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Na subida, pisa-se fundo no acelerador, o motor sobe de giro, mas a potência esperada não
vem; sai do escapamento uma baforada de fumaça escura e um leve cheiro de óleo queimado
se espalha pela cabine. Ou o contrário: em marcha lenta ouve-se um assobio mais agudo que o
normal, e o ponteiro do manômetro de boost não fica parado. Nas frotas de veículos comerciais
pesados, a falha do turbo costuma dar alguns dias de aviso antes de parar o motor por
completo — mas, se esse aviso for ignorado, o turboalimentador pode arrastar consigo o motor
ao qual está acoplado, causando dano em mancais, pistões ou válvulas. Este guia trata, na
linguagem da oficina, dos turboalimentadores de geometria fixa e de geometria variável
(VGT/VNT) usados em motores diesel comerciais pesados — o que fazem, como falham, como
diagnosticar, como substituir e como prolongar sua vida útil.

Nota E-E-A-T: Este documento foi preparado pela equipe técnica VADEN com base na
experiência de campo e de produto em sistemas de turboalimentação de veículos comerciais
pesados. Os valores aqui apresentados são faixas típicas de referência; variam conforme a
família de motor, o tipo de turbo e o ano de fabricação. Para valores exatos de torque, pressão e
folga, baseie-se sempre no manual de serviço atualizado do fabricante do veículo/motor.
Última atualização: setembro de 2026.

O que é o turbo (turboalimentador)? Função e princípio de
funcionamento

O turboalimentador é a unidade turbina-compressor posicionada entre o coletor de escape e
o coletor de admissão que aproveita a energia residual dos gases de escape para comprimir o
ar de admissão, proporcionando maior enchimento de oxigênio aos cilindros do motor.

O princípio de funcionamento baseia-se na transferência de energia entre duas rodas ligadas
pelo mesmo eixo. O gás quente e de alta velocidade que sai do coletor de escape gira a roda
alojada na carcaça da turbina; esse giro é transmitido, pelo eixo comum, à roda do compressor
no lado oposto. A roda do compressor comprime o ar limpo vindo do filtro de ar e o envia ao
coletor de admissão do motor, geralmente passando por um intercooler (resfriador
intermediário). O resultado é uma pressão de enchimento (boost) acima da pressão
atmosférica e, portanto, mais ar de combustão — o que permite queimar mais combustível no
mesmo volume, gerando mais potência e torque.

O eixo do turbo gira a uma velocidade que pode chegar a centenas de milhares de rotações por
minuto, e essa capacidade depende inteiramente da qualidade do óleo do motor e da
continuidade da alimentação. O eixo gira, na maioria dos casos, sobre mancais de deslizamento
do tipo flutuante (floating), que trabalham com uma fina película de óleo que impede o contato
metal-metal. Ao mesmo tempo, o eixo é contido por um mancal de escora (thrust bearing) que
limita seu deslocamento axial. Para manter a pressão de boost em um nível que não force o
motor nem o turbo, nos turbos de geometria fixa uma válvula wastegate desvia parte do gás de
escape diretamente para o escape sem passar pela roda da turbina; já nos turbos de geometria
variável (VGT/VNT) o ângulo das palhetas móveis na entrada da turbina é alterado, ajustando a

https://www.vadenoriginal.com/docs/turbocompressor-turbo-falhas-diagnostico-troca-guia.pdf


Turbo de Caminhão · vadenoriginal.com

seção de passagem do gás e, portanto, o boost, por meio de um atuador eletrônico ou
pneumático, em cada ponto de operação do motor.

Carcaça da turbina e roda da turbina: lado quente, que recebe a energia do gás de escape;
fabricado em liga resistente a alta temperatura.

Carcaça do compressor e roda do compressor (impelidor): lado frio, que comprime o ar
limpo; geralmente em liga de alumínio fundido.

Corpo central / conjunto cartucho (CHRA): corpo principal que aloja o eixo, os mancais, o
mancal de escora e os elementos de vedação.

Canais de lubrificação (alimentação e retorno): levam o óleo do motor até os mancais e o
devolvem ao cárter; o fluxo livre da linha de retorno é vital.

Canais de água de arrefecimento: em alguns tipos de turbo, circuito que resfria
adicionalmente o corpo central; continua dissipando calor mesmo depois de o motor ser
desligado.

