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Descargar esta guia en PDF

En una cuesta se pisa el acelerador, el motor sube de vueltas pero la potencia esperada no
llega; del escape sale una bocanada de humo oscuro y un ligero olor a aceite quemado se
cuela en la cabina. O justo lo contrario: al ralenti se oye un silbido mds agudo de lo habitual y la
aguja del manémetro de sobrealimentacion no se queda quieta. En las flotas de camién, una
averia de turbo suele dar varios dias de aviso antes de detener el motor por completo — pero si
ese aviso se ignora, el turbocompresor puede arrastrar consigo al motor con el que gira,
provocando dafos en cojinetes, pistones o valvulas. Esta guia aborda con lenguaje de taller las
unidades de turbocompresor de geometria fija y de geometria variable (VGT/VNT) empleadas
en motores diésel de camidn: qué funcion cumplen, cdmo se averian, cémo se diagnostican,
como se sustituyen y como se alarga su vida Qtil.

Nota E-E-A-T: Este documento ha sido elaborado por el equipo técnico de VADEN sobre la base
de su experiencia de campo y de producto en sistemas de turbocompresor de camiones. Los
valores aqui indicados son rangos de referencia tipicos y varian segin la familia de motor, el tipo
de turbo y el afo de fabricacion. Para los valores exactos de par, presion y holgura, tome
siempre como referencia el manual de servicio vigente del fabricante del vehiculo o del motor.
Ultima actualizacién: septiembre de 2026.

éQueé es el turbo (turbocompresor)? Funcién y principio de
funcionamiento

El turbocompresor es la unidad de turbina-compresor situada entre el colector de escape y el
colector de admision que aprovecha la energia residual de los gases de escape para
comprimir el aire de admision y aportar asi una mayor carga de oxigeno a los cilindros del
motor.

El principio de funcionamiento se basa en la transferencia de energia entre dos rodetes unidos
por un mismo eje. El gas caliente y a gran velocidad que sale del colector de escape hace girar
el rodete alojado en la carcasa de la turbing; ese giro se transmite, a través del eje comun, al
rodete del compresor situado en el lado opuesto. El rodete del compresor comprime el aire
limpio procedente del filtro de aire y lo envia al colector de admisién del motor, normalmente a
través de un intercooler (refrigerador intermedio). El resultado es una presion de
sobrealimentacién (boost) superior a la atmosférica y, por tanto, mas aire de combustion
disponible: esto permite quemar mds combustible en el mismo volumen, es decir, mds potencia
y mads par.

El eje del turbo gira a una velocidad que puede superar los cien mil revoluciones por minuto, y
que pueda hacerlo depende por completo de la calidad del aceite motor y de la continuidad de
su alimentacion. El eje gira, en la mayoria de los casos, sobre cojinetes de deslizamiento de tipo
flotante, que trabajan con una fina pelicula de aceite que evita el contacto metal-metal.
Ademads, un cojinete de empuije (thrust bearing) limita su desplazamiento en sentido axial. Para
que la presion de sobrealimentacién se mantenga en un nivel que no fuerce ni al motor ni al
turbo, en los turbos de geometria fija una valvula wastegate desvia parte del gas de escape
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directamente a la salida sin pasar por el rodete de la turbing; en los turbos de geometria
variable (VGT/VNT), en cambio, el angulo de los dlabes moviles situados a la entrada de la
turbina se modifica para variar la seccidn de paso del gas y, con ellg, la sobrealimentacion,
ajustada en cada punto de funcionamiento del motor por un actuador electrénico o neumatico.

* Carcasay rodete de la turbina: El lado caliente, que recibe la energia del gas de escape; se
fabrica en aleacién resistente a altas temperaturas.

* Carcasay rodete del compresor (rueda): El lado frio, que comprime el aire limpio;
generalmente en fundicion de aleacion de aluminio.

