen, Druck
mit mechanischem Manometer
verifizieren

Öldruck-Warnleuchte flackert am
Berg/bei starker Bremsung kurz auf

Ölstand zu niedrig oder
Schwallblech beschädigt, Öl läuft
von der Ansaugung weg

Kaltmessung des Ölstands auf
ebenem Untergrund; bei normalem
Stand die Unversehrtheit der
Schwallbleche prüfen

Eindellung, Kratzer oder frische
Schlagspur an der
Wannenaußenseite

Aufprall von
Stein/Bordstein/Hindernis;
Baustelleneinsatz

Nach dem Anheben die gesamte
Bodenfläche mit der Hand abtasten;
Eindringtiefe und Risse mit
Farbeindringprüfung oder
Seifenwassertest prüfen
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Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Schaumiges, milchiges oder
braunes Öl am Messstab

Wasser-/Kühlmitteleintrag,
Kondensation; nicht durch die
Wanne verursacht, sammelt sich
aber dort

Öl ablassen, am Wannenboden
nach Ablagerungen/Wasser
suchen; Ursache per Druckprüfung
des Kühlsystems eingrenzen

Neues, scharfes metallisches
Geräusch / Vibration von unten

Wannenschrauben gelockert,
Wanne berührt den Block oder
inneres Schwallblech abgerissen

Schraubendrehmomente über Kreuz
prüfen; beim Ölablassen auf
Metallteile/gebrochene
Schwallbleche am Boden achten

Leckage an der Sensoraufnahme
(Wanne mit
Füllstands-/Temperatursensor)

O-Ring des Sensors gealtert oder
Sensor überzogen

Sensor ausbauen, O-Ring prüfen;
Gewinde und Dichtfläche der
Aufnahme kontrollieren, Sensor mit
Drehmoment einbauen

Die Leckagequelle richtig eingrenzen
Der größte Teil des Öls unter der Wanne kommt in Wirklichkeit von oben. Kurbelwellendichtring
hinten, Dichtring des Steuergehäusedeckels, Ölkühlerdichtung, Ölfiltergehäuse, Ölrücklaufleitung
des Turboladers, sogar die Zylinderkopfdichtung – sie alle erzeugen einen Fleck, der sich am
Wannenflansch sammelt. Die richtige Vorgehensweise lautet daher: Motorunterseite gründlich
mit Industriereiniger waschen, trocknen, UV-Kontrastmittel zugeben, das Fahrzeug einen Tag im
normalen Einsatz fahren und anschließend mit Schwarzlicht die oberste feuchte Stelle suchen.
Die Leckagequelle ist der höchste Punkt der Feuchtigkeit; die Unterkante ist nur die Abtropfstelle.

Wann die Ölwanne bei einer Öldruckbeanstandung verdächtig ist
Bei einer Druckbeanstandung werden zuerst Ölviskosität, Filterzustand, Drucksensor und Pumpe/
Überdruckventil geprüft. Damit die Ölwanne auf die Verdachtsliste kommt, braucht es einen
Auslöser: Gelände-/Baustellenhistorie des Fahrzeugs, sichtbare Eindellung am Boden, ein kürzlich
erfolgtes Abschlepp-/Bergemanöver oder ein Abkommen von der Fahrbahn. Fehlen diese
Auslöser, steht die Ölwanne meist ganz hinten. Liegt ein Auslöser vor, ist es am schnellsten, nach
Verifizierung des tatsächlichen Drucks mit dem mechanischen Manometer die Wanne
abzubauen.