Válvula wastegate e atuador: mecanismo que limita o boost nos turbos de geometria fixa.

Mecanismo de palhetas VGT/VNT e atuador: peças móveis que alteram a seção de
passagem do gás nos turbos de geometria variável, além da unidade eletrônica ou
pneumática que as aciona.

Elementos de vedação: retentores do eixo tipo anel de segmento e juntas; impedem a
passagem de óleo para o lado da turbina ou do compressor.

Turbo de geometria fixa (com wastegate)
A seção de entrada da carcaça da turbina é fixa; a limitação do boost é feita pela válvula
wastegate, que desvia parte do gás para o escape sem passar pela roda. Sua construção é
simples e robusta, mas a flexibilidade de desempenho ao longo da faixa de rotação é mais
limitada do que na geometria variável. É uma solução de manutenção relativamente simples,
usada há muitos anos em motores diesel comerciais pesados.

Turbo de geometria variável (VGT / VNT)
O ângulo das palhetas móveis na entrada da turbina é ajustado continuamente pela unidade
eletrônica de controle, conforme a rotação e a carga do motor. Em rotação baixa, as palhetas se
fecham, aumentando a velocidade do gás e antecipando o boost; em rotação alta, se abrem,
aliviando o fluxo de gás. Essa flexibilidade proporciona melhor resposta e vantagem em
emissões, mas o mecanismo de palhetas é sensível ao acúmulo de fuligem (coque) —
especialmente em veículos que passam longos períodos em marcha lenta ou trabalham com
carga baixa, as palhetas podem, com o tempo, grudar e emperrar.

Corpo central resfriado a água e risco de carbonização do óleo (coking)
Em alguns tipos de turbo, o corpo central é resfriado não apenas pelo óleo, mas também pela
água de arrefecimento do motor. Esse projeto mantém a dissipação de calor mesmo logo após
o motor ser desligado, retardando o superaquecimento e a carbonização (coking) do óleo. Já
nos corpos resfriados apenas a óleo, o hábito de desligar o motor logo após uma carga alta (hot
shutdown) pode causar carbonização nos canais de óleo e, com o tempo, restringir o fluxo de
óleo.
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Aplicação / tipo de
turbo

Método de controle de
boost

Arrefecimento
Tendência de falha
predominante

Diesel comercial
pesado clássico,
geometria fixa

Válvula wastegate
(atuador pneumático)

Resfriado a óleo, em
alguns casos também a
água

Folga na haste da válvula
wastegate, desgaste dos
mancais

Diesel comercial
pesado Euro 5/6,
VGT/VNT

Mecanismo de palhetas
móveis, atuador
eletrônico

Resfriado a óleo e água Emperramento das palhetas
(fuligem), falha do
atuador/sensor de posição

Aplicações com
turbo twin-scroll
(duplo canal)

Otimização da energia
de pulso com canais de
escape separados

Resfriado a óleo e,
geralmente, também a
água

Trinca interna no canal,
vazamento de gás de
combustão pela junta

Ônibus / diesel
pesado urbano
(marcha lenta
frequente)

VGT ou wastegate,
conforme a aplicação

Predominantemente
resfriado a água

Acúmulo de fuligem,
formação precoce de coque
por baixa carga

Diesel pesado tipo
máquina de obras

Wastegate, VGT em
alguns modelos

Resfriado a óleo Desgaste da roda por
poeira/partículas, negligência
com o filtro de ar

A verificação do número de peça é obrigatória. Mesmo dentro da mesma família de motor, a
seção de entrada da carcaça da turbina, o diâmetro da roda do compressor, a posição das
portas de entrada/retorno de óleo, o tipo de atuador (pneumático/eletrônico) e os dados de
calibração do VGT podem variar conforme o ano de fabricação e o nível de emissão. Antes de
fazer o pedido, compare sempre o número OE gravado na peça retirada, o número de
chassi/motor do veículo e o tipo de conexão do atuador. A abordagem "a carcaça parecia igual,
então instalamos" costuma voltar como boost insuficiente/excessivo, código de falha ou dano
precoce após a montagem.

Sintomas de falha e diagnóstico

As falhas de turbo costumam ser confundidas com problema de injeção ou avaria mecânica do
motor. A ordem correta é esta: primeiro avalie os sintomas visuais e mecânicos, depois confirme
com a medição de boost e de folga do eixo. A tabela a seguir reúne os sintomas mais comuns
em campo e as verificações que permitem diferenciá-los.