 Cuerpo central [ conjunto cartucho (CHRA): El cuerpo portante principal que aloja el eje, los
cojinetes, el cojinete de empuje y los elementos de estanqueidad.

* Canales de lubricacién (alimentacién y retorno): Lievan el aceite motor hasta los cojinetes y
lo devuelven al carter; que la linea de retorno fluya libremente resulta vital.

* Canales de refrigerante: En algunos tipos de turbo, un circuito adicional que refrigera el
cuerpo central y sigue disipando calor incluso después de parar el motor.

* Valvula wastegate y su actuador: El mecanismo que limita la sobrealimentacion en los
turbos de geometria fija.

e Mecanismo de dlabes VGT/VNT y su actuador: Las piezas méviles que varian la seccién de
paso del gas en los turbos de geometria variable, junto con la unidad electrénica o neumatica
que las gobierna.

* Elementos de estanqueidad: Retenes de eje de tipo segmento de pistdn y juntas; impiden que
el aceite pase al lado de la turbina o del compresor.

Turbo de geometria fija (con wastegate)

La seccion de entrada de la carcasa de la turbina es fija; la sobrealimentacion se limita
mediante una valvula wastegate que desvia parte del gas hacia el escape sin pasar por el
rodete. Su construccion es sencilla y resistente, aunque su flexibilidad de rendimiento a lo largo
del régimen de giro es mas limitada que la de la geometria variable. Es una solucién de
mantenimiento relativamente sencillo, de uso extendido desde hace muchos afios en el diésel
de camioén.

Turbo de geometria variable (VGT [ VNT)

El dngulo de los dlabes moviles situados a la entrada de la turbina se ajusta de forma continua
mediante la unidad de control electrénico, en funcién del régimen y la carga del motor. A bajas
revoluciones los dlabes se cierran para aumentar la velocidad del gas y anticipar la
sobrealimentacion; a altas revoluciones se abren para facilitar el paso del gas. Esta flexibilidad
ofrece mejor respuesta y ventajas en emisiones, pero el mecanismo de dlabes es sensible a la
acumulacién de hollin (coque): en vehiculos que permanecen mucho tiempo al ralenti o que
trabajan con carga baja, los dlabes pueden acabar pegdndose y agarrotdndose.

Cuerpo central refrigerado por agua y riesgo de carbonizacioén del aceite (coking)

En algunos tipos de turbo, el cuerpo central se refrigera no solo por aceite, sino también por el
refrigerante del motor. Este disefio sigue disipando calor incluso justo después de parar el motor,
lo que retrasa el sobrecalentamiento y la carbonizacion (coking) del aceite. En los cuerpos
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refrigerados Gnicamente por aceite, en cambio, el hdbito de parar el motor en caliente
(apagarlo justo después de trabajar a alta carga) puede provocar carbonizacién en los canales
de aceite y, con el tiempo, una reduccion progresiva del caudal.

Aplicacién [ tipo de
turbo

Diésel pesado
clésico, geometria
fija

Diésel pesado Euro
5/6, VGT/VNT

Aplicaciones de
turbo twin-scroll
(doble canal)

Autobus / diésel
pesado urbano
(ralenti frecuente)

Diésel pesado tipo
maquinaria de
obra

Método de control de
sobrealimentacioén

Vdélvula wastegate
(actuador neumdtico)

Mecanismo de dlabes
moviles, actuador
electrénico

Optimizacidén de la energia
de los pulsos mediante
canales de escape
separados

VGT o wastegate, segln la
aplicacién

Wastegate, VGT en algunos
modelos

Refrigeracion

Refrigeracién por aceite, en
algunos casos también por
agua

Refrigeracion por aceite y
agua

Refrigeracién por aceite y,
generalmente, también por
agua

Predominantemente
refrigeracién por agua

Refrigeracion por aceite

Tendencia de averia
destacada

Juego en la varilla de la
valvula wastegate,
desgaste de cojinetes

Agarrotamiento de dlabes
(hollin), averia del
actuador/sensor de
posicion

Fisura interna en el canal,
fuga de gases de
combustién por la junta

Acumulacioén de hollin,
formacién temprana de
coque por trabajar a carga
baja

Desgaste del rodete por
polvo/particulas, descuido
del filtro de aire

La verificacion de la referencia es obligatoria. Incluso dentro de una misma familia de motor, la
seccidn de entrada de la carcasa de la turbing, el didmetro del rodete del compresor, la

