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MAHLE es uno de los socios de desarrollo y fabricantes más 

importantes de componentes y sistemas de motor para la 

industria de la automoción.

En estrecha colaboración con los fabricantes de motores y 

vehículos, los ingenieros de MAHLE desarrollan en todo el 

mundo productos de la más alta calidad.

Estos elevados criterios de calidad se aplican también a las piezas 

destinadas al mercado del recambio libre.

Múltiples controles durante y después de la fabricación garantizan el 

elevado nivel constante de calidad de los productos MAHLE. Si en 

la práctica se produce alguna avería inesperada, las causas suelen 

encontrarse en el entorno del motor. Asimismo, las averías también se 

pueden deber a errores de manipulación o de montaje o bien al uso 

de líquidos inadecuados.

En la presente guía hemos recopilado los daños más comunes. 

Muestra sus causas y ofrece consejos para evitar dichos daños en el 

futuro. Así se pretende facilitar la búsqueda de las posibles causas 

de los daños. Estas indicaciones contribuyen a un funcionamiento 

duradero y fiable de nuestros productos y, en consecuencia, alargan 

la vida útil del motor.

Por otra parte, nuestros expertos también se enfrentan a situaciones 

de daños complejas cuya explicación excedería el alcance de la pre-

sente guía. En caso de daños poco claros en nuestros productos, 

estaremos encantados de examinarlos en nuestras instalaciones y 

presentarle un dictamen a cargo de nuestros expertos. Para ello, le 

rogamos que se ponga en contacto con su distribuidor más próximo.
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www.mahle-aftermarket.com
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Estructura y funcionamiento 
de un turbocompresor
Turbocompresor: el grupo
Los turbocompresores se utilizan para incrementar el rendimiento y 

optimizar la combustión. Para una combustión correcta y completa en 

el motor es necesaria una relación de mezcla de 1 kg de combustible 

por aprox. 15 kg de aire (relación estequiométrica). Este volumen de 

aire equivale a unos 11 m³. En la sobrealimentación se incrementa la 

densidad del aire de admisión y por tanto la cantidad de aire. 

Gracias a la sobrealimentación mejora significativamente el grado de 

llenado y por tanto el grado de eficiencia del motor de combustión. 

Además, es posible elevar el par motor y así obtener un aumento de 

potencia. Así, el motor turboalimentado que tenga una potencia equi-

valente a la de un motor de aspiración, puede diseñarse con una cilin-

drada más pequeña y por tanto un peso más reducido (downsizing).

La pieza clave del turbocompresor es el rotor, que se compone de 

la rueda de turbina con eje y la rueda del compresor. La rueda de 

turbina se encuentra en el lado de escape y está firmemente unida 

con el eje, p. ej. mediante soldadura por fricción o soldadura láser. 

La rueda del compresor está montada en el otro extremo del eje del 

rotor, normalmente mediante rosca.

El flujo de gases de escape procedente del motor es conducido a 

través de la turbina, generando en la rueda de turbina un movimiento 

de giro rápido que a su vez impulsa la rueda del compresor. El núme-

ro de revoluciones de la turbina depende del tipo de construcción y 

del volumen de gases de escape. En los turbocompresores peque-

ños, el rotor alcanza las 300 000 rpm. La presión de sobrealimen-

tación máxima se suele limitar mediante regulación a fin de evitar la 

destrucción del turbocompresor y del motor.

Cambio de turbocompresor:  
lo importante
Desde el punto de vista constructivo y funcional, el diseño de un tur-

bocompresor se calcula con respecto a la vida útil del motor. No obs-

tante, en la práctica, los componentes de alto rendimiento dentro del 

sistema de gases de escape están expuestos a diversos factores de 

riesgo que pueden dar lugar a una avería prematura. 

El análisis y la eliminación de la causa de la avería son esenciales 

para que la reparación tenga éxito. En caso contrario, existe el riesgo 

de que el nuevo turbocompresor vuelva a averiarse en poco tiempo.

