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RESUMEN 

El presente estudio pretende analizar y comparar dos tipos de barras estabilizadoras utilizadas en vehículo tipo 

SUV, con el análisis de 2 vehículos, uno del año 2010 y otro del año 2018, vehículos que cuentan con una gran 

aceptación y presencia en el mercado local, en los cuales se utilizan diferentes tipos de barras estabilizadora, para 

observar el comportamiento de la suspensión de cada modelo, mediante el banco de pruebas de frenado y ejes de 

traslación BEISSBARTH GmbH 600. La metodología utilizada es de tipo cualitativo descriptivo, se utilizará la 

suspensión de dos vehículos de prueba, con la ayuda del equipo Beissbarth adecuado y calibrado, ejecutamos 

pruebas donde se observa el estado del vehículo y su funcionamiento con indicadores como la velocidad, la 

diferencia de fuerza de frenado, entre otros. Por ello, los resultados obtenidos muestran que la barra estabilizadora 

alterna presenta una mayor vibración en base, a una mayor frecuencia registrada en el banco de pruebas, por otro 

lado, el porcentaje de adherencia al suelo el en la barra estabilizadora original, el eje delantero presenta menor 

adherencia al piso que la barra alterna, y en el eje trasero se invirtieron estos resultados. Finalmente se concluye que 

la eficacia de las barras link depende del modelo del vehículo y sus características. 

 

PALABRAS CLAVES: Suspensión original, suspensión alterna, SUV, barra estabilizadora, BEISSBARTH 

 

ABSTRACT 

This study aims to analyze and compare two types of stabilizer bars used in SUV type vehicles, analyzing two vehicles, one from 

2010 and the other from 2018, vehicles that have a great acceptance and presence in the local market, in which different types of 

stabilizer bars are used, analyzing the behavior of the suspension of each model, using the BEISSBARTH GmbH 600 braking 

and translation axle test bench. The methodology used is of a descriptive qualitative type, the suspension of two test vehicles will 

be used applying the appropriate and calibrated Beissbarth equipment, executing tests where the condition of the vehicle and its 

operation is observed with indicators such as speed, braking force difference, among others. Therefore, the results obtained show 

that the alternate stabilizer bar presents a higher vibration based on a higher frequency registered in the test bench, on the other 

hand, the percentage of adherence to the ground in the original stabilizer bar, the front axle presents less adherence to the ground 

than the alternate bar, and in the rear axle these results were inverted. Finally, it can be concluded that the effectiveness of the 

link bars depends on the vehicle model and its characteristics. 
 

KEYWORDS: Original Suspension, Alternate Suspension, SUV, Stabilizer bar, BEISSBARTH
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1. INTRODUCCIÓN 

El estudio analiza y comparara dos tipos de 

barras de estabilidad mediante las conocidas 

Barras Link o manguetas, ambas utilizadas en 

vehículos SUV de la misma marca pero diferente 

modelo, vehículo de prueba A (kia sportage 

active año 2010) comparado con un vehículo de 

prueba B (kia sportage r año 2018);  para 

comparar dos modelos de vehículos, con apoyo 

de diferentes tipos de barras estabilizadoras, y 

analizar el comportamiento de la suspensión de 

cada modelo con el soporte del  banco de pruebas 

de frenado y ejes de traslación BEISSBARTH 

GmbH 600. 

 

También se centrará en torno al mantenimiento y 

cambio que se tiene que proporcionar a las barras 

de acoplamiento del vehículo. Existe una 

posibilidad de que necesitemos substituir nada 

más que la rotula en caso de que la misma posea 

juego, ya que este factor mencionado, 

desencadena en una dirección poco precisa y 

problemas en la alineación del vehículo [2]. El 

pasar por alto señales como estas, podría 

provocar que la rotula sufra una fractura y, por 

ende, que el usuario no tenga el control del auto 

[2]. Lo expuesto, es uno de los principales 

motivos por los cuales al reemplazar cualquiera 

de los elementos antes mencionados, como 

rotulas de dirección y barras link, debemos 

someter de inmediato al vehículo a un 

mantenimiento preventivo muy común en el 

medio conocido como alineación y balanceo [2].  