Messung von Kurbelgehäusedruck und Blow-by
Bei wiederkehrenden Dichtungsleckagen ist eine Blow-by-Messung Pflicht. Mit einem
Manometer/Blow-by-Messgerät, das am Öleinfüllstutzen oder am Messstabrohr angeschlossen
wird, wird der Kurbelgehäusedruck mit dem vom Hersteller angegebenen Grenzwert verglichen.
Liegt der Messwert über dem Grenzwert, ist ein Dichtungswechsel keine Lösung, sondern nur ein
Aufschub. In diesem Fall sind Kolbenringverschleiß, Turboladerdichtring oder eine verstopfte
Entlüftung voneinander abzugrenzen. Da der Grenzwert je nach Motorenfamilie unterschiedlich
ist, entnehmen Sie ihn dem Servicehandbuch.
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Austausch / Einbauschritte

⚠ ACHTUNG — Persönliche Schutzausrüstung (PSA) und Sicherheit: Motoröl erreicht im heißen
Zustand 80–110 °C und verursacht schwere Verbrennungen. Ölbeständige Nitrilhandschuhe,
Gesichtsschutz/Schutzbrille, langärmelige Arbeitskleidung und Sicherheitsschuhe mit Stahlkappe sind
Pflicht. Das Fahrzeug muss zwingend auf geprüften Unterstellböcken oder einer Hebebühne stehen;
unter ein nur mit einem Wagenheber abgestütztes Fahrzeug darf niemals gekrochen werden. Trennen
Sie den Minuspol der Batterie, sichern Sie die Räder mit Unterlegkeilen und lassen Sie den Motor
abkühlen. Das Gewicht der Ölwanne (samt Restöl) kann die Tragfähigkeit einer einzelnen Person
übersteigen; verwenden Sie einen Stützheber oder eine zweite Person. Altöl und Dichtungsreste sind
Sondermüll; übergeben Sie sie einem zugelassenen Entsorger.

Vorbereitung und Verifizierung: Bestätigen Sie anhand von VIN/Motorcode die korrekten
Teilenummern für Ölwanne, Dichtung, Dichtring der Ablassschraube und ggf. Sensor-O-
Ring. Lesen Sie die OE-Nummer der verbauten Wanne ab und gleichen Sie sie über die
VADEN Katalog-Querverweissuche ab; vergleichen Sie das Ergebnis mit den Produktdaten
in der Kategorie Ölwannengruppe. Vergleichen Sie die neue Dichtung auch physisch mit
der alten (Lochzahl, Tiefe, Sensoraufnahme). Halten Sie die Seite des Servicehandbuchs
mit Drehmomenten und Anzugsreihenfolge griffbereit.

1

Fahrzeug sicher abstellen: Ebener Untergrund, Feststellbremse, Unterlegkeile, Hebebühne
oder Böcke. Der Motor sollte handwarm sein (Öl fließfähig, aber nicht verbrühend –
typischerweise etwa 40–50 °C). Batterie-Minuspol abklemmen.

2

Öl ablassen: Stellen Sie eine ausreichend große Wanne (typisch über 40 L) unter und
drehen Sie die Ablassschraube heraus. Das Öffnen des Öleinfülldeckels beschleunigt den
Ablauf. Beurteilen Sie das abgelassene Öl gegen das Licht auf Metallpartikel, Wasser und
Brandgeruch – diese Information ist Teil der Diagnose.

3

Hindernisse entfernen: Bauen Sie Schutzkufe/Unterfahrschutz, Abgasteile, Lenkstange,
Querträger der Vorderachse oder Ölkühlerleitungen aus, wenn sie den Weg versperren.
Kennzeichnen Sie jede ausgebaute Schraube entsprechend ihrer Position; im Nutzfahrzeug
kommen Schrauben unterschiedlicher Länge nebeneinander vor.

4

Sensor und Verrohrung trennen: Trennen Sie den Stecker des
Füllstands-/Temperatursensors, die Heizleitung und das Führungsrohr des Ölmessstabs
(falls vorhanden) von der Wanne. Öffnen Sie Stecker an der Rastnase, ziehen Sie nicht am
Kabel.

5

Wannenschrauben lösen: Lösen Sie von innen nach außen, über Kreuz und stufenweise.
Stützen Sie die Wanne ab, bevor Sie die letzten 4 Schrauben vollständig entfernen. Sitzt die
Wanne fest, lösen Sie sie mit einem Kunststoffkeil und Gummihammer – hebeln Sie
niemals mit Schraubendreher oder Meißel im Flanschspalt, dabei zerstören Sie die
Ebenheit.