Sintoma Causa provável Verificação / confirmação

Fumaça azul/cinza no
escapamento, aumento no
consumo de óleo

Retentor do eixo desgastado,
óleo passando para o lado da
turbina ou do compressor

Verifique visualmente o duto de
entrada do compressor e a saída da
turbina em busca de resíduo de óleo;
acompanhe a queda no nível de óleo

Fumaça preta e perda evidente
de potência

Boost insuficiente: vazamento de
ar, filtro de ar entupido ou
desgaste interno do turbo

Meça a pressão de boost em teste de
estrada; verifique vazamentos nas
conexões da linha de admissão e do
intercooler
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Sintoma Causa provável Verificação / confirmação

Assobio agudo ou zumbido em
marcha lenta ou sob rotação

Vazamento de ar (linha de
admissão ou de pressão),
contato entre a ponta da roda e
a carcaça

Localize a origem do ruído por
audição; verifique o aperto das
mangueiras e abraçadeiras

Folga perceptível ao segurar o
eixo com a mão (radial/axial)

Mancal ou mancal de escora
desgastado

Com as conexões dos dutos
desmontadas, deslize/gire a roda
suavemente com a mão para sentir a
folga e ouça se há atrito contra a
carcaça

Queda repentina no manômetro
de boost ou código de falha
(underboost/overboost)

Falha do atuador
wastegate/VGT, emperramento
das palhetas, problema na linha
de vácuo/pneumática

Leia a memória de falhas; verifique
manualmente se a haste do atuador
se move livremente

Palhetas do VGT endurecidas,
resposta com atraso

Acúmulo de fuligem (coque)
grudou as palhetas

Movimente o atuador de ponta a
ponta usando a função de serviço e
observe a suavidade; na
desmontagem, verifique a liberdade
de movimento das palhetas

Filtro de ar sujo ou danificado,
arranhão/quebra na roda do
compressor

Dano por objeto estranho (FOD)
— poeira, folhas, fragmento de
parafuso etc.

Abra a caixa do filtro de ar e procure
vestígios de objeto estranho;
inspecione a entrada do compressor
com lanterna

Vazamento de óleo e odor ao
redor do corpo do turbo

Junta, O-ring ou obstrução na
linha de retorno de óleo

Limpe a superfície e dê partida no
motor, acompanhando com lanterna
a origem do vazamento; confirme que
a linha de retorno flui livremente

Teste de folga do eixo (play): a verificação mecânica mais confiável
Antes de desmontar o turbo, ou durante a desmontagem, após separar os dutos de ar e de
escape, segura-se a roda delicadamente com os dedos e movimenta-se no sentido axial (para
frente e para trás) e radial (para os lados). Uma folga leve e suave é normal; já uma folga visível,
ruído de atrito contra a carcaça ou contato da roda com a carcaça indicam que o mancal ou o
mancal de escora chegou ao fim de sua vida útil. Esse teste é a forma mais rápida e gratuita de
confirmar a falha antes da desmontagem.

Medição da pressão de boost e teste de vazamento
Um manômetro de boost instalado no coletor de admissão ou na linha após o intercooler
encerra a discussão. Registra-se se o valor esperado de boost é atingido em carga plena e
rotação alta. Se o valor estiver baixo, primeiro pressuriza-se o lado do ar (na pressão permitida
pelo manual) e procura-se vazamento com espuma de sabão ou teste de fumaça; mangueiras,
abraçadeiras, costuras de solda do intercooler e a junta de saída do turbo são os pontos de
vazamento mais frequentes. Se não houver vazamento, a suspeita se desloca para o desgaste
interno do turbo ou para o ajuste do wastegate/VGT.
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É óleo, ar ou escape? Lógica de diferenciação
A ordem deve ser: (1) estado do filtro de ar e verificação de vazamento no lado da admissão, (2)
intercooler e mangueiras de conexão, (3) medição da pressão de boost, (4) mobilidade do
atuador wastegate/VGT, (5) folga do eixo e sinais de vazamento de óleo. Se houver fumaça azul
e consumo de óleo, o foco se desloca diretamente para o retentor do eixo e a linha de retorno de
óleo; se houver fumaça preta e perda de potência, investiga-se primeiro o lado do ar e do boost.
Quando os dois sintomas aparecem juntos, o turbo geralmente exige substituição completa.

