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La presente invención se refiere a un estabili
zador hueco para vehículo, ene está hecho de un solo tubo
y tiene una sección de torsión conectada con el chasis del
vehículo, unas secciones curvas que se extienden cada una
integralmente a partir de cada extremo de la sección de tor
sión y unas secciones de brazo que se extienden cada una in
tegralmcntc a partir de cada sección curva y que tieispúma
extremidad libre conectada con una suspensión de rudcfj'J

* . *  .

Hasta la focha los estabilizadores de este-tipo
* * *

han sido utilizados con el objeto de mejorar la sensación
que se experimenta durante el desplazamiento del vehículo
y para mejorar la estabilidad de los vehículos tales Icomo
automóviles mejorando la inclinación del vehículo producida
cuando se toma un viraje por las fuerzas centrifuqa^.y-el

* . *

desequilibrio de la presión sobre el suelo de las ruedas la
.  *  -  * * *. .  - -torales opuestas que se produce en este momento. Ccneralmen 

te, el estabilizador está constituido por un solo tuúó'mctá 
licocpe tiene una sección de torsión central que se termina 
en los extremos opuestos por secciones curvas que definen 
un ángulo obtuso y que se terminan a su vez en unas seccio 
nes de brazo respectivas. La sección de torsión está co 
nectada con el chasis del automóvil o elemento parecido, por 
medio de elementos de montaje de tal manera que se extienda 
en la dirección lateral, mientras que las secciones de brazo 
están acopladas con los lados opuestos de una suspensión de 
vehículo por medio de secciones de acoplamiento dispuestas 
en sus extremos libres. Cuando está montado de esta manera, 
el estabilizador actúa para suprimir la inclinación hacia 
el exterior del vehículo y también lo flotación de las rué 
das internas cuando el vehículo efectúa un viraje con la



torsión de la sección de torsión, la flexión de las seccio 
nes de brazo y la torsión y la flexión de las secciones cur 
vas. Por tanto, es preciso ajustar de manera adecuada varias 
características del estabilizador teniendo en cuenta el peso 
del vehículo, la altura de su centro de gravedad,' la cons 
trucción de la suspensión de ruedas, etc.

*- *.Para reducir el peso ae,l estabilizador s§*spele 
fabricar con un tubo metálico. Sin embargo, en cste'caso,***w
si se reduce excesivamente el espesor del tubo para.aumentar
el factor de reducción del peso se reduce la resistencia a la

* . * * Jfatiga. Por consiguiente se ha propuesto adaptar de panera
* w *apropiada'el diámetro exterior y el espesor del tubo'de

modo que se obtenga la fuerza de carga máxima. Sin embargo,
un estabilizador hueco de este tipo tiene un diámetro** gxter
no uniforme y un espesor uniforme en toda su longitud.; \y al

. .  ***
gunas partes de este estabilizador no requieren el espesor 
en cuestión, es decir que tienen un espesor sobrante, y por 
tanto existe todavía una posibilidad de mejora respecto a la 
reducción del peso.

La invención es el resultado de estudios e inves. 
tigaciones relacionados con la distribución de la carga 
aplicada ai estabilizador, y su objeto principal consiste en 
proporcionar un estabilizador hueco para vehículo, que sea 
de peso ligero y en el cual el material esté distribuido de 
manera apropiada para impedir la reducción de la resistencia 
a la fatiga.

Para conseguir la meta en cuestión, en el estabili 
zador de acuerdo con la presente invención, que incluye una 
sección de torsión, unas secciones curvas y unas secciones 
de brazo, se aumenta el espesor do las secciones curvas sola
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mente; en comparación con las demás secciones, mientras que 
todas las secciones tienen el mismo diámetro exterior.

Con la construcción de estabilizador de acuerdo
con la invención, en el.cual el espesor es más importante
en las secciones curvas donde se produce la fuerza máxima
principal, la reducción de peso puede conseguirse sin dismi
nuir la resistencia a la fatiga. * ***

* *.**La presente invención podrá entenderse más..elara 
mente, leyendo la siguiente descripción detallada, tomada 
conjuntamente con los dibujos adjuntos, en los cuales,:,!

La figura 1 es una vista en sección que representa 
la mitad izquierda de un-modo de realización de acuerdo con- 
la invención del estabilizador;

* *.las figuras 2(a)., 2(b) y 2(c) son gráfico^.*que re 
presentan respectivamente la característica de distribución 
de fuerza de flexión, la característica de distribución de 
fuerza de cizallamiento y la característica de distribución 
de fuerza principal del estabilizador de la figura 1; y

la figura 3 es un gráfico que representa la reía 
ción entre la fuerza principal máxima y el número de repetí 
ciones de la prueba.