6

file:///D:/tr/urunler/ara
file:///D:/tr/urunler/kategori/yag-karter-54
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Worauf zu achten ist (häufige Fehler)

⚠ ACHTUNG — Der teuerste Fehler: die Wanne „richtig fest" anziehen. Wannenschrauben haben ein
niedriges Drehmoment und sind dafür ausgelegt, den Flansch gleichmäßig anzupressen. Mit dem
Schlagschrauber oder nach dem Motto „ich dreh noch ein bisschen weiter" angezogene Schrauben
verwellen den Blechflansch, reißen bei Verbundwannen die Gewindeaufnahme aus und lösen bei
Aluminiumwannen einen Riss aus. Das Ergebnis ist eine dauerhafte Leckage, die keine Dichtung mehr
schließt. Verwenden Sie einen kalibrierten Drehmomentschlüssel und halten Sie sich exakt an die
Reihenfolge im Handbuch.

Wanne absenken und innen prüfen: Senken Sie die Wanne gerade ab. Prüfen Sie
Ansaugsieb, dessen Dichtung/O-Ring, die Schwallbleche und die Ablagerungen am
Wannenboden. Reinigen oder ersetzen Sie ein verstopftes Sieb. Die Siebdichtung ist in der
Regel ein Einwegteil.

7

Dichtflächen vorbereiten: Entfernen Sie alte Dichtungsreste am Block- und
Wannenflansch vollständig mit einem Kunststoffschaber und geeignetem Reiniger.
Verwenden Sie keine Drahtbürste und keinen Schleifstein – das zerstört die Ebenheit, und
abfallende Partikel gelangen in den Motor. Entfetten und trocknen Sie die Flächen; bei
manchen Flüssigdichtungen führt selbst ein Fingerabdruck zur Undichtigkeit.

8

Dichtung einlegen: Bei formgepressten Dichtungen trocken einbauen (sofern der
Hersteller nichts anderes vorgibt) und an Ecken/Übergängen so viel Flüssigdichtmittel
auftragen, wie das Handbuch vorschreibt. Bei reiner Flüssigdichtung ziehen Sie eine
ununterbrochene Raupe im vom Hersteller vorgegebenen Durchmesser (typisch 2–4 mm)
auf der richtigen Seite; überschüssiges Dichtmittel quillt nach innen und verstopft das
Ansaugsieb. Nach dem Auftragen von Flüssigdichtmittel schließen Sie die Montage
innerhalb der offenen Zeit (typisch 10–20 min) ab.

9

Wanne einbauen und anziehen: Setzen Sie die Wanne auf die Passstifte, drehen Sie alle
Schrauben von Hand vollständig ein. Ziehen Sie anschließend von innen nach außen, in
spiralförmiger/kreuzweiser Reihenfolge und in mindestens zwei Stufen an (z. B. zuerst
~50 % des Drehmoments, dann das volle Drehmoment). Verlangt das Handbuch einen
Drehwinkelanzug (Drehmoment + Winkel), verwenden Sie einen Winkelmesser. Bei
Verbundwannen ist die Drehmomenttoleranz sehr eng – ein kalibrierter
Drehmomentschlüssel ist zwingend.

10

Ablassschraube, Befüllung und Dichtheitsprüfung: Ziehen Sie die Ablassschraube mit
neuem Dichtring auf Drehmoment an. Schließen Sie Sensor und Leitungen wieder an. Bei
Verwendung von Flüssigdichtmittel halten Sie die Aushärtezeit ein (typisch 1–24 Stunden, je
nach Produkt) und füllen Sie vor deren Ablauf kein Öl ein. Füllen Sie Öl der richtigen
Spezifikation in der im Handbuch angegebenen Menge ein, prüfen Sie den Stand, starten
Sie den Motor und warten Sie, bis die Öldruckleuchte erlischt; kontrollieren Sie nach 10–15
min Leerlauf den gesamten Flansch und die Ablassschraube. Stellen Sie den Motor ab,
warten Sie 5 min, messen Sie den Stand erneut und füllen Sie nach.

