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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  

SOBRE:

"PERFECCIONAMIENTOS EN SUSPENSIONES POR MEDIO DE 

' BARRAS DE TORSION EN VEHICULOS DE MOTOR".

SOLICITANTES: FORD MOTOR COMPANY LIMITED,

residentes en:

88,Regent Street,LONDRES, w. 1 . -  

In glaterra.

Este invento se refiere  a suspensiones pa­

ra vehículos y, más especialmente, a suspensiones 

e lá s tic a s , para vehículos, del tipo de barra de tor­

sión.

Con anterioridad se han ideado varias cons 

trucciones en las que se u tiliza n  barras de torsión
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como medios para, suspender elásticamente la s  ruedas 

de vehículos de motor. Se han empleado barras de tor 

sión longitudinalmente prolongadas, con vehículos dô  

tados de una suspensión independiente para las rue­

das delanteras, en la  que cada uno de los porta-rue­

das está sostenido por un par de palancas v e r tic a l­

mente separadas y articuladamente conectadas a l ar­

mazón del vehículo, y en las que los extremos opues­

tos de las barras de torsión se acoplan al armazón y 

a una de las palancas, respectivamente. Sin embargo, 

lo s  métodos corrientes de unión de los extremos de 

la s  barras de torsión a l armazón y a las palancas de 

la  suspensión, presentan ciertos inconvenientes. Se 

han empleado nervios o chavetas, pero estos órganos 

requieren largas operaciones de trabajo a máquina, y 

además, las tolerancias han de ser extremadamente re­

ducidas, ya que cualquier inexactitud puede traducir­

se en una diferencia en la  deflexión o desviación an­

gular en e l extremo sometido a trabajo de la  barra de 

torsión. Además, los nervios han de ser su ficien te­

mente grandes para transmitir la  fuerza y, consiguien 

temante, no permiten llevar a cabo e l  ajuste angular 

exacto de la barra de torsión. Las barras de torsión 

en las que los extremos están doblados en ángulo rec­

to y sujetos a l armazón y a una de las palancas,se en 

cuentran sometidas a fuerzas de flexión  de magnitud 

considerable en los extremos acodados y , por tanto, 

están expuestas a las averias. Otra disposición co­

rriente es la  de u tiliz a r  la  barra de torsión como



suspensión de las ruedas delanteras, pero esta  

construcción d ific u lta  la  lubricación de los apo 

yos.

40. Los inconvenientes anteriores se e l i ­

minan por este invento, en e l que los extremos 

opuestos de las barras de torsión se disponen en 

forma de codo serrado o de U. El extremo posterior, 

en fomna de U de la  barra, tiene un par de puntos 

45* de apoyo transversalmente separados, en un elemento 

del armazón. El extremo anterior de la  barra de tor­

sión tiene un par de puntos de t̂ cgro, transversalmen 

te  separados, en una de las palancas de la  suspen­

sión independiente de la  rueda an tericc, ambos pun- 

50. tos de soporte transversalmente separados del eje de 

articulación o de oscilación de la  palanca. Esta 

construcción es de fabricación extremadamente econó­

mica, dado que la  barra de torsión no requiere ser 

ranurada o trabajada a máquina de otro modo, sino que 

55. puede obtenerse directamente de una barra recta cur­

vando sencillamente lo s extremos opuestos de la  mis­

ma, para obtener partes en forma de U. Este tipo de 

barra de torsión es además fá c i l  de acoplar en el 

chassis del vehículo, y no estorba para la lubrica- 

60. ción de los apoyos de la s  palancas de la  rueda delan­

tera. Pueden disponerse fácilmente medios económicos 

y sen cillo s para ajustar angnlarmente la  barra de 

torsión,con objeto de graduar la  altura de conduc­

ción del vehículo.
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Los esfuerzos enérgicos de flexión en los 

extremos de la  barra de torsión, quedan eliminados por 

la  construcción en forma de U, y por la disposición u ti  

lizada en la  que los puntos de apoyo están transversal­

mente separados y, además, prácticamente alineados transa 

versalmente entre s i .  Se ha comprobado que la barra 

continúa sometida a torsión en una sección que se pro­

longa más a llá  de su punto de curvadura in ic ia l y que 

los esfuerzos de flexión en e l resto d el extremo en for 

ma de U se reducen a l mínimo por tener un radio r e la ti­

vamente grande en e l extremo curvado.

Otra ventaja de esta construcción es que 

puede usarse, no solo en combinación con una suspensión 

independiente de ruedas anteriores del tipo antes men­

cionado, sino también con otros tipos de sistemas de 

suspensión, y con ruedas posteriores igual que con las  

delanteras.