La figura 1 representa la mitad izquierda del esta 
bilizador de acuerdo con la invención. PUesto que este esta 
bilizador es simétrico respecto a la linea 0, no se ha repre 
sentado su mitad derecha.

El estabilizador que se ilustra tiene una sección 
de torsión 1 que se termina en cada extremo por una sección 
curva 2 que define un ángulo obtuso y que, a su vez, se ter 
mina por una sección de brazo 3. La extremidad libre de la 
sección de brazo 3 está provista de una sección de acopla



miento plana 4 que está conectada a una suspensión de rueda
(no representada). La sección de torsión 1, las secciones
curvas 2 y las secciones de brazo 3 están hechas con un solo
tubo. La sección de torsión 1, las secciones curvas 2 y las
secciones de brazo 3 tienen un diámetro uniforme, y las sec
ciones de acoplamiento 4 tienen una forma plana. Una parte
predeterminada del estabilizador entre las posiciones i% y N,

* * *

y que incluye la sección curva 2, tiene un espesor i*yaperior*****al espesor del resto (t ̂ t ); ésto quiere decir que su
diámetro interno ha sido reducido en comparación con*el res* **to del estabilizador. En el presente modo de realización, la 
relación de espesor t/D (siendo t el espesor y D el'diáme 
tro externo) de la sección M-N es de 0,20, y por tan.tF.su 
factor de reducción de peso ( es decir el factor dergeduc

* * w *ción de la sección transversal ) con relación a una.bapra 
maciza que tiene el mismo diámetro externo es de 30%1, Por 
otra parte, en el resto del estabilizador, la reladióA'de 
espesor ^/D es de 0,12, y el factor de reducción de peso es 
de 50%. la sección de torsión 1 está conectada en sus extre 
mos opuestos con un chasis de vehículo (no representado) por 
medio de casquillos de caucho 5 y de elementos de montaje 6 
representados en lineas de puntos.

Se describirán ahora el principio y los efectos 
de la construcción mencionada más arriba.

Las figuras 2(a) a 2(c) representan las distribu 
ciones de fuerzas del estabilizador, utilizándose la ordena 
da para la fuerza y correspondiendo los puntos A, B, C, D, M , 
N y 0 de la abcisa a las posiciones respectivas del estabili 
zador ilustrado en la figura 1, incluyendo la posición de la 
línea central 0. la figura P(a) representa la distribución
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de fuerzas de flexión. Como puede verse, la fuerza de fie
xión máxima se produce en una sección B-C que incluye la sec
ción curva 2. ia figura 2(b) representa la distribución de
las fuerzas de cizallamiento. Como puede verse no se produce
ninguna fuerza de cizallamiento en la sección A-B pero se
produce una fuerza uniforme en la sección C-0. La figura 2*(c)
representa la distribución principal de fuerzas quet&s**la re. . —
sultante de las distribuciones de fuerza de las ficpt^s 2(a)

*****y 2(b). Se entenderá que la fuerza máxima principal se produ
"  *  *  * * *

ce en la sección B-C incluyendo la seción óurva 2 y que en* * wnumerosos casos se produce en esta sección B-C un pí&íúo dé 
ruptura debido a la fatiga. Esto se verifica en la pRáctia.

La figura 3 representa la relación que exástb éntre­
la fuerza máxima principal (s) y el número (n) de pgiysbas

* * * *de carga repetidas para varios tubos. La curva G de.lp.figu 
ra 3 representa la característica de un tubo de acero* al car 
bono previsto para construcción mecánica tipo STKM*t7*^ue 
ha sido tratado térmicamente (siendo el HRC de 40 o más), 
y  que tiene una relación de espesor de t/b = 0,20 y un fac 
tor de reducción de peso de 30%. La curva H representa la ca 
racteristica del mismo tubo pero con una relación de espesor- 
da t/b = 0,12 y un factor de reducción de peso del 50%. La 
curva I representa la característica del mismo tubo con una 
relación de espesor de t/b = 0,8 y un factor de reducción 
de peso del 60%.