Em quais uniões se concentra a busca de vazamentos no lado da admissão e em que ordem
verificá-las está detalhado no guia coletor e tubo de admissão.

Leitura complementar

Para uma visão técnica em linguagem simples deste assunto, consulte o artigo de referência
em Wikipedia. Confirme sempre os valores e procedimentos específicos com os dados de
serviço do fabricante do veículo.

Etapas de substituição / instalação

Equipamento de proteção individual e segurança: em temperatura de trabalho, a superfície do
turbo pode chegar a 400-500 °C; antes de intervir, aguarde o motor esfriar completamente,
desligue a chave e corte a chave geral da bateria. As palhetas afiadas das rodas da turbina e
do compressor apresentam risco de corte; use luvas e óculos de proteção. Recolha o óleo
derramado com panos absorventes e material absorvente, descartando-os conforme o
procedimento de resíduos. Ao trabalhar no sistema de escape, o apoio seguro do veículo
(calços do macaco, cavaletes) é obrigatório.

Verificação prévia e registro do diagnóstico: antes de decidir pela troca, registre a
pressão de boost, a folga do eixo, a cor da fumaça e, se houver, o código de falha. Assim
será possível comparar após a montagem.

1

Coloque o veículo em segurança: piso plano, freio de estacionamento acionado, calços
posicionados, chave geral da bateria desligada. Certifique-se de que o motor esfriou
completamente.

2

Desmonte as linhas de entrada e saída de ar: solte das abraçadeiras a mangueira do
filtro de ar, a mangueira de saída do compressor e as conexões do intercooler; tampe
imediatamente as aberturas ou cubra-as com pano limpo.

3

Separe a conexão do lado do escape: solte gradualmente as porcas da entrada da
turbina (conexão do coletor) e da saída da turbina (downpipe), com o auxílio de um
desengripante; evite forçar excessivamente para não quebrar parafusos.

4

Desmonte as linhas de alimentação e retorno de óleo, e as de água, se houver,
identificando-as: ao soltar os parafusos banjo e as abraçadeiras das mangueiras,
separe e descarte as arruelas de cobre e as juntas; não são reutilizáveis.

5

https://www.vadenoriginal.com/pt/blog/coletor-e-tubo-de-admissao-falhas-diagnostico-e-troca
https://pt.wikipedia.org/wiki/Turbocompressor
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Pontos de atenção (erros frequentes)

O erro mais caro: partida a seco (dry start). O eixo do turbo gira a centenas de milhares de
rotações por minuto; um turbo que sobe de giro sem que a película de óleo tenha se formado
pode sofrer dano no mancal em questão de segundos. Após a montagem, faça sempre a pré-
lubrificação e mantenha a primeira partida em marcha lenta baixa por alguns minutos.

Não subestime o dano por objeto estranho (FOD). Uma junta danificada do filtro de ar, uma
abraçadeira frouxa ou um pedaço de pano esquecido na linha de admissão causam, em
segundos, dano irreparável à roda do compressor em rotação. Não libere o veículo para rodar
sem antes conferir novamente o lado do ar após a montagem.

Colocar o turbo novo para funcionar com óleo velho e sujo: na troca do turbo, renovar
também o óleo e o filtro de óleo é a primeira condição para proteger os mancais novos.

Conectar a linha de óleo sem limpá-la: limalha metálica e partículas de carbono deixadas
pelo turbo antigo acabam rapidamente com a peça nova.

Separe a conexão do atuador: desmonte com cuidado a haste do wastegate ou o pino
do atuador VGT, o conector elétrico/linha pneumática; não perca o pino de conexão nem
o clipe.

6

Separe o turbo do coletor: solte gradualmente os parafusos de montagem e retire o turbo
puxando-o em linha reta; apoie o peso para não danificar o coletor de escape.

7

Limpe e verifique as linhas de óleo: limalha metálica ou resíduo de carbono vindo do
turbo antigo também acaba com os mancais do turbo novo; lave a linha de alimentação
com combustível limpo/ar comprimido e confirme que a linha de retorno não está
obstruída.