11
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⚠ ACHTUNG — Der zweitteuerste Fehler: Flüssigdichtmittel großzügig auftragen. „Zu viel schadet
nicht" stimmt nicht. Nach innen gequollenes Dichtmittel härtet aus, reißt ab, setzt sich am Ansaugsieb
fest, senkt den Öldruck und führt bis zum Lagerschaden. Flüssigdichtmittel wird dünn, ununterbrochen
und genau dort aufgetragen, wo es hingehört.

Den Dichtring der Ablassschraube wiederverwenden: Der verformbare
Kupfer-/Aluminiumring ist ein Einwegteil. Ein wiederverwendeter Ring tropft selbst dann, wenn
die Schraube mit korrektem Drehmoment sitzt – und der Techniker zieht sie wegen „lockerer
Schraube" noch fester an und reißt das Gewinde aus.

Die Wanne mit Brechstange/Meißel abtrennen: Eine einzige Kerbe im Flansch macht jeden
folgenden Dichtungswechsel undicht. Verwenden Sie Kunststoffkeil und Gummihammer.

Alte Dichtungsreste mit Schleifpapier/Drahtbürste entfernen: Das zerstört die Ebenheit und
schickt abrasive Partikel in den Motor. Kunststoffschaber + chemischer Reiniger ist die richtige
Methode.

Blow-by ignorieren: Eine neue Dichtung, die bei verstopfter Kurbelgehäuseentlüftung
eingebaut wird, kommt als Ihr Gewährleistungsfall zurück. Prüfen Sie vor dem
Dichtungswechsel den Kurbelgehäusedruck.

Eine eingedrückte Wanne als „ist ja nur außen" belassen: Eine scheinbar kleine Delle kann
innen den Abstand zum Ansaugsieb geschlossen haben. Bei einer Delle muss die Wanne
herunter und der Siebabstand gemessen werden.

Die Siebdichtung/den O-Ring nicht erneuern: Ein Luftleck in der Ansaugleitung kommt als
Druckschwankung im Leerlauf zurück und ist sehr schwer zu diagnostizieren. Wurde das Sieb
ausgebaut, wird seine Dichtung erneuert.

Falsche Ölmenge und Ölstandsmessung: Der unmittelbar nach dem Abstellen gemessene
Stand fällt zu niedrig aus, und der Techniker füllt zu viel Öl nach. Zu viel Öl wird von der
Kurbelwelle aufgeschlagen, schäumt, und der Druck fällt. Halten Sie die im Handbuch
beschriebene Wartezeit ein.

Schrauben verwechseln: Eine Schraube falscher Länge in der falschen Bohrung stößt
entweder am Block an oder greift zu wenig Gewinde. Legen Sie die Schrauben beim Ausbau
entsprechend ihrer Position auf einer Wannenschablone ab (Kartonschablone oder
beschriftete Box).

Das Fahrzeug ohne montierte Schutzkufe in den Einsatz schicken: Bei Gelände- und
Baufahrzeugen ist die Kufe kein Zubehör, sondern die Lebensversicherung der Ölwanne.

Technische Werte und Prüfpunkte

Die folgenden Werte sind typische/allgemeine Richtwerte, wie sie bei Nutzfahrzeug-
Dieselmotoren vorkommen. Je nach Motorenfamilie, Modelljahr und Ausstattung gibt es
erhebliche Unterschiede; für den exakten Wert ist das aktuelle Servicehandbuch des
Fahrzeugherstellers maßgeblich.
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Parameter
Typischer Bereich
(allgemeiner Richtwert)

Hinweis

Ölmenge der Wanne (11–13 L
Diesel; Klasse OM471, DC13, MX-13,
D13)

~30–40 L (inkl. Filter) Selbst in derselben Klasse je nach Familie
und Gehäusetyp literweise Unterschied; der
Handbuchwert gilt

Ölmenge der Wanne (5–8 L
Diesel)

~14–24 L Bei kompakten Wannen nahe der
Untergrenze

Öldruck im Leerlauf (warmer
Motor)

~0,8–1,5 bar (≈12–22 psi) Unterhalb der Untergrenze sind Sieb/Pumpe/
Überdruckventil zu prüfen

Öldruck bei Betriebsdrehzahl
(warm)