ubicacion de los orificios de entrada/retorno de aceite, el tipo de actuador

(neumadtico/electrénico) y los datos de calibraciéon del VGT pueden variar segin el afo de
fabricacidn y el nivel de emisiones. Antes de realizar el pedido, compare siempre el nUmero OE
grabado en la pieza desmontada, el numero de bastidor/motor del vehiculo y el tipo de

conexion del actuador. El planteamiento de “el cuerpo se parecia, lo montamos” acaba
devolviéndose casi siempre en forma de sobrealimentacion insuficiente o excesiva, un cédigo de
averia o un fallo prematuro tras el montaje.

Sintomas de averia y diagnéstico

Las averias de turbo se confunden a menudo con problemas de inyeccién o con fallos
mecdnicos del motor. El orden correcto es este: valore primero los sintomas visuales y

mecdnicos, y confirmelos después con la medicién de la sobrealimentacion y del juego del eje.

La siguiente tabla recoge los sintomas mas frecuentes en taller y sus comprobaciones

diferenciales.
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Sintoma

Humo azulado/grisGceo por el
escape, aumento del consumo de
aceite

Humo negro y pérdida de
potencia evidente

Silbido o zumbido agudo a ralenti
o bajo revoluciones

Juego evidente (radial/axial) al
sujetar el eje con la mano

Caida brusca en el manémetro de
sobrealimentacion o cédigo de
averia (underboost/overboost)

Alabes VGT endurecidos,
respuesta retardada

Filtro de aire sucio o danado,
rayado/rotura en el rodete del
compresor

Fuga de aceite y olor alrededor del
cuerpo del turbo

Causa probable

Retén de eje desgastado, el
aceite pasa al lado de la
turbina o del compresor

Sobrealimentacién insuficiente:

fuga de aire, filtro de aire
obstruido o desgaste interno
del turbo

Fuga de aire (linea de
admisién o de presién),
contacto entre la punta del
rodete y la carcasa

Cojinete o cojinete de empuje
desgastado

Averia del actuador
wastegate/VGT,
agarrotamiento de dlabes,
problema en la linea de
vacio/neumadtica

La acumulacion de hollin
(coque) ha pegado los dlabes

Dafo por cuerpo extrano (FOD)
— polvo, hojas, fragmento de
tornillo, etc.

Junta, térica u obstruccién de
la linea de retorno de aceite

Comprobacién /[ verificacién

Inspeccione visualmente el conducto
de entrada del compresor y la salida
de la turbina en busca de rastros de
aceite; controle la disminucion del
nivel de aceite

Mida la presion de sobrealimentacion
en una prueba en carretera;
compruebe si hay fugas en la linea de
admisién y en las conexiones del
intercooler

Localice el origen del sonido a la
escucha; compruebe el apriete de
manguitos y abrazaderas

Con las conexiones de los conductos
desmontadas, desploce/gire
suavemente el rodete con la mano
para notar el juego y escuche si roza
contra la carcasa

Lea la memoria de averias;
compruebe a mano sila varilla del
actuador se mueve libremente

Mueva el actuador de extremo a
extremo con la funcién de servicio y
observe su suavidad; en el
desmontaje, compruebe la libertad de
movimiento de los dlabes

Abra la caja del filtro de aire y busque
rastros de cuerpos extranos;
inspeccione la entrada del compresor
con una linterna

Limpie la superficie, arranque el motor
y localice con luz el origen de la fuga;
verifique que la linea de retorno fluye
libremente