En los dibujos adjuntos:

La f i g .  1 , es una v is ta  en planta de la  

parte anterior de un chassis de vehículos de motor,pro­

v isto  de suspensiones independientes de barra de tor­

sión para la s  ruedas delanteras.

La f i g .  2 , es un alzado anterior del ve­

hículo representado en la  f i g .  1 .

La f i g .  3 , es una v is ta  parcial en planta, 

a escala aumentada, de una parte de la f i g .  1 .

La f i g .  4 , es un corte transversal p rá cti­

camente por la  linea 4*4  de la  f i g .  3 *

La f i g .  5 , es un corte transversal, a es­

cala aumentada, prácticamente por la  linea 5-5 de la
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La f i g .  6, es un corte transversal, a esca­

la  anmentada, prácticamente por la  linea 6-6 de la  f ig .  

3 .

Con referencia a los dibujos, 11  y 12 repre­

sentan los elementos laterales del armazón de un vehícu­

lo  que tiene un elemento transversal anterior 13. Los 

elementos laterales del armazón, están interconectados 

por las riostras 14 y 15# que forman una X, que so stie­

nen e l  elemento transversal 16 del armazón. Cada una de 

las ruedas anteriores 17 y 18 está conectada al armazón 

por un sistema de suspensión independiente del tipo de 

barra de torsión y , dado que los sistemas de suspensión 

para las ruedas son idénticos, solo se describirá deta­

lladamente e l de la  rueda delantera 17 de la  izquierda.

La rueda delantera 17  está montada en un 

muñón 19 unido por un perno real 20 a un elemento 21 de 

sostén de la  rueda. Este elemento está articuladamente 

conectado a los extremos exteriores de un par de palan­

cas 22  y 2 3 , lateralmente prolongadas, en forma de"V" o 

de "espoleta".

La palanca superior 22 está articuladamen­

te conectada a l elemento la te r a l 11 del armazón, por un 

árbol horizontal, 24, que descansa sobre e l  elemento la ­

te ra l con interposición de soportes 23. La palanca in fe­

rior 23 está articuladamente montada en e l  elemento 13 

de la  parte anterior del armazón, por medio de un eje  

horizontal 26  apoyado en soportes 27. Con los extremos 

exteriores de las palancas superior e in ferio r 22 y 23,
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articuladamente conectados a las partes superior e in fe­

r io r, respectivamente, del elemento 21 de soporte de la  

rueda, se observará que la  rueda delantera 17 está inde­

pendientemente montada en e l  armazón y es móvil, en ge­

neral, en un plano v e r tic a l. El pero real 20 permite que 

la  rueda pueda desviarse o in clin arse, para la  conduc­

ción, por medio de les: enlaces corrientes de dirección  

(no representados). Para lim itar e l  movimiento de pivo- 

tamiento de las palancas 22 y 23, se disponen topes 

elástico s 28.

Entre la  palanca inferior 23  y e l elemento 

transversal l6 del armazón, se prolonga longitudinalmen­

te una barra de torsión 23 que lim ita elásticamente e l  

movimiento de oscilación de la  suspensión de la rueda de 

lantera en dirección generalmente hacia arriba, con res­

pecto a l armazón del vehículo. Como se observa mejor en 

la  f i g .  1 , la  barra de torsión 29 tiene una parte recta  

o cuerpo 30 que se prolonga con una lig e ra  inclinación  

con respecto a l  eje de articulación de la palanca in fe ­

rio r 23 definido por e l  árbol horizontal 26, y está sepa 

rada lateralmente, hacia e l  exterior, una corta distan­

cia  del eje.

En su extremo anterior, la. parte recta de 

la  barra de torsión se prolonga a través de un manguito 

31 que forma cuerpo con el brazo posterior 32 de la  pa­

lanca in ferior 2 3 * En la  mitad superior del manguito 3 1 * 

está soldado o sujeto adecuadamente de otro modo un re­

vestimiento sem icilindrico 34* y entre la barra de tor­

sión y e l  revestimiento 34 se coloca una guarnición 35
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La parte de 3s  barra de torsión que se pro­

longa por delante del manguito 31 afecta la  forma de ira 

codo cerrado o de U 36. E l extremo libre de la  parte 36 

en forma de U se aloja en un manguito 37 dispuesto en 

e l brazo posterior 32 de la  palanca in ferior 23 en un 

punto lateralmente separado, hacia e l  exterior, del man 

güito 3 1. Se observará que entre la  barra de torsión y 

el manguito 37 queda ira pequeño huelgo.