~3,0–5,0 bar (≈45–72 psi) Abhängig von Viskosität und Öltemperatur

Normale Öltemperatur in der
Wanne

~90–110 °C Bei hoher Last/am Berg vorübergehend
höher möglich

Kritische Öltemperatur
(Warnbereich)

über ~120–130 °C Dauerbetrieb in diesem Bereich verbraucht
die Öllebensdauer rasch

Kurbelgehäusedruck (Blow-by),
gesunder Motor

Leichter Unterdruck bis
~wenige mbar Überdruck

Der Grenzwert ist motorenfamilienspezifisch;
dem Handbuch entnehmen

Abstand Ansaugsieb –
Wannenboden

~3–8 mm Die Verringerung nach einer Eindellung ist die
versteckte Ursache für niedrigen Druck

Durchmesser der
Flüssigdichtraupe

~2–4 mm, ununterbrochen Überschuss quillt nach innen und verstopft
das Sieb

Offene Zeit / Aushärtung des
Flüssigdichtmittels

Verarbeitung ~10–20 min;
Aushärtung ~1–24 Stunden

Das technische Datenblatt des Produkts ist
maßgeblich

Ölwechselintervall (Fernverkehr,
EURO 6)

~60.000–120.000 km oder
1× jährlich

Abhängig von Einsatzprofil und
Ölspezifikation

Ölwechselintervall
(Baustelle/Schwerlast)

~20.000–45.000 km oder
auf Motorstundenbasis

Staub, Leerlauf und Lastfaktor verkürzen das
Intervall

Die Drehmomentwerte sind entscheidend für die Dichtheit. Die folgenden Bereiche sind aus
typischen Nutzfahrzeuganwendungen zusammengestellt und ersetzen den Handbuchwert nicht:

Verbindung
Typischer
Drehmomentbereich
(allgemeiner Richtwert)

Anwendungshinweis

Wannenschraube –
Stahlblechwanne (M8)

~20–28 Nm Von innen nach außen, über Kreuz,
mindestens 2 Stufen

Wannenschraube –
Aluminiumwanne (M8–M10)

~22–45 Nm Bei manchen Motoren Drehmoment +
Winkel; Winkelmesser erforderlich

Wannenschraube –
Verbundwanne

~10–22 Nm Enge Toleranz; Überziehen reißt die
Gewindeaufnahme aus

Ablassschraube (M12–M18,
Blechwanne)

~25–45 Nm Jedes Mal ein neuer verformbarer Dichtring
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Verbindung
Typischer
Drehmomentbereich
(allgemeiner Richtwert)

Anwendungshinweis

Ablassschraube (M22×1,5 und
größer, Blechwanne)

~60–80 Nm Im Nutzfahrzeug verbreitet; der Wert liegt
deutlich über dem kleiner Schrauben –
unbedingt dem Handbuch entnehmen

Ablassschraube
(Aluminium-/Verbundwanne)

~20–35 Nm Nahe der Untergrenze bleiben; hohes Risiko
einer Gewindebeschädigung

Ölsaugrohr / Siebschraube ~10–25 Nm Dichtung/O-Ring als Einwegteil betrachten

Füllstands-/Temperatursensor ~15–30 Nm Überziehen schneidet den O-Ring an und
führt zur Leckage

💡 TIPP — Praxistipp: Die Wannenschrauben nach dem Anziehen innerhalb der ersten 500–1.000 km
noch einmal zu kontrollieren – besonders bei Baufahrzeugen mit vielen Warm-Kalt-Zyklen – verhindert
den Großteil der Leckagen, bevor sie entstehen. Ebenso gilt: Ist die Wanne eines Fahrzeugs zum zweiten
Mal undicht, hinterfragen Sie nicht die Dichtung, sondern das System (Blow-by, Flanschebenheit,
Zustand der Schrauben).

Liegt der Ölstand bei kaltem Motor und auf ebenem Untergrund zwischen Min und Max,
vorzugsweise nahe Max?

Gibt es entlang des Wannenflansches (besonders an den hinteren Ecken) Feuchtigkeit oder
eine schlammige Staub-Öl-Mischung?