Prueba de juego del eje (play): la comprobacién mecénica maés fiable

Antes de desmontar el turbo, o durante el propio desmontaje, una vez separados los conductos

de aire y de escape, se sujeta el rodete suavemente con los dedos y se mueve en sentido axial
(adelante-atras) y radial (a los lados). Un juego ligero y suave es normal; en cambio, un juego
apreciable a simple vista, un roce contra la carcasa o el contacto del rodete con la carcasa

indican que el cojinete o el cojinete de empuje estdn agotados. Esta prueba es la forma mas

rapida y gratuita de confirmar la averia antes de desmontar.
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Medicion de la presion de sobrealimentacion y prueba de fugas

Un mandmetro de sobrealimentacién instalado en el colector de admisidn o en la linea posterior
al intercooler zanja cualquier discusion. Se registra si a plena carga y alto régimen se alcanza el
valor de boost esperado. Si el valor es bajo, primero se presuriza el lado de aire (a la presiéon que
permita el manual) y se busca la fuga con agua jabonosa o con una prueba de humo; los
manguitos, las abrazaderas, las costuras soldadas del intercooler y la junta de salida del turbo
son los puntos de fuga mds habituales. Si no hay fuga, la sospecha se desplaza hacia el
desgaste interno del turbo o hacia el ajuste del wastegate/VGT.

éAceite, aire o escape? Légica de diferenciacion

El orden debe ser: (1) estado del filtro de aire y comprobacién de fugas en el lado de admision,
(2) intercooler y manguitos de conexion, (3) medicion de la presion de sobrealimentacion, (4)
movilidad del actuador wastegate/VGT, (5) juego del eje y sintomas de fuga de aceite. Si
aparecen humo azulado y consumo de aceite, el foco se desplaza directamente al retén del eje
y a la linea de retorno de aceite; si aparecen humo negro y pérdida de potencia, primero se
cuestiona el lado de aire y de sobrealimentacién. Si ambos sintomas se presentan a la vez, el
turbo suele necesitar sustitucion completa.

En qué uniones se concentra la busqueda de fugas del lado de admisidn y en qué orden se
comprueban se detalla en la guia colector y tubo de admision.

Lecturas adicionales

Para una vision técnica en lenguaje sencillo de este tema, consulte el articulo de referencia en
Wikipedia. Confirme siempre las cifras y los procedimientos concretos con los datos de servicio
del fabricante del vehiculo.

Pasos de sustitucién [ montaje

Equipos de proteccion individual y seguridad: En temperatura de funcionamiento, la superficie
del turbo puede alcanzar entre 400 y 500 °C; antes de intervenir, espere a que el motor se enfrie
por completo, quite el contacto y corte el seccionador de bateria. Los dlabes afilados de los
rodetes de turbina y compresor conllevan riesgo de corte; utilice guantes y gafas de proteccion.
Recoja el aceite derramado con pafios absorbentes y material absorbente y eliminelo conforme
al procedimiento de residuos. Al trabajar en el sistema de escape, es imprescindible sujetar el
vehiculo de forma segura por debajo (calzos, caballetes).

o Comprobacion previa y registro del diagnéstico: Antes de decidir la sustitucion, registre
la presion de sobrealimentacion, el juego del eje, el color del humo vy, si lo hay, el cédigo de
averia. Asi podréd comparar los resultados tras el montaje.

e Asegure el vehiculo: Suelo llano, freno de mano puesto, calzos colocados, seccionador de
bateria desconectado. AsegUrese de que el motor estd completamente frio.


https://www.vadenoriginal.com/es/blog/colector-y-tubo-de-admision-fallos-cambio-mantenimiento
https://es.wikipedia.org/wiki/Turbocompresor
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Desmonte las lineas de entrada y salida de aire: Separe de sus abrazaderas el manguito
del filtro de aire, el manguito de salida del compresor y las conexiones del intercooler;
tapone de inmediato las bocas abiertas o clbralas con un pano limpio.