8

Compare a peça nova/recondicionada com a antiga, item por item: a orientação da
carcaça da turbina/compressor, a posição das portas de óleo, o tipo de atuador e a
calibração do VGT devem ser idênticos. Havendo diferença, não instale e confirme
novamente a referência.

9

Instale o turbo com pré-lubrificação: antes da montagem, despeje óleo de motor limpo
na porta de entrada de óleo e gire o eixo suavemente com a mão para distribuir o óleo
pelos mancais. Use o kit novo de junta/O-rings; a junta não é reutilizável.

10

Assente o turbo no coletor e aperte os parafusos em sequência cruzada, no torque
indicado pelo manual: em seguida, conecte na ordem as linhas de óleo, ar e escape, as
linhas de água, se houver, e a conexão do atuador.

11

Lubrificação inicial e partida: se possível, com o combustível cortado, gire o motor no
motor de partida por alguns segundos para que a pressão de óleo chegue ao turbo (se
previsto no manual). Em seguida, dê partida no motor em marcha lenta baixa e verifique
vazamentos de óleo e de ar, ruído e vibração; após um breve teste de estrada, meça
novamente a pressão de boost.

12



Turbo de Caminhão · vadenoriginal.com

Subir de rotação logo após a montagem: forçar o motor antes que a película de óleo e o
equilíbrio térmico se estabeleçam causa desgaste precoce dos mancais.

Deixar a abraçadeira frouxa no lado do ar: mesmo um pequeno vazamento de ar causa
perda de boost e fumaça preta.

Reutilizar junta e O-ring: uma junta amassada começa a vazar já no primeiro ciclo de
aquecimento; renove o conjunto completo.

Aplicar torque excessivo: o aperto excessivo nas conexões da carcaça da
turbina/compressor e do coletor causa trincas e espanamento de rosca; use torquímetro.

Desligar o motor de forma abrupta enquanto ainda está quente: desligar logo após carga
alta interrompe o fluxo de óleo para o eixo em rotação, causando atrito a seco no mancal e
carbonização do óleo (coking).

Instalar o turbo novo sem revisar o filtro de ar e o intercooler: um filtro entupido ou um
intercooler danificado também fadigam rapidamente o turbo novo.

Valores técnicos e pontos de controle

Os valores a seguir são faixas típicas / de referência geral para sistemas de turboalimentação
diesel de veículos comerciais pesados. Variam conforme a família de motor, o tipo de turbo e o
fabricante; para o valor exato, o manual de serviço é a referência.

Parâmetro Faixa típica de referência Observação

Pressão de boost, carga plena aproximadamente 1,5 – 3,0 bar
(≈ 22 – 44 psi)

Varia significativamente conforme a
família de motor e o nível de emissão

Folga radial do eixo (play) aproximadamente 0,30 – 0,60
mm

Folga perceptível ao toque indica
desgaste

Folga axial do eixo aproximadamente 0,02 – 0,10
mm

Esse valor aumenta com o desgaste do
mancal de escora

Pressão de alimentação de
óleo (entrada do turbo)

aproximadamente 1,5 – 5 bar
(conforme a rotação do motor)

Baixa em marcha lenta, aumenta em
rotação alta

Temperatura do gás de
escape (entrada da turbina,
carga plena)

aproximadamente 550 – 750 °C Permanecer continuamente no limite
superior reduz a vida útil dos mancais e
das juntas

Tempo em marcha lenta
antes de desligar o motor

aproximadamente 1 – 3 minutos O tempo deve ser prolongado após
carga alta

Pressão de controle do
atuador VGT (tipo
pneumático)

aproximadamente 0 – 2 bar Nos atuadores eletrônicos, o controle é
feito por sinal CAN/PWM

Ponto de conexão Faixa típica de torque Advertência

Porcas de conexão coletor de
escape – turbo

aproximadamente 35 – 50 Nm Aperte em sequência cruzada e em
etapas
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Ponto de conexão Faixa típica de torque Advertência

Parafusos de conexão turbo –
downpipe

aproximadamente 40 – 60 Nm Junta nova obrigatória, não reutilize

Parafuso banjo de entrada de
óleo

aproximadamente 25 – 35 Nm Arruela de cobre nova é obrigatória

Abraçadeiras de saída do
compressor / intercooler

aproximadamente 5 – 8 Nm
(conforme o tipo de abraçadeira)

Aperto excessivo corta a mangueira,
aperto insuficiente causa vazamento

Pino de conexão do atuador
VGT/wastegate

valor do fabricante Não force; o mecanismo deve se
mover livremente

Dica de campo: conecte temporariamente o manômetro de boost na cabine e faça um teste de
estrada curto. Tão informativo quanto a estabilidade do valor é a rapidez com que ele se
recupera ao acelerar (turbo lag). Se um turbo que parece silencioso em marcha lenta apresenta
assobio sob carga, é ali que a história está escrita.