Ist der Bereich um die Ablassschraube trocken; ist die Verformung des Dichtrings
gleichmäßig?

Gibt es am Wannenboden Dellen, Kratzer, Schweißspuren oder frische Schläge?

Ist die Schutzkufe an ihrem Platz und sind alle Schrauben vorhanden?

Tritt beim Öffnen des Öleinfülldeckels übermäßiger Gasdruck/Rauch auf (Blow-by-Indikator)?

Ist der Schlauch der Kurbelgehäuseentlüftung/Breather verstopft, gequetscht oder mit Öl
gefüllt?

Sind Sensorstecker und Kabel intakt, ist der Steckverbinder frei von Öl?

Hat die Öldruckwarnung jemals aufgeleuchtet – besonders am Berg, bei starker Bremsung
oder in engen Kurven?

Wartung und Lebensdauer

Die Ölwanne ist bei korrektem Einsatz ein Bauteil, das über die gesamte Motorlebensdauer nicht
gewechselt wird. Nahezu jede Wanne, die in der Praxis getauscht werden muss, kommt entweder
wegen eines Schlags oder wegen eines Montagefehlers. „Ölwannenwartung" bedeutet daher in
Wirklichkeit die Disziplin, die Wanne zu schützen und das System um sie herum gesund zu halten.
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Öl und Filter nach Einsatzprofil wechseln: Die Katalogkilometer gelten für den Fernverkehr.
Baustelle, Kurzstreckenverteilung, viel Leerlauf und staubige Umgebung verkürzen das Intervall
deutlich. Eine Verfolgung auf Motorstundenbasis ist bei diesen Fahrzeugen ein ehrlicherer
Maßstab als der Kilometerstand.

Öl der richtigen Spezifikation verwenden: Die Pflicht zu aschearmem Öl (Low-SAPS) besteht
im Wesentlichen wegen des DPF (Partikelfilter); bei Anwendungen mit SCR, aber ohne DPF ist
die Herstellerspezifikation maßgeblich. Falsches Öl schädigt sowohl die
Abgasnachbehandlung als auch die Lebensdauer des Öls in der Wanne.

Bei jedem Ölwechsel einen neuen Dichtring verwenden: Die Kosten sind vernachlässigbar,
das verhinderte Tropfen und der vermiedene Gewindeschaden dagegen teuer.

Die Kurbelgehäuseentlüftung regelmäßig prüfen: Ein verstopfter Breather ruiniert sämtliche
Dichtelemente der Wanne (Dichtung, Wellendichtring) vorzeitig.

Die Schutzkufe nicht vernachlässigen: Bei Gelände-/Baufahrzeugen erledigt eine fehlende
oder lose Kufe die Wanne beim ersten großen Stein.

Die Ölstandskontrolle zur wöchentlichen Routine machen: Ein zu niedriger Stand führt am
Berg/beim Bremsen zum Luftziehen der Ansaugung, ein zu hoher zum Aufschlagen und
Schäumen. Beides verkürzt die Lagerlebensdauer.

Das abgelassene Öl lesen: Metallischer Glanz, milchiges Aussehen, Brandgeruch oder
Ablagerungen am Boden – das sind die Frühwarnungen, die Ihnen die Ölwanne gibt.

Bei einer Leckage sofort eingreifen: Öl zersetzt Gummimanschetten/-lager und
Motorbefestigungselemente; außerdem ist Öl, das auf den heißen Auspuff tropft, eine
Brandgefahr und wird bei der Straßenkontrolle als Mangel eingetragen.

Eine zum zweiten Mal undichte Dichtung hinterfragen: Eine an derselben Stelle
wiederkehrende Leckage ist kein Problem der Dichtung, sondern des Systems.

Kurz gesagt: Die Lebensdauer der Ölwannengruppe hängt ebenso sehr von der Disziplin bei der
Montage und der Gesundheit des umgebenden Systems ab wie von der Qualität der Dichtung.
Kalibriertes Drehmoment, sauberer Flansch, neuer Dichtring, freie Entlüftung und eine sitzende
Schutzkufe – diese fünf Punkte beenden den Großteil der wannenbedingten Störungen, bevor sie
überhaupt entstehen.