Rueda de turbina1 Entrada de turbina6

Salida de turbina2 Salida de aceite7

Eje del rotor3 Rueda de compresor8

Entrada de aceite4 Entrada de compresor9

Salida de compresor5

1 2 3 4 5

6 7 8 9
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1. Falta de lubricación 

La falta de lubricación es una de las causas de avería más habituales de 

un turbocompresor. Si la alimentación de aceite al turbocompresor es 

insuficiente, el daño se produce en poco tiempo. Esto se debe al elevado 

número de revoluciones del turbocompresor.

Fig. 1:  
Rueda de compresor que roza en la carcasa

Fig. 5:  
Vástago de eje roto 

Fig. 2:  
Marcas por roce en la carcasa del compresor

Fig. 6:  
Casquillo de cojinete torcido

Fig. 3:  
Decoloración del vástago de eje

Fig. 4:  
Material de cojinete soldado sobre el eje

Fig. 7:  
Cojinete radial roto

Consecuencias
	n Marcas por roce en la carcasa (fig.  2). 

Debido a un daño en el cojinete, el compre-

sor y la rueda de la turbina han golpeado la 

carcasa del turbocompresor (fig. 1). 

	n �Si la presión de sobrealimentación es 

demasiado reducida, el motor presen-

tará un déficit de potencia: El rotor ya 

no alcanza el número de revoluciones 

máximo y, por tanto, ya no puede gene-

rar la presión plena. El origen de esta defi-

ciencia es la fricción mixta originada por la 

falta de lubricación.

	n �Del sistema de escape sale humo negro. 

El motor recibe muy poco aire; la mezcla 

de combustible y aire es demasiado grasa.

	n ��El vástago del eje presenta una decolora-

ción patente en (fig. 3). Esta decoloración 

se produce debido a la fricción y a las ele-

vadas temperaturas resultantes entre el eje 

y los cojinetes que, a su vez, son conse-

cuencia de la falta de lubricación. Si la tem-

peratura sobrepasa un determinado valor, 

el material de los cojinetes se funde sobre el 

eje (fig. 4) o el casquillo del cojinete incluso 

puede soldarse por completo con el eje.

	n Un vástago de eje fracturado (fig.  5) es 

el resultado de un funcionamiento prolon-

gado del turbo en condiciones de lubri-

cación insuficiente. En estas condiciones, 

el material del eje se puede sobrecalentar 

y romper. 

	n Si los casquillos de cojinete fijos montados 

en la carcasa del cojinete quedan soldados 

con el eje, los casquillos pueden torcerse 

dentro de la carcasa (fig. 6).

	n �Debido a la fricción mixta, el eje puede 

quedarse bruscamente bloqueado dentro 

de la carcasa del cojinete. Si se produce 

este bloqueo brusco del rotor, se puede 

soltar la tuerca de seguridad de la rueda 

del compresor.

	n Debido a la fricción con la carcasa, el rotor 

puede estar sujeto a un gran desequilibrio. 

Aquí, existe el riesgo que el cojinete radial 

se rompa (fig. 7).

	n �Un aceite inadecuado o un apagado en 

caliente del motor pueden dar lugar a la 

carbonización de la carcasa del cojinete. 

	n Los cojinetes radiales se han gripado.

	n El cojinete axial presenta marcas de gri-

pado o sedimentaciones de carbonilla.

	n Los cojinetes desgastados pueden originar 

fuertes oscilaciones en el eje, que también 

pueden dañar el collar del cojinete.

Causas
	n �El nivel de aceite en el motor es demasiado 

bajo. Como resultado, el turbocompresor 

recibe una lubricación y refrigeración de 

aceite insuficientes.

	n �El aceite usado no presenta la suficiente 

resistencia térmica. Como resultado, se 

forma más carbonilla, por lo que la tubería 

de entrada de aceite y los orificios de aceite 

en la carcasa del cojinete del turbocompre-

sor pueden carbonizarse.

	n �Si el motor se ha apagado en caliente, el 

orificio de alimentación de aceite puede 

carbonizarse y el suministro de aceite del 

turbocompresor puede verse afectado.

	n �Si el motor frío se ha llevado inmediata-

mente a altas velocidades, la película de 

aceite en el turbocompresor puede rom-

perse.