 

La barra de acoplamiento es el instrumento que 

actúa como brazo formando una conexión del 

porta manguetas hacia la cremallera, sabiendo 

que existe una barra por cada neumático. Y 

además de trabajar con la suspensión, intervienen 

en el conjunto de la dirección del vehículo. Al ser 

un elemento sustancial del sistema de dirección, 

si se encuentra en mal estado, resultará muy 

difícil recuperar el control del vehículo en una 

emergencia. En consecuencia, es muy importante 

realizar su correcto mantenimiento y reemplazo 

cuando lo amerite [2]. 

 

Todo este estudio  se realizara de acuerdo a las 

normativas establecidas en el banco de pruebas, 

esta normativa para quito es la INEN 2349:2003,    

con el fin  de analizar la frecuencia de suspensión 

y adherencia al suelo que tienen estos vehículos 

respecto al uso de diferentes barras link y 

diferente carrocería, toda esta investigación se 

realizara gracias a la ayuda de un banco de 

pruebas el cual es un BEISSBARTH GmbH 600 

el cual tiene como fin determinar el correcto 

estado del sistema de frenos y el nivel de 

oscilación que tiene la suspensión del vehículo de 

prueba. 

 

2. MARCO TEORICO 

2.1 SUSPENSIÓN 

Es un sistema de protección de los vehículos. La 

comodidad no es la única función, sino también 

logra crucialmente ofrecer una estabilidad 

adecuada y, por consiguiente, una seguridad vial 

adecuada para el conductor y sus pasajeros [7].  

Esto funciona debido a que el sistema mantiene 

los neumáticos en contacto con el pavimento, 

asimilando las irregularidades del camino, los 

cuales se presentan durante la marcha del 

vehículo [7]. 

 

2.2. COMPONENTES GENERALIZADOS 

DE LA SUSPENSIÓN 

Los elementos o componentes de la suspensión 

cambian según el tipo de sistema utilizado por el 

fabricante, sin embargo, podemos generalizarlos 

en tres componentes [4]: 

Elemento elástico: comprendido como el 

elemento que une el peso suspendido a las ruedas 

del vehículo, existen muchos tipos como ballestas 

o paquetes, espirales, barras de torsión, etc.  

Elementos dinámicos: en este caso son los 

elementos móviles que permiten que la rueda 

oscile de arriba abajo como tijeras o tensores, 

mesas etc.  

Elementos de absorción: entendidos como los 

encargados de absorber las oscilaciones que el 

mismo sistema produce por la combinación de 

los anteriores elementos, específicamente los 

amortiguadores [4]. 

 

 



2.3.  TIPOS DE SUSPENSIÓN  

Existen diferentes tipos de suspensión 

dependiendo su forma de trabajo y como se 

encuentran dispuestos en el chasis, claramente 

pueden estar ubicadas en la parte delantera o 

trasera, pero por lo general se dividen en los 

siguientes grupos: 

Rígidas, Semirrígidas e Independientes [4]. 

 

2.3.1 SUSPENSIÓN RÍGIDA  

En este tipo de suspensiones las dos ruedas de 

cada eje se encuentran unidas por un solo eje 

rígido, es decir, que lo que le suceda en el eje 

transversal del vehículo se transmitirá en alguna 

medida a la rueda contraria, en otras palabras, las 

vibraciones por efecto de la suspensión se van a 

dirigir a su eje contrario, aquellas recibidas desde 

la calzada [4].  

 

2.3.2 SUSPENSIÓN SEMIRRÍGIDA 

En cuanto a una suspensión semirrígida 

encontramos que esta varias similitudes con el 

sistema anterior, con una diferenciación de que 

aquí encontramos adicional un brazo, cuyo 

propósito es reducir notablemente vibraciones e 

inclinaciones que puede percibir el usuario que 

recibe el vehículo, podríamos interpretar como un 

punto medio entre rígida e independiente, así que 

las oscilaciones serán limitadas debido al 

aislamiento, lo encontramos compuesto por unos 

espirales los cuales van anclados a soportes 

articulados que a su vez están atornillados al 

diferencial y a una barra que abarca toda la zona 

del puente, con el propósito de limitar su 

independencia. Esto lo encontraremos muy 

comúnmente en vehículos de calle, en las 

versiones básicas específicamente. [4] 

 

2.3.3 SUSPENSIÓN INDEPENDIENTE 

Las suspensiones independientes son las más 

utilizadas, por su trabajo eficiente al momento de 

actuar con las irregularidades de la calzada [4]. 