Separe la conexion del lado de escape: Afloje progresivamente las tuercas de la entrada
de la turbina (conexién al colector) y de la salida de la turbina (downpipe), con ayuda de
un liquido desoxidante; evite forzar en exceso para no romper ningdn tornillo.

Desmonte marcdandolas las lineas de alimentacion y retorno de aceite, y las de agua si
las hay: Al aflojar los tornillos banjo y las abrazaderas de los manguitos, retire y deseche
las arandelas de cobre y las juntas; no se reutilizan.

Separe la conexion del actuador: Desmonte con cuidado la varilla del wastegate o el
pasador del actuador VGT y el conector eléctrico/linea neumatica; no pierda el pasador
de conexioén ni el clip.

Separe el turbo del colector: Afloje progresivamente los tornillos de fijacion y extraiga el
turbo tirando en linea recta; sujete su peso para retirarlo sin danar el colector de escape.

© 00 6 06 o6 ©

Limpie y compruebe las lineas de aceite: Las virutas metdlicas o los restos de carbonilla
procedentes del turbo antiguo acaban también con los cojinetes del turbo nuevo; lave la
linea de alimentacion con combustible limpio o aire y verifique que la linea de retorno no
estd obstruida.

Compare la pieza hueva/reconstruida con la antigua punto por punto: La orientacién de
las carcasas de turbina/compresor, la ubicacién de los orificios de aceite, el tipo de
actuador y la calibracion VGT deben coincidir. Si hay alguna diferencia, no la monte y

©

vuelva a verificar la referencia.

©

Monte el turbo prelubricado: Antes del montaje, vierta aceite motor limpio en el orificio de
entrada de aceite y gire suavemente el eje con la mano para repartirlo por los cojinetes.
Utilice el juego nuevo de juntas/téricas; las juntas no se reutilizan.

Q Asiente el turbo en el colector y apriete los tornillos en secuencia cruzada, al par
indicado en el manual: A continuacion, conecte por orden las lineas de aceite, aire y
escape, las de agua si las hay, y la conexién del actuador.

Q Primera lubricacion y arranque: Si es posible, corte la alimentacién de combustible y
accione el motor de arranque unos segundos para que la presion de aceite llegue al
turbo (si asi lo indica el manual). A continuacién, arranque el motor y déjelo a ralenti baijo,
comprobando fugas de aceite y de aire, ruidos y vibraciones; vuelva a medir la presion de
sobrealimentacién tras una breve prueba en carretera.

Aspectos a tener en cuenta (errores frecuentes)

El error més caro: el arranque en seco (dry start). El eje del turbo puede superar las cien mil
revoluciones por minuto; un turbo que sube de vueltas antes de que se forme la pelicula de
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aceite puede sufrir dafos en los cojinetes en cuestion de segundos. Tras el montaje, realice
siempre la prelubricacion y mantenga el primer arranque a ralenti bajo durante varios minutos.

No subestime el dafio por cuerpo extrafio (FOD). Una junta de filtro de aire daiada, una

abrazadera floja o un pano olvidado en la linea de admisién pueden causar en cuestion de
segundos un dano irreparable en el rodete del compresor en marcha. No ponga el vehiculo en

circulacioén sin volver a revisar el lado de aire tras el montaje.

Hacer funcionar el turbo nuevo con aceite viejo y sucio: Al sustituir el turbo, renovar también
el aceite y el filtro de aceite es la primera condicion para proteger los cojinetes nuevos.

Conectar la linea de aceite sin limpiarla: Las virutas metdlicas y las particulas de carbonilla
que quedan del turbo antiguo acaban en poco tiempo con la pieza nueva.

Subir de vueltas nada mas terminar el montaje: Forzar el motor antes de que se estabilicen
la pelicula de aceite y el equilibrio térmico provoca un desgaste prematuro de los cojinetes.