Häufig gestellte Fragen

Die Ölwannendichtung ist undicht – reicht es, nur die Dichtung zu wechseln?
Meistens nicht. Prüfen Sie vor dem Dichtungswechsel, ob die Kurbelgehäuseentlüftung frei ist, der
Blow-by-Wert plausibel ist, der Flansch eben ist und die Schrauben unbeschädigt sind. Eine ohne
diese Kontrollen eingebaute neue Dichtung wird in der Regel innerhalb weniger tausend
Kilometer wieder undicht. Klären Sie außerdem mit UV-Farbstoff, ob die Leckage tatsächlich von
der Wanne kommt oder von einem darüberliegenden Wellendichtring herabläuft und sich am
Wannenflansch sammelt.
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Wie lange dauert ein Ölwannenwechsel; wann sollte ich statt der Wanne einen
Wellendichtring verdächtigen?
Die Dauer hängt weniger von der Wanne selbst als vom Zugang ab. Bei einer Zugmaschine mit
freiem Zugang liegt Wanne abbauen – Dichtung erneuern – wieder einbauen typischerweise in
der Größenordnung eines halben Arbeitstages; versperren Vorderachse, Lenkstange oder
Unterfahrschutz den Weg oder liegt eine beengte Anordnung wie bei einem Bus/Heckmotor vor,
kann es sich auf einen ganzen Arbeitstag ausdehnen. Bei Motoren mit Flüssigdichtmittel kommt
die Aushärtezeit hinzu (typisch 1–24 Stunden, je nach Produkt) – das Fahrzeug steht diese Zeit
ohne Öl, planen Sie entsprechend. Typische Anzeichen dafür, statt der Wanne einen
Wellendichtring zu verdächtigen, sind: Das Öl läuft von einem Punkt oberhalb des
Wannenflansches herab, der Fleck konzentriert sich um die
Schwungradabdeckung/Kupplungsglocke oder im Bereich
Riemenscheibe/Steuergehäusedeckel, oder der Wannenflansch bleibt nach der Reinigung
trocken, während die Feuchtigkeit erneut von oben kommt. Für eine sichere Abgrenzung waschen
Sie die Unterseite, geben UV-Kontrastmittel zu und suchen mit Schwarzlicht den höchsten Punkt
der Feuchtigkeit: Dort ist die Quelle. Liegt die Leckage tatsächlich am hinteren
Kurbelwellendichtring, ist es keine Ölwannenarbeit mehr; da das Getriebe ausgebaut werden
muss, wechseln Dauer und Kosten in eine ganz andere Klasse – deshalb ist es der lohnendste
Schritt, die Diagnose ohne Demontage zu klären.

Kann eine eingedrückte Ölwanne gerichtet werden, oder muss sie getauscht werden?
Eine oberflächliche, flache und rissfreie Delle in einer Stahlblechwanne lässt sich theoretisch
richten; in der Praxis kann jedoch beim Richten weder die Flanschebenheit noch der Abstand zum
Ansaugsieb garantiert werden. Ist die Delle tief, hat sich der Boden dem Sieb genähert, gibt es
Risse/Schweißspuren, oder ist die Wanne aus Aluminium/Verbundwerkstoff, ist der Austausch die
richtige Entscheidung. Es lohnt sich nicht, für die Ersparnis eines Wannenpreises das Öldruckrisiko
einzugehen.

Wie fest muss ich die Wannenschrauben anziehen?
Ausschließlich mit einem kalibrierten Drehmomentschlüssel, mit dem Wert und in der Reihenfolge
aus dem Servicehandbuch. Typische Bereiche liegen bei Blechwannen für M8 bei etwa 20–28 Nm,
bei Verbundwannen bei etwa 10–22 Nm; das sind jedoch allgemeine Richtwerte und ersetzen den
Handbuchwert nicht. Die Wanne mit dem Schlagschrauber anzuziehen ist die häufigste Ursache
der dauerhaften Leckagen, die wir in der Praxis sehen.