	n �Si el circuito de aceite contiene partículas 

extrañas, se pueden obstruir el conducto 

de alimentación de aceite del turbo y/o la 

carcasa del cojinete del turbo.

	n Si la viscosidad del aceite es demasiado 

alta, los cojinetes del turbocompresor no se 

suministran con aceite lo suficientemente 

rápido; si es demasiado baja, la menor 

capacidad de carga puede provocar fric-

ción mixta.

	n �Si el motor funciona con biodiésel o aceite 

vegetal, el aceite del motor puede volverse 

viscoso. La mayor viscosidad del aceite 

impide que pueda ser transportado a través 

de los estrechos orificios dentro del turbo.

	n La sección del orificio de alimentación en la 

carcasa del cojinete puede estar obstruida, 

bien debido a una junta de brida errónea 

o bien al sellante líquido.

	n El motor se debe someter a un 

proceso adecuado de calentamiento y 

enfriamiento.

	n El motor debe disponer de la suficiente 

alimentación de aceite.

	n Solo se deberán usar aceites de motor 

autorizados por el fabricante del vehículo 

o del motor.

	n Debe evitarse realizar exclusivamente 

trayectos cortos.

	n Se deben cumplir obligatoriamente los 

intervalos de mantenimiento que indica 

el fabricante.

	n Siempre se debe usar el kit de montaje 

apropiado para el turbocompresor.

	n Se recomienda incorporar únicamente 

filtros de aceite de alta calidad y 

diseñados específicamente para el 

vehículo. 

	n En caso de que el motor funcione con 

biodiésel o aceite vegetal se deberán 

reducir como mínimo a la mitad los 

intervalos de mantenimiento.

Remedio/Prevención

Falta de lubricación en el turbocompresor 
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2. Aceite sucio 

La suciedad, el hollín, el combustible, el agua, los residuos de la combustión 

o de la abrasión metálica pueden contaminar el aceite. Debido al número 

de revoluciones extremadamente elevado del turbo, incluso las partículas 

minúsculas en el aceite pueden provocar daños en el turbo. 

Fig. 1 
Estrías en el cojinete radial

Fig. 4 
Marcas patentes de desgaste en el punto del cojinete sobre el eje 

Fig. 2 
Rueda de turbina que roza en la carcasa

Fig. 3 
Aceite carbonizado en el lado de la turbina

Aceite sucio en el turbocompresor 

	n �Se deben cumplir obligatoriamente 

los intervalos de mantenimiento 

que indica el fabricante.

	n �Se recomienda incorporar únicamente 

filtros de aceite de calidady diseñados 

expresamente para el vehículo.

	n �Siempre que se sustituya el 

turbocompresor se deberán montar 

también un intercooler y un filtro 

de aire nuevos. Además se deberá 

realizar un cambio de aceite, así 

como de filtro del aceite.

	n Solo se deberán usar aceites de 

motor autorizados por el fabricante 

del vehículo o del motor. 

	n Se recomienda limpiar mediante 

aspiración tanto la carcasa del filtro 

de aire como el tramo de admisión.

Remedio/Prevención

Consecuencias
	n �Partículas extrañas minúsculas en el aceite 

originan estrías en los casquillos de coji-

nete (fig. 1). Los segmentos de pistón en 

el turbo pueden estar sujetos a un elevado 

desgaste. Los segmentos de pistón des-

gastados ya no ofrecen la suficiente estan-

queidad para el turbo, el aceite penetra 

en el lado de la turbina. Este problema se 

detecta cuando el consumo de aceite se 

incrementa. 

	n �El juego del cojinete del rotor aumenta 

debido al desgaste de los casquillos del 

cojinete. Esto da lugar a movimientos de 

oscilación y a la fricción de la rueda de tur-

bina o del compresor en la carcasa (fig. 2). 