De manera general, es necesario que el estabiliza 
dor pueda soportar con toda garantía 10,5 veces la prueba 
de ¡ruptura a la fuerza principal máxima. Entre las curvas 
de la figura 3, solo la curva G se califica como siendo la 
característica que corresponde a una vida útil que rebasa30
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5las 10 pruebas repetidas con una fuerza máxima principal
2de aproximadamente 50 kg/mm que se representa en la figura

2 (c). La curva H represata una característica que correspon
5 ***de a una vida útil superior a 10 pruebas repetidas con. una

2fuerza máxima principal de aproximadamente 42 kg/mm . La
curva de este nivel de fuerza principal se encuentra en la
figura 2(c) en la parte sombreada de la sección M-Ni^Por
tanto la sección M-N que incluye la sección curva 2*.$á.la
figura 1 coincide con la sección M-N de la figura 2(6)1,

Más particularmente, una relación de espesor*de t/D
- 0,20 y un factor de reducción de peso de 30% se paev&n para
la sección M-N en la figura 1 con el fin de satisfacer la
característica de la curva G de la figura 3, mientras ̂ ue se
preve una relación de espesor de t / D  =0,2 y un faqtqp de

1  * * f
reducción de peso del 50% para el resto del estabilízádor.
La construcción asi diseñada puede soportar más de*1<T^ prue 
bas de ruptura repetidas.

Basándose en cálculos, se ha demostrado que la 
longitud de la sección M-N corresponde aproximadamente a la 
cuarta parte de la longitud de la sección A-0. Por consi 
guíente, el factor de reducción de peso de la totalidad de 
la longitud del estabilizador que presenta la construcción 
ilustrada en la figura 1 es de 1/4 x 30% + 3/4 x 50%. En 
otras palabras, puede conseguirse un factor de reducción de 
peso del 45% para la totalidad de la longitud del estabiliza 
dor, y este valor corresponde a un incremento del 15% con 
relación al factor de reducción de peso obtenido de manera 
convencional que es de 30%. Además, ésto Se obtiene sin nin 
g&n sacrificio de la resistencia a la fatiga.

Puesto que la distribución de fuerzas en el esta30



bilizador varía con el tipo y el modelo de vehículo y con
la forma del estabilizador y, en particular, puesto que las
dimensiones de la sección H-N varían con el material utili
zado, la sección de mayor espesor cubrirá por lo menos la
sección curva 2, es decir la sección B-C. Como se ha descri
to en lo que antecede, en el estabilizador deacuerdo con la
invención, la sección de torsión, las seccionas curú&s'y

+  * +

las secciones de brazo tienen todas un diámetro extsK%&
uniforme, y el espesor es aumentado solamente en las.seccio* * * **
nes curvas, donde se producen la fuerza máxima principal.* w *
Por consiguiente no solamente es posible mejorar la'resis
tencia mecánica de las secciones curvas e impedir laJreduc
ción de la resistencia a la fatiga, el factor de reducción
de peso de la totalidad del estabilizador puede ser'^paRenta*..* **do puesto que el espesor de las demás secciones con,.rela

* * *****. * **ción a las secciones curvas es pequeño. Por otra parte, pues
to que el mismo estabilizador tiene un peso reducido*é$ po 
sible disminuir el peso del vehículo donde está montado es 
te estabilizador. Además el incremento del factor de reduc 
ción de peso significa una reducción de material empleado, 
es decir que deacuerdo con la presente invención es posible 
reducir el coste de materiales.

En resumen ,el presente Modelo de Utilidad que 
se solicita deberá recaer en las siguientes

REIVINDICACIONES
1. Estabilizador hueco para vehículo, hecho con 

un solo tubo que incluye una sección de torsión conectada 
con el chasis del vehículo, unas secciones curvas que se 
extienden integralmente a partir de cada extremo de dicha 
sección de torsión y unas secciones de brazo que se extien
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den cada una integralmente a partir de cada una de dichas
secciones curvas y que están conectadas con una suspensión
de rueda, teniendo dicha sección de torsión, dichas seccio
nes curvas y dichas secciones de brazo el mismo diámetro
externo, y teniendo dichas secciones curvas un espesor supe
rior al espesor de dicha sección de torsión y de dichas sec** *ciones de brazo. **.*

* * t .2. Estabilizador hueco según la reivindicación 1, 
caracterizado porque dicha sección de torsión y dichas sec 
ciones de brazo tienen el mismo espesor.

3. Se reivindica por último como objeto sobre
el que ha de recaer el Modelo de Utilidad que se sojLi-

* * * * *

cita per: ESTABILIZADOR HUECO PARA VEHICULO. . ^
* +  **+**Todo conforme queda descrito y reivindicado en 

la presente memoria descriptiva, que consta de nueve pá­
ginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

20

25

Madrid, 5 septiembre 1.980 
BERNARDO UNGRIA

30
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