Este tipo de suspensión logra absorber las 

vibraciones de tal manera que cada una de sus 

ruedas se encarga de garantizar el confort, 

reduciendo sus movimientos bruscos ya que estos 

cuentan con espiral y amortiguador en cada una 

de sus ruedas. Además, que sus elementos 

torsionales como las barras estabilizadoras, barras 

link y mesas de suspensión no transmiten hacia 

sus lados opuestos como lo hacen las otras 

suspensiones, por esa razón, este tipo de 

suspensión independiente es la mas utilizada y 

eficiente al trabajar [4]. 

Suspensión McPherson: Según Rodríguez (2019), 

este tipo de suspensión fue desarrollada por S. 

McPherson, quien era ingeniero en la empresa 

Ford Motors [5], de podría considerar que este 

tipo es uno de los más frecuentes en autos para el 

tren delantero, es posible utilizarlo en el tren 

posterior. Exitosa en vehículos modestos, debido 

a su fabricación sencilla, bajo costo y poco 

espacio con menos componentes que ocupa. Es 

indispensable que la carrocería del vehículo con 

esta suspensión, sea resistente en aquellos puntos 

donde están fijados los amortiguadores y los 

resortes, con el objetivo de reducir esfuerzos que 

son enviados desde la suspensión [5].  

En el sistema de espiral – amortiguador, se fija el 

amortiguador arriba de la mangueta y en cuanto 

al espiral se ubica para céntrico al amortiguador y 

se lo sujeta mediante las torretas, para el tren 

delantero se necesita la existencia de un cojinete 

axial debido a que el amortiguador gira junto a la 

mangueta conjuntamente con la dirección.  

Como resultado encontramos un sistema de tipo 

triangulo articulado que se compone por el brazo 

inferior, el conjunto amortiguador – espiral y el 

propio chasis. Al ser el conjunto espiral – 

amortiguador el que lleva los esfuerzos y absorbe 

las irregularidades que presenta el camino al 

chasis del auto se requiere un dimensionado más 

rígido de la carrocería en la zona de apoyo de la 

placa de fijación. [1] 

Como elementos complementarios a esta 

suspensión se encuentra; la barra estabilizadora 

unida al brazo inferior mediante una bieleta, con 

un casquillo al bastidor, y como se presenta aquí 

en la figura 1; un tirante de avance.[3] 



 

Figura 1.  

(KYB, 2009) 

 

Figura 2.  

(Sachs, 2008) 

 

 

“Suspensión de paralelogramo deformable: La 

suspensión de paralelogramo deformable junto 

con la McPherson es la más común que puede ser 

encontrada en vehículos actualmente en sus dos 

trenes; posterior y delantero. Esta suspensión 

igualmente se conoce: suspensión por trapecio 

articulado y suspensión de triángulos 

superpuestos. Está formada principalmente por 

dos brazos; uno superior e inferior que se 

encuentran unidos al chasis mediante pivotes, 

cerrando el paralelogramo a un lado el propio 

chasis y al otro la propia mangueta de la rueda.[5] 

La mangueta se encuentra articulada junto a los 

brazos mediante unas rótulas de forma esférica 

las cuales dan lugar a la orientación de la rueda 

como podemos apreciar en la figura 3. [10] 

 

Figura3.  

(Flores, 2011) 

 

Los componentes elásticos y amortiguadores 

coaxiales se los conoce como de resorte 

helicoidal e hidráulico telescópico 

respectivamente, estos se encuentran conectados 

por su parte de abajo al brazo inferior y por su 

parte de arriba al bastidor. Para completar el 

sistema se encuentran unos topes los cuales 

evitan que el brazo de la parte inferior suba tanto 

como para exceder el límite elástico del espiral y 

por ultimo un estabilizador lateral que se 

encuentra anclado al brazo inferior. [2]  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



3. MATERIALES Y MÉTODO 

3.1 Método  

Esta