Es posible que después de un tiempo se 

rompa el eje.

	n �El collar del cojinete, es decir, la arandela 

de tope del cojinete axial, presenta estrías. 

	n En el cojinete axial se pueden ver estrías 

o marcas de gripado.

	n �Debido a la obstrucción de un conducto 

de retorno del aceite, el aceite contenido 

en el turbo no puede salir, sino que es 

impulsado hacia el lado del compresor y 

de la turbina. En el lado de la turbina, el 

aceite puede quemarse sobre el eje y car-

bonizarse (fig. 3). Debido a la capa de car-

bonilla, tanto la carcasa del cojinete como 

los segmentos de pistón pueden sufrir un 

fuerte desgaste.

	n El eje del turbo presenta en los puntos 

del cojinete marcas de desgaste paten-

tes (fig. 4).

Causas
	n �Si se superan los intervalos de manteni-

miento, el filtro de aceite ya no será capaz 

de filtrar correctamente la suciedad del 

aceite. En este caso, las partículas de 

suciedad llegan hasta el circuito del motor 

a través de la válvula de bypass abierta del 

filtro de aceite.

	n �Si el motor funciona con un filtro de aceite 

obstruido, no se podrán extraer del aceite 

las pequeñas partículas abrasivas.

	n �Si la junta de culata o el radiador presentan 

una falta de estanqueidad, el agua penetra 

en el circuito del aceite y diluye este. Esta 

dilución reduce la capacidad de carga del 

aceite.

	n �Si el motor se ha sometido a una repara-

ción, pero no se ha limpiado debidamente 

antes de su montaje, la suciedad está pre-

sente en el motor incluso antes de la pri-

mera puesta en marcha de este.

	n �No se ha sustituido el intercooler. Acumu-

laciones de aceite de motor, virutas o frag-

mentos del daño anterior suelen penetrar 

en el motor en un momento posterior.

	n �Si el motor está sujeto a un fuerte des-

gaste, las partículas del desgaste, en su 

mayor parte metálicas, también penetran 

en el turbo a través del circuito de aceite.

	n �Si en el motor se producen fallos de com-

bustión, es posible que el combustible sin 

quemar penetre en el aceite. Esta dilu-

ción hace que se reduzca la capacidad 

de carga.
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3. Fuga de aceite 

Fig. 1 
Conducto de retorno de aceite carbonizado

Fig. 2 
Fuga de aceite en el turbocompresor. El esquema A muestra el estado óptimo.

Si el motor presenta un aumento del consumo de aceite y emite humo azulado, 

será necesario incluir el turbocompresor en el análisis de causas. Importante: 

el aceite solamente rebosa de la carcasa del turbocompresor si en su entorno 

predominan unas condiciones de servicio anómalas. 

Fuga de aceite en el turbocompresor 

	n El motor solo se debe llenar con la 

cantidad de aceite máxima especificada.

	n Solo se deberán usar aceites de 

motor autorizados por el fabricante 

del vehículo o del motor.

	n �El conducto de retorno del aceite debe 

colocarse exactamente igual que en su 

estado original. Además es necesario 

prestar atención a la colocación 

de todos los blindajes térmicos.

	n �Se deberá comprobar que el conducto 

de retorno de aceite y los empalmes 

hasta el cárter no estén obstruidos. 

En general, se recomienda sustituir el 

conducto y la pieza de empalme.

	n �Es necesario comprobar el desgaste 

de los pistones y los segmentos, 

y en su caso sustituirlos. 

	n Es necesario comprobar, y en 

su caso sustituir, el respiradero 

del cárter del cigüeñal.

	n �Siempre que se sustituya el 

turbocompresor se deberán montar 

también un intercooler y un filtro 

de aire nuevos. Además se deberá 

realizar un cambio de aceite, así 

como de filtro del aceite.

Remedio/Prevención

Consecuencias
	n �Del lado de la turbina o del compresor del 

turbo sale aceite.

	n Del sistema de escape sale humo azulado.

	n En el sistema de admisión y el intercooler 

se ha acumulado aceite de motor. 

	n El motor sufre una pérdida de potencia.

	n �En el motor se generan revoluciones exce-

sivas y descontroladas (lo que suele cono-

cerse como «embalamiento») debido a 

que el aceite de motor acumulado en el 

intercooler es succionado hacia la admi-

sión del motor y se quema.

	n En un turbo de geometría variable (VTG) 

pueden estar carbonizados los álabes.