* Dejar floja una abrazadera en el lado de aire: Incluso una pequefia fuga de aire provoca

pérdida de sobrealimentacién y humo negro.

e Reutilizar la junta y la térica: Una junta aplastada empieza a fugar en el primer ciclo de

calentamiento; renuévelas como juego completo.

* Aplicar un par excesivo: El apriete excesivo en las carcasas de turbina/compresor y en las
conexiones al colector provoca fisuras y arranque de rosca; utilice llave dinamomeétrica.

* Parar el motor bruscamente en caliente: Apagarlo justo después de trabajar a alta carga

corta el flujo de aceite a un eje que aln gira, provocando friccidn en seco en el cojinete y
carbonizacion del aceite (coking).

¢ Montar el turbo nuevo sin revisar el filtro de aire ni el intercooler: Un filtro obstruido o un

intercooler danado fatigan en poco tiempo también al turbo nuevo.

Valores técnicos y puntos de control

Los valores siguientes son rangos tipicos / de referencia general para sistemas de

turbocompresor diésel de camiones. Varian segun la familia de motor, el tipo de turbo y el

fabricante; para el valor exacto rige el manual de servicio.

Pardmetro

Presidn de sobrealimentacion, plena
carga

Juego radial del eje (play)

Juego axial del eje

Presion de alimentacién de aceite
(entrada del turbo)

Temperatura de los gases de
escape (entradq de la turbina,
plena carga)

Rango de referencia tipico

aproximadamente 1,5 - 3,0 bar
(=22 - 44 psi)
aproximadamente 0,30 — 0,60

mm

aproximadamente 0,02 - 0,10
mm

aproximadamente 15 - 5 bar
(segun el régimen del motor)

aproximadamente 550 — 750
°C

Nota

Varia notablemente segn la familia
de motor y el nivel de emisiones

Un juego apreciable al tacto indica
desgaste

Este valor aumenta con el desgaste
del cojinete de empuje

Baja a ralenti, aumenta a alto

régimen

Permanecer de forma continua en el
[imite superior acorta la vida de
cojinetes y juntas
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Pardmetro

Tiempo a ralenti antes de parar el
motor

Presion de control del actuador VGT

(tipo neumatico)

Punto de unién

Tuercas de conexién colector
de escape - turbo

Tornillos de conexién turbo —
downpipe

Tornillo banjo de entrada de
aceite

Abrazaderas de salida del
compresor [ intercooler

Pasador de conexion del
actuador VGT/wastegate

Rango de referencia tipico

aproximadamente 1 - 3
minutos

aproximadamente 0 - 2 bar

Rango de par tipico

aproximadamente 35 — 50 Nm

aproximadamente 40 — 60 Nm

aproximadamente 25 — 35 Nm

aproximadamente 5 — 8 Nm (segun

el tipo de abrazadera)

valor del fabricante

Nota

Debe alargarse tras trabajar a alta
carga

En los actuadores electrénicos, el
control se realiza mediante sefal
CAN/PWM

Advertencia

Apriete progresivo y en secuencia
cruzada

Junta nueva obligatoria, no la
reutilice

Arandela de cobre nueva
obligatoria

El apriete excesivo corta el
manguito; dejarlo flojo provoca
fugas

No lo fuerce; el mecanismo debe
moverse libremente

Consejo de taller: Conecte de forma provisional el mandémetro de sobrealimentacion en la

cabina y realice una prueba corta en carretera. Tan informativo como que el valor se mantenga
estable es lo répido que se recupera al pisar el acelerador (turbo lag). Si un turbo que parece
silencioso a ralenti silba bajo carga, ahi estd escrita la historia.

e Tras parar el motor no debe haber rastros de aceite alrededor del colector de escape ni del
cuerpo del turbo.

* La caja del filtro de aire y la entrada del compresor deben revisarse periddicamente en busca
de cuerpos extranos.

* Los manguitos del intercooler deben comprobarse apretdndolos con la mano para detectar
endurecimiento o grietas.

