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“La suspensión es la encargada de soportar todo el peso del vehículo, así como también 
otorgarle estabilidad y  absorber las irregularidades del terreno.”



Eje Rígido o Independiente
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Torsion Bar



WishboneMcpherson
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Push RodPull Rod
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Eje Rígido McPherson Wishbone Push Rod Pull Rod

-Resistencia y
rigidez
-Económico

-Simple, efectivo y
económico

-Compacto,
eficiente,
-Ajustable
-Gran estabilidad
-Camber Invariable
-Mejor repartición
de esfuerzos

-Compacto
-Permite colocar los
componentes en la
posición deseada
-Facilidad de ajuste
de piezas
-Mayor estabilidad
-Gran precisión
-Mejor repartición
de esfuerzos

-Compacto
-Permite colocar los
componentes en la
posición deseada
-Facilidad de ajuste
de piezas
-Mayor estabilidad
-Gran precisión
-Mejor repartición
de esfuerzos

-Invariabilidad de
sus componentes
-Poca estabilidad
(Relativo)

-Requiere mucho
espacio vertical
-Invariabilidad del
caster
-Se ve afectada de
manera directa por
las irregularidades
del terreno.
-Variación del
camber en
compresión

-Fragil debido a la
cantidad de
components
-Costosa
-Mas pesada

-Cosotosa
-Mayor fragilidad
-Mayor peso

-Cosotosa
-Mayor fragilidad
-Mayor peso



Pitch  Roll  Yaw



Camber Caster Toe

Camber negativo proporciona mejor 
estabilidad en curvas y rectas

Caster positivo generará camber
negativo al girar las ruedas

Toe se utiliza para compensar en 
subviraje o sobreviraje

Camber Estatico & Camber dinamico



Caster



Camber



Toe





“Porta-masas”
(upright)



Distancia entre ejes
(Wheelbase)

Ancho de ejes
(Track Width) 



Offset 



Roll Center



Roll Center
punto imaginario debajo del vehículo desde el cual las masas suspendidas van a rotar al sufrir los efectos de las cargas
laterales.



Roll Center para McPhearson



Roll Center para Wishbone



Roll Center para Wishbone



Roll Center para otras suspensiones



Relación entre los brazos Wishbone y el 
Roll-center

Mientras mas bajo sea el roll center, mas bajas seran las
fuerzas “jacking”.

Se puede reducir la altura del roll center inclinando los brazos
de la suspensión pero esto tambien generará que la
respuesta de la suspensión cuando se desee girar los
neumáticos sea muy lenta.

En cambio una corta distancia entre el centro de gravedad y
el roll center dará una respuesta mucho más rápida de la
suspensión, pero se generarán también fuerzas “jacking”.



Relación entre los brazos Wishbone y el 
Roll-center

Distancia FVSA (front view swing arm) se refiere a la distancia
entre el centro de rotación de la rueda y la linea central del
neumático.
Ésta distancia depende directamente de la inclinación de los
brazos wishbone. Mientras mas larga, menor será el aumento
de camber dinámico, y mientras mas corta, mayor será la
ganancia de camber dinámico.
En estimaciones generales se hacen coincidir las lineas de
forma que la distancia FVSA sea solo ligeramente mayor que
el Track Width

Adicionalmente por lo general el Track Width del eje
delantero es ligeramente mayor que el del eje trasero, ésto
ultimo tiene como resultado una reducción en la
transferencia lateral de masas y para minimizar el efecto de
torsión en el eje trasero.



Roll Axis 
Eje de Rotación Roll



Squat / Dive



Pitch Center



Anti-Squat / Anti-Dive
Para reducir el efecto squat o dive en la suspensión se le otorga
una cierta inclinación a las mesetas de la suspensión de forma
que (en una vista lateral) la proyección de la línea que sale del
centro del neumático hasta el pitch center coincida con el eje
de las ruedas opuestas.

Si la altura de dicho punto posee la misma que el centro de
gravedad se puede decir que el efecto squat será reducido en
su totalidad (100%), en cambio si se encuentra por debajo de
la altura del centro de gravedad el anti-squat o anti-dive serán
menores al 100%.



Anti-Squat / Anti-Dive

Sabiendo que el squat y dive en la dinámica de una suspensión
se deben a la transferencia de masas producto de una
aceleración o frenada del vehiculo, es importante resaltar que
una anti-squat o anti-dive del 100% reducirán por completo el
efecto de ¨cabeceo¨ en el vehículo asi como la absorción de
las fuerzas en los amortiguadores, ésto quiere decir que dichas
fuerzas serán absorbidas por las mesetas y sus anclajes en
forma de fuerzas jacking

En autos de carreras por lo general se utiliza un valor cercano
al 100% para el anti-squat

Mientras que para vehículos de produccion en serie para
abaratar los costos y aumentar la durabilidad se utilizan valores
menores al 50% de anti-squat





Masas Suspendidas

Cuerpos cuyo peso es soportado netamente por el sistema de 
suspensión, como lo son el chasis, los pasajeros y piloto, carrocería, 
motor, transmisión, asientos, dirección, etc.

Masas no suspendidas
Cuerpos cuyo peso no afectan al sistema de suspensión, por ejemplo 
el sistema de frenos, porta-masas, neumáticos, rines, mesetas. Etc. 



Ángulo de Slip



Centro de Gravedad



Centro de Gravedad



Centro de Gravedad



Centro de Gravedad









Caso práctico 















Anti Roll Bar / Strut Bar / Barra Estabilizadora



Anti Roll Bar / Strut Bar / Barra Estabilizadora



Anti Roll Bar / Strut Bar / Barra Estabilizadora



Anti Roll Bar / Strut Bar / Barra Estabilizadora