Após o motor ser desligado, não deve haver vestígio de óleo ao redor do coletor de escape e
do corpo do turbo.

A caixa do filtro de ar e a entrada do compressor devem ser verificadas regularmente quanto
a objetos estranhos.

As mangueiras do intercooler devem ser apertadas com a mão para verificar endurecimento
e trincas.

O nível e o consumo de óleo do motor devem ficar registrados; um consumo crescente
levanta suspeita sobre o retentor do eixo.

A haste do atuador, movimentada manualmente com o motor desligado, não deve
apresentar dureza ou travamento.

Após a montagem do turbo novo, todas as conexões devem ser reverificadas nos primeiros
500 km.

Manutenção e vida útil

O turboalimentador, quando trabalha nas condições corretas, entrega uma vida útil próxima
aos grandes intervalos de manutenção do motor; o que quase sempre encurta sua vida é a
qualidade do óleo, a continuidade da lubrificação e a limpeza do lado do ar. Considerando que
o eixo do turbo gira a centenas de milhares de rotações por minuto e é sustentado, nessa
velocidade, por uma película de óleo de apenas alguns mícrons de espessura, o centro da
manutenção não está no turbo em si, mas na qualidade do óleo e do ar que chegam até ele.

Respeite rigorosamente o intervalo de troca de óleo: encurte o intervalo definido pelo
fabricante em condições de uso severo (obra, marcha lenta prolongada, muita poeira); use
óleo com a viscosidade e a qualidade corretas.

Deixe o motor esfriar antes de desligá-lo: após carga alta, mantenha o motor em marcha
lenta por alguns minutos; isso permite que o fluxo de óleo para o eixo do turbo diminua
gradualmente, sem interrupção brusca, evitando a carbonização.
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Não acelere logo após dar partida no motor: conceda um curto período em marcha lenta
para que a pressão de óleo alcance todo o sistema, especialmente o turbo.

Troque o filtro de ar periodicamente: um filtro entupido causa perda de boost, e um filtro
danificado causa dano direto à roda.

Revise o intercooler e as linhas de ar: acúmulo de óleo ou trincas indicam tanto perda de
potência quanto risco de objeto estranho.

Mantenha o resfriador de óleo e o radiador limpos: temperatura excessiva do óleo afina a
película e acelera o desgaste dos mancais.

Limite o funcionamento prolongado em marcha lenta e baixa carga: especialmente em
turbos VGT, opere o motor sob carga normal de vez em quando para evitar que o mecanismo
de palhetas emperre com fuligem.

Lógica de kit na substituição: ao renovar o turbo, o óleo, o filtro de óleo, as juntas de escape e,
se necessário, o filtro de ar devem ser renovados juntos; renovar apenas uma peça e deixar o
resto traz a falha de volta.

Na prática, em um veículo de frota bem cuidado, o turboalimentador cumpre sua função sem
problemas até o grande intervalo de revisão do motor. Em contrapartida, em um veículo que
usa óleo de baixa qualidade, tem o hábito de desligar o motor quente ou negligencia o filtro de
ar, a mesma peça se fadiga muito mais cedo. Por isso, a resposta para a pergunta "quantos
quilômetros um turbo aguenta" está muito mais nas condições de uso do que na
quilometragem. A família de produtos de tubos de turbo e kits de reparo de turbo VADEN
ORIGINAL está disponível em estoque no catálogo, cruzada com as referências OE para
aplicações de veículos comerciais pesados; identificar a referência correta com os dados de
motor e chassi do seu veículo e planejar o sobressalente a tempo é a preparação que mais
retorno traz no campo.

Este documento é informativo; na prática, prevalecem o manual de serviço atual e as instruções de segurança do fabricante do
veículo. Os valores são referências gerais para sistemas de veículos pesados comuns; use a documentação de serviço OE para valores
específicos do modelo. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