Wie viel Öl muss ich nach einem Ölwannenwechsel einfüllen?
Legen Sie die im Handbuch angegebene Menge „inklusive Filterwechsel" zugrunde; bei 11–13-L-
Nutzfahrzeugdieseln (Klasse OM471, DC13, MX-13, D13) liegt sie typischerweise im Bereich von 30–
40 L, und die Werte zweier Motoren derselben Klasse können literweise voneinander abweichen.
Füllen Sie zuerst etwa 90 % der Menge ein, starten Sie den Motor und bestätigen Sie den Druck,
stellen Sie ihn ab, warten Sie die im Handbuch geforderte Zeit und füllen Sie über den Messstab
auf. Zu viel Öl ist genauso schädlich wie zu wenig.
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Kann ich statt einer Ölwannendichtung Flüssigdichtmittel (Silikon) verwenden?
Nur wenn der Hersteller für diesen Motor eine Flüssigabdichtung vorsieht. Flüssigdichtmittel auf
einen für eine formgepresste Dichtung ausgelegten Flansch aufzutragen, füllt Flanschspalt und
Schraubendrehmoment an der falschen Stelle. Ist Flüssigdichtmittel vorgesehen, sind ein
freigegebenes Produkt, der richtige Raupendurchmesser (typisch 2–4 mm), ein
ununterbrochener Auftrag und die Einhaltung der Aushärtezeit zwingend. Zu viel aufgetragenes
Dichtmittel kann das Ansaugsieb verstopfen und den Motor ruinieren.

Der Öldruck ist im Leerlauf niedrig – kann das mit der Ölwanne zusammenhängen?
Ja, aber erst am Ende der Reihenfolge. Zuerst werden Ölviskosität/-stand, Filter, Drucksensor und
Pumpe beurteilt. Hat das Fahrzeug eine Geländehistorie oder zeigt der Wannenboden eine Delle,
setzen Sie die Wanne auf die Verdachtsliste: Ein eingedrückter Boden schließt den Abstand zum
Ansaugsieb und erzeugt exakt dieses Symptom. Tauschen Sie kein Bauteil, bevor Sie den
tatsächlichen Druck mit einem mechanischen Manometer verifiziert haben.

Das Gewinde der Ablassschraube ist ausgerissen – was tun?
Behelfslösungen (Gummistopfen, Überziehen, Silikon) sind aus Sicht der Verkehrssicherheit
inakzeptabel. Der richtige Weg ist je nach Schadensausmaß eine freigegebene
Gewindereparatur/Helicoil-Anwendung oder der Austausch der Wanne. Bei einer
Gewindereparatur muss die Wanne ausgebaut werden, damit keine Späne in den Motor
gelangen – deshalb ist der Austausch in den meisten Fällen schneller und sicherer.

Welche Teile der Ölwannengruppe sollten gemeinsam erneuert werden?
Wird die Wanne abgebaut, werden zwingend erneuert: Ölwannendichtung (oder freigegebenes
Flüssigdichtmittel), Dichtring der Ablassschraube, Dichtung/O-Ring des Ansaugsiebs und ggf. der
Sensor-O-Ring. Ist das Sieb verstopft oder verformt, wird auch das Sieb selbst getauscht. Öl und
Ölfilter im selben Arbeitsgang mit zu erneuern, ist der günstigste Weg, nicht ein zweites Mal unter
das Fahrzeug zu müssen.

Die VADEN ORIGINAL Produktfamilie Ölwannengruppe umfasst für Nutzfahrzeugmotoren den
Wannenkörper, die Ölwannendichtung, die Ablassschraube samt Dichtring, Saugrohr/Sieb und
die Dichtelemente – gefertigt mit Toleranzen, die den OE-Maßen und dem OE-Dichtverhalten
entsprechen. Um das richtige Teil für Ihr Fahrzeug auszuwählen, führen Sie mit VIN/Motorcode
und der vorhandenen OE-Nummer eine Prüfung über unsere Katalog-Querverweissuche durch;
bei unsicheren Zuordnungen wenden Sie sich an das technische Team von VADEN.

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
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