¢ Debe llevarse un registro del nivel y el consumo de aceite motor; un aumento del consumo
hace sospechar del retén del eje.

¢ La varilla del actuador, movida a mano con el motor parado, no debe mostrar rigidez ni
agarrotamiento.

¢ Tras el montaje de un turbo nuevo, deben revisarse de nuevo todas las conexiones en los
primeros 500 km.

Mantenimiento y vida Gtil

El turbocompresor, cuando trabaja en las condiciones adecuadas, ofrece una vida Gtil cercana a
los grandes intervalos de mantenimiento del motor; lo que la acorta es, casi siempre, la calidad
del aceite, la continuidad de la lubricacién y la limpieza del lado de aire. Si se tiene en cuenta
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que el eje del turbo gira a cien mil revoluciones por minuto y a esa velocidad se sostiene
dnicamente sobre una pelicula de aceite de apenas unas micras de espesor, resulta evidente
que el centro del mantenimiento no es el turbo en si, sino la calidad del aceite y del aire que le
llegan.

* Respete estrictamente el intervalo de cambio de aceite: Acorte el intervalo establecido por el
fabricante en condiciones de uso severo (obra, ralenti prolongado, mucho polvo); utilice
aceite de la viscosidad y calidad correctas.

* Deje enfriar el motor antes de pararlo: Tras trabajar a alta carga, mantenga el motor unos
minutos a ralenti; esto permite que el eje del turbo reduzca su giro sin que se corte el flujo de
aceite, y evita la carbonizacion.

* No suba de vueltas nada mas arrancar el motor: Deje un breve periodo a ralenti para que la
presidon de aceite llegue a todo el sistema, especialmente al turbo.

e Cambie el filtro de aire periodicamente: Un filtro obstruido provoca pérdida de
sobrealimentacién, y uno dafnado, dafio directo en el rodete.

* Revise el intercooler y las lineas de aire: La presencia de aceite acumulado o de grietas
apunta tanto a pérdida de potencia como a riesgo de cuerpos extrafos.

* Mantenga limpios el radiador de aceite y el radiador: Una temperatura de aceite excesiva
adelgaza la pelicula de aceite y acelera el desgaste de los cojinetes.

* Limite el ralenti prolongado y el trabajo a carga baja: Sobre todo en los turbos VGT, haga
funcionar el motor de vez en cuando bajo carga normal para evitar que el mecanismo de
dlabes se agarrote con el hollin.

* Logica de conjunto en la sustitucion: Al renovar el turbo deben renovarse también el aceite, el
filtro de aceite, las juntas de escape vy, si procede, el filtro de aire; renovar una sola pieza y
dejar el resto hace que la averia vuelva.

En la prdctica, en un vehiculo de flota bien mantenido el turbocompresor cumple su funcion sin
problemas hasta el gran intervalo de revision del motor. En cambio, en un vehiculo que usa
aceite de baja calidad, tiene el hdbito de pararse en caliente o descuida el filtro de aire, la
misma pieza se fatiga mucho antes. Por eso, la respuesta a la pregunta “cudntos kildmetros dura
un turbo” estd mas en las condiciones de uso que en el kilometraje. La familia de tubos de turbo,
tubos de aire de sobrealimentacion y kits de reparacion de turbo de VADEN ORIGINAL figura en el
catdlogo con correspondencias con las referencias OE para aplicaciones de camidn; determinar
la referencia correcta a partir de los datos de motor y bastidor de su vehiculo y planificar a
tiempo su repuesto es la preparacion mds rentable en el dia a dia del taller.

Este documento es informativo; en la practica prevalecen el manual de servicio vigente y las instrucciones de seguridad del fabricante
del vehiculo. Los valores son referencias generales para sistemas de vehiculos pesados habituales; utilice la documentacion de servicio
OE para valores especificos del modelo. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.S. - vadenoriginal.com