Causas
	n �Si el conducto de retorno del aceite del 

turbo está obstruido (fig. 1) o estrangulado 

debido a un pliegue, el aceite ya no puede 

salir del turbo (fig. 2, esquema B). La posi-

ble causa de un conducto de retorno de 

aceite obstruido es la carbonización del 

conducto de retorno, que puede deberse 

a la falta de blindaje térmico, un con-

ducto de retorno mal colocado, el apa-

gado en caliente del motor, una calidad 

deficiente del aceite o el uso de sellantes 

líquidos. Puesto que el turbo sigue reci-

biendo aceite desde el circuito del motor, 

el aceite sale por el lado de la turbina o 

del compresor.

	n �Cuando el motor se llena con demasiado 

aceite, el aceite del conducto de retorno 

del turbo ya no puede volver al cárter de 

aceite (fig.  2, esquema  C). Además, el 

cigüeñal agita el aceite, de modo que se 

genera espuma de aceite que forma una 

barrera adicional para el aceite que retorna 

desde el turbo (fig. 2, esquema D).

	n Si la presión en el cárter es demasiado 

elevada  – bien por un blow-by excesivo 

(fig. 2, esquema E) o bien porque el res-

piradero del cárter está obstruido (fig. 2, 

esquema  F)  – esta presión también se 

transmite al conducto de retorno de aceite 

del turbo. De este modo, se impide la salida 

del aceite del turbo, y el aceite rebosa por el 

lado de la turbina o del compresor.
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	n Es necesario comprobar la estanqueidad 

del sistema de admisión.

	n �Después de realizar trabajos 

en el sistema de admisión, es 

necesario asegurarse de que no 

queden en ellos piezas sueltas.

	n �El filtro de aire se cambiará de acuerdo 

con las especificaciones del fabricante, 

y se recomienda limpiar mediante 

aspiración tanto la carcasa del filtro 

de aire como el tramo de admisión.

	n Debe evitarse realizar 

exclusivamente trayectos cortos.

Remedio/Prevención

4. �Daños por  
partículas extrañas 

Si en el lado de admisión o en el de escape entran partículas extrañas como 

arena, tornillos, partes de segmentos de pistón o de válvulas y sedimentaciones, 

debido a las revoluciones muy altas se puede producir una avería total del turbo. 

Otra consecuencia pueden ser daños en el intercooler.

Daños por partículas extrañas en el turbocompresor 

Fig. 1 
Álabes del turbo de geometría variable dañados

Fig. 4 
Solo una aleta de la rueda del compresor dañada

Fig. 2 
Rueda de compresor dañada debido a partículas 
extrañas

Fig. 3 
Impactos de partículas extrañas en el canal de admi-
sión de la carcasa del compresor

Consecuencias
	n �A causa de un daño anterior es posible 

que partículas extrañas procedentes del 

motor o del colector de escape dañen 

los lados de entrada de gas de la rueda 

de turbina.

	n Los álabes del turbo de geometría varia-

ble se dañan y se doblan (fig. 1). El resul-

tado es una considerable pérdida de 

potencia. 

	n �Debido a las partículas extrañas en el aire 

de admisión se producen desperfectos 

en la rueda del compresor (fig.  2). Las 

aletas pueden desgastarse por completo. 

Además, el canal de admisión de la car-

casa del compresor puede sufrir desper-

fectos (fig. 3).

	n Debido a la congelación del agua con-

densada dentro del tramo de admisión se 

puede producir un deterioro de la rueda 

del compresor. En este caso resulta 

característico el daño en tan solo una 

aleta: debido al elevado número de revo-

luciones, las partículas de hielo se quie-

bran al impactar en la primera aleta, por lo 

que no se dañan las demás aletas (fig. 4). 

Causas
	n �Si, por ejemplo, se produce la rotura de 

una válvula o de segmentos, estas pie-

zas impactan sobre los álabes del turbo 

de geometría variable y sobre la rueda de 

turbina después de pasar por el colector 

de escape.

	n �La intrusión de partículas extrañas en 

el sistema de admisión se puede deber 

tanto a la falta de estanqueidad en dicho 

sistema como a un filtro de aire defec-

tuoso o sucio.

	n �En el sistema de admisión se puede for-

mar hielo durante el invierno debido al 

agua condensada.
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5. �Gases de escape  
demasiado calientes

Cada turbocompresor está diseñado exclusivamente para un rango de 

temperatura definido. Si este se sobrepasa, el turbo puede sufrir una 

avería en el intervalo de pocos segundos.

Daños por temperaturas demasiado elevadas 
de los gases de escape 

Fig. 1 
Fisura en la carcasa de la turbina

	n ��El turbocompresor se debe montar 

exclusivamente en el vehículo previsto.

	n El turbocompresor solo se deberá 

montar y usar en el estado original 

de entrega. Las modificaciones 

técnicas no están permitidas.

	n �Después de un esfuerzo elevado,  

como trayectos bajo plena carga, 

el motor siempre se debe dejar 

enfriar utilizando un número de 

revoluciones moderado.

Remedio/Prevención

Consecuencias
	n Se producen fisuras en la carcasa del 

turbo (fig. 1).

	n �Los conductos de aceite pueden car-

bonizarse: Si el conducto de entrada 

se carboniza, el turbo no recibe la can-

tidad suficiente de aceite. Si se carbo-

niza el conducto de retorno, el aceite ya 

no puede salir y el turbo rebosará aceite 

hacia el exterior (véase también el capí-

tulo 3 «Fuga de aceite en el turbocompre-

sor», página 10).

Causas
	n El nivel de temperatura se ha modificado 

debido al tuning.

	n El motor presenta una combustión anó-

mala.

	n El motor se apagó en caliente.
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6. �Número excesivo  
de revoluciones

Las piezas incorporadas en un turbo están diseñadas para un rango 

de revoluciones definido. Si este se sobrepasa, el turbo puede sufrir 

graves daños en el intervalo de pocos segundos.

Número excesivo de revoluciones en el turbocompresor 

	n El estado original del turbo 

no se debe alterar.

	n El turbo solo se debe incorporar 

en los vehículos previstos.

	n Después de un esfuerzo elevado, como 

trayectos bajo plena carga, el motor 

siempre se debe dejar enfriar utilizando 

un número de revoluciones moderado.

	n Solo se deberán usar aceites de 

motor autorizados por el fabricante 

del vehículo o del motor.

	n Se deben cumplir obligatoriamente 

los intervalos de mantenimiento 

que indica el fabricante.

Remedio/Prevención

Consecuencias
	n �En la parte trasera de la rueda del compre-

sor se pueden ver pequeñas abolladuras 

(fig. 1). El material (habitualmente aluminio) 

ha experimentado una deformación plás-

tica debido a las elevadas fuerzas centrífu-

gas generadas por el número excesivo de 

revoluciones. El material comienza a fluir y 

el diámetro exterior aumenta.

	n Si las revoluciones se incrementa aún 

más, se puede producir una fricción de 

la rueda del compresor con la carcasa y/o 

la rotura total de la misma (fig. 2).

Causas
	n Debido al tuning se ha sobrepasado el 

número de revoluciones máximo admi-

sible del turbo.

	n Debido a la carbonización, los álabes 

del turbo de geometría variable se han 

bloqueado en la posición para revolu-

ciones bajas. Si se incrementa entonces 

el número de revoluciones del motor, el 

turbo se pasa de revoluciones.

	n La regulación neumática o eléctrica está 

defectuosa o tiene fugas.

Fig. 1 
Abolladuras en el lado trasero de la rueda del compresor 

Fig. 2 
Rueda del compresor partida 
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¿Tiene alguna pregunta técnica? Estaremos encantados de ayudarle. 
 
Línea de asistencia técnica en Alemania: +49 1806 115599*

Correo electrónico: product.support@mahle.com
De lunes a viernes de 8:00 a 12:30h y de 13:00 a 17:00h
*0,20 €/conexión desde teléfono fijo, móvil máx. 0,60 € conexión (válido para Alemania; difiere en el extranjero)

Componentes de motor Calidad que se impone: con precisión y durabilidad

	n Pistones
	n Segmentos de pistón
	n Camisas de cilindro
	n Cojinetes
	n Componentes para accionamiento de válvulas

	n Conjuntos
	n Turbocompresores
	n Bomba de aceite regulada
	n Módulos de admisión con control por trampilla
	n Separadores de niebla de aceite

Juntas Oferta de juntas en todo el mundo: para más de un millón de aplicaciones

	n Juntas de aceite
	n Tornillos de cabeza

	n Sellantes

Filtros Nuestra gama de filtros: lo atrapan todo

	n Filtros de aire 
	n Filtros de aceite
	n Módulos de filtro de aceite
	n Filtros de combustible
	n Filtros de habitáculo

	n Cartuchos de secador de aire
	n Filtros de aceite de transmisión
	n Filtros de urea
	n Filtros CleanLine

Refrigeración y climatización Confort perceptible: para hoy y mañana

	n Radiadores de refrigerante, intercoolers
	n Ventiladores y acoplamientos, ventiladores 

de condensador/radiador de refrigerante
	n Depósitos de expansión, intercambiadores 

de calor de habitáculo
	n Radiadores de recuperación de los gases 

de escape, radiadores de aceite 
	n Bombas de refrigerante eléctricas
	n Termostatos, conmutadores térmicos

	n Compresores y aceites para compresores de A/C
	n Condensadores de A/C, filtros desecadores y 

acumuladores
	n Evaporadores, válvulas de expansión y 

termostática
	n Sopladores del habitáculo, interruptores de A/C
	n Reguladores de soplador de A/C y resistencias, 

elementos accionadores eléctricos para trampillas 
de mezcla 

	n Sensores

Motores de arranque y alternadores Potentes y eficientes: para un arranque óptimo

	n Motores de arranque 
	n Alternadores

Movilidad eléctrica y electrónica Soluciones innovadoras para la movilidad del futuro

	n Actuadores e interruptores 
	n Electrónica de alto rendimiento

	n Sensores diversos
	n Sistemas de accionamiento eléctrico

Equipamiento para taller y diagnóstico Soluciones eficientes para el mantenimiento y la asistencia

	n Diagnóstico TechPRO® 

	n TechPRO® Digital ADAS
	n Mantenimiento de sistemas de climatización 

ArcticPRO® 

	n Equipo de lavado para transmisiones 
automáticas FluidPRO® 

	n Inflado de neumáticos con nitrógeno NitroPRO®

	n Equipo de análisis de gases de escape 
EmissionPRO®

	n Herramienta de software LogiqPRO®

	n Sistema de limpieza OzonePRO®

	n Diagnóstico remoto RemotePRO®

	n Diagnóstico de baterías de vehículos  
eléctricos BatteryPRO®

Nuestra  
cartera de productos

Nuestros  
servicios de información

	n Technical Messenger:  

información técnica interesante 

y consejos actuales en torno al 

mantenimiento y la reparación de 

todos los productos de MAHLE  

mahle-aftermarket.com/

technical-messenger

	n Pósteres técnicos

	n Folletos de daños

	n Animaciones y vídeos de montaje

	n Manual de cantidades de llenado  

de refrigerante y aceite para 

compresor de A/C 

 mahle-aftermarket.com/filling-quantities

	n Portal de formación 

training.mahle.com 

	n TechTool 

techtool.mahle.com

	n Boletín informativo MAHLE Insider 

mahle-aftermarket.com/mahle-insider

	n Catálogo online de Aftermarket 

catalog.mahle-aftermarket.com

	n Portal CustomerCare 

customercare.mahle-aftermarket.com

	n Página web 

mahle-aftermarket.com

	n Tienda electrónica de MAHLE 

eshop.mahle-aftermarket.com

	n Revista digital para clientes 

mpulse.mahle.com 

	n mahlempulse  

en Instagram

	n Canal de MAHLE  

en YouTube

	n Página de MAHLE  

en Facebook
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MAHLE Aftermarket GmbH

Pragstraße 26–46

70376 Stuttgart/Alemania

Teléfono: +49 711 501-0

www.mahle-aftermarket.com 

www.mpulse.mahle.com

MAHLE Insider