Con referencia a la  f i g .  3 * se notará que 

los puntos separados de soporte de la  barra de torsión 

en la palanca 23 están situados prácticamente en a l i ­

neación transversal entre s i .  Esta disposición reduce 

a l mínimo los esfuerzos de flexión que en otras condi­

ciones se desarrollarían en e l punto c r itic o  en que la  

parte recta de la  barra empieza a doblarse para formar 

e l extremo curvado. Se ha comprobado que la  parte 36 

en forma de U de la  barra de torsión, sigue sometida a 

torsión hasta aproximadamente 30* más a llá  de su punto 

de curvadura in icial., y que, después de ese punto, el 

esfuerzo cambia de torsión a fle x ió n .

E l extremo posterior del cuerpo recto 30 

de .la  barra de torsión 29, se prolonga por debajo del 

elemento transversal 16  del armazón. El ala in ferior 38 

del elemento 16 del armazón tiene un encaje 39  semici- 

lindrico y longitudinalmente prolongado, que recibe una 

guarnición sem icilindrica 31 que se ajusta con la  barra 

de torsión. En la  parte posterior del elemento transvejr 

sal l 6 del armazón, la  barra de torsión se dispone en



forma de codo cerrado o de U 42, análogamente a la  par­

te anterior 36 en forma de U, pero dirigida en e l sen­

tido contrario de ésta. Como se observa mejor en la  

183. f i g .  5 en e l in terior del elemento transversal 16 del 

armazón se sujeta una C 43  que tiene un ala horizontal 

44 sobre la  cual se apoya e l  extremo lib re de la  parte 

42 en forma de U de la  barra de torsión.

Con objeto de variar de modo ajustable la  

l^O. altura de conducción del vehículo, pueden colocarse uno 

o más discos o cuñas 45 entre e l  extremo lib re de la  ba 

rra de torsión y e l ala  in ferio r 44 de la  C 43, sujetan 

dolos a ésta por medio de un perno 46.

Los puntos de ^  oyo de la  parte posterior en 

I35. forma de U de la  barra de torsión en e l elemento trans­

versal 16 del armazón, están lateralmente separados y, 

prácticamente, transversalmente alineados entre si.Ade­

más, e l  centro de curvatura está prácticamente alineado 

con lo s puntos separados de apoyo. El desplazamiento 

200. longitudinal de ja barra de torsión está limitado por

una consola 47, f i g .  5 , sujeta a la  C 43, y por e l  e le ­

mento 14 de las riostras en forma de X.

De la  descripción anterior- se desprende 

evidentemente, que los extremos opuestos de la  barra de 

205. torsión 29 están sujetos respectivamente a l  elemento 16 

del armazón y a la  palanca in ferio r 23 de la  suspensión 

de la  rueda anterior. La barra de torsión se somete a 

carga a l  principio y se encuentra sujeta a esfuerzo tor 

sional en todas las posiciones angulares de las palan- 

2 1 0 . cas 22  y 23. Asi pues, la  barra de torsión tiende a res.
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tr in g ir  el movimiento de oscilación de las palancas y 

de la  rueda por éstas sostenida, en dirección ascenden­

te con respecto a l armazón del vehículo.

La construcción de la suspensión por barra

2 1 5 . de torsión para la  rueda anterior l 8 de la  derecha, es 

igual que la descrita para la  rueda anterior de la i z ­

quierda, con la excepción de que la barra de torsión 

está invertida lateralmente.

2 2 0 . la  en combinación con un sistema de suspensión indepen­

diente de las ruedas delanteras del tipo de doble palan­

ca, como se representa, la  suspensión por barra de to r­

sión descrita en esta Memoria, puede también usarse con 

otros tipos de suspensiones de las ruedas delanteras y 

225. posteriores, asi como con suspensiones de ruedas m últi­

p les.

ta a la construcción exacta descrita y representada, a i  

no que sin separarse del espíritu de dicho invento, pue 

230. den introducirse diferentes cambios y modificaciones.

leza d el invento, así como la manera de llevarlo  a cabo 

en la  práctica se hace constar que las disposiciones an- 

233. teriormente descritas son susceptibles de ligeras modi­

ficaciones de d etalle, sin que por e llo  se altere el 

principio fundamental del invento. También se hace cons­

tar que dicho invento se refiere a la Patea, te Norteame­

ricana Ns 642.5IO de fecha 21 de Enero de 1946* acoglén-

Aunque especialmente ventajosa para emplean

Se comprenderá que este invento,no se limi

- N O T A

Habiendo ya descrito ampliamente la  natura-
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dose por lo  tanto a loa beneficios que conceden los Con­

venios Internacionales en vigor, siendo lo  que constitu­

ye la  esencia de dicho invento y por lo  que se s o lic ita  

Patente de Invención por veinte años en EspaSa: "Perfec­

cionamientos en suspensiones por medio de barras de tor­

sión en vehículos de mc6 or"; caracterizándose por lo  s i ­

guí ente:

is  -  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medio de barras de torsión en vehículos de motor, que 

en un vehículo dotado de armazón y rueda d ire ctriz  y de 

medios que conectan ambos elementes, incluyen una barra 

de torsión que tiene un punto de apoyo en dicho armazón; 

el extremo opuesto de dicha barra de torsión tiene, en 

general, forma de U y  un par de puntos de apoyo, trans­

versalmente separados, en los medios de conexión c ita ­

dos.

23 -  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medió: de barras de torsión en vehículos de motor, que 

incluyen la  estructura, según lo  especificado en la  rei  

vindicación 1 , caracterizada además porque dichos pun­

tos separados de apoyo o sostén están prácticamente a l i ­

neados entre s i en sentido transversal.

33 -  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medio de barras de torsión en vehículos de motor, que 

en un vehículo dotado de armazón y rueda d irectriz  y de 

medios que conectan ambos elementos, incluyen una barra 

de torsión que tiene un punto de apoyo en dicho armazón; 

el extremo opuesto de dicha barra de torsión tiene, un 

punto de apoyo en dichos medios de conexión y termina en
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una parte en forma de codo cerrado {pie tiene también un 

punto de apoyo en dichas medios de conexión.

4" -  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medio de barras de torsión en vehículos de motor, que, 

en un vehículo, incluyen la  combinación de un armazón, 

ruedas conductrices en lados opuestos de dicho armazón; 

medios de suspensión independientes que conectan cada 

una de dichas ruedas con el armazón citado; barras de 

torsión para sostener elásticamente dichas ruedas en e l  

armazón mencionado y cada una de las barras de torsión  

citadas tiene un extremo en relación de sostén con dicho 

armazón, y en e l extremo opuesto en forma de codo cerra­

do se apoya en los medios de suspensión independientes 

de una rueda, en dos puntos transversalmente separados.

5 * -  Perfeccionamientos en suspensiones 

par media de barras de torsión en vehículos de motor, 

que incluyen una suspensión independiente para un vehicji 

lo , que cemprende un armazón, una rueda d ir e c tr iz , un 

porta-ruedas de sostén de dicha rueda, un par de palan­

cas verticabnente separadas, conectadas a extremos opueŝ  

tos de dicho porta-ruedas y a dicho armazón para montar 

independientemente en éste la  rueda citada, y una barra 

de torsión prolongada en la  dirección longitudinal del 

armazón citado y con un extremo apoyado en é l; e l extre^ 

mo opuesto de dicha barra de torsión tiene dos puntos 

separados de apoyo en una de dichas palancas; cada une 

de los puntos de apoyo últimamente citados está separa­

do de la  conexión de articulación de la  palanca última­

mente mencionada con e l  armazón citado.
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6s -  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medio de barras de torsión en vehículos de motor, que 

incluyan una suspensión independiente para un vehículo 

que comprende un armazón, una rueda d ir e c tr iz , un porta- 

ruedas de sosten de dicha rueda, un par de palancas ver­

ticalmente separadas, conectadas a extremos opuestos de 

dicho porta-ruedas y a dicho armazón para montar inde­

pendientemente en éste la  rueda citad a, una barra de 

torsión con extremos en forma de U respectivamente ad­

yacentes a una de dichas palancas y a dicho armazón, y 

medios para ajustar angularmente un extremo de dicha ba 

rra de torsión para variar la  carga torsional de la  mis. 

ma.

-  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medio de barras de torsión en vehículos de motor, que in  

cluyen la  estructura, según lo  especificado en la  reivin  

dicación 6, caracterizada además, porque dichos medios 

de ajuste comprenden cuñas amovibles que pueden ajustar­

se junto a un extremo en forma de U de dicha barra de 

torsión.

ge -  Perfeccionamientos en suspensiones por 

medio de barras de torsión en vehículos de motor; ta l  y 

como queda substancialmente descrito en la  presente Me­

moria y representado en los dibujos que se acompañan.

Esta Memoria consta de doce hojas escritas  

a máquina por una sola cara.

Madrid ,15 de Enerí

FORD MOTOR COMP&NY L 

Por Poder de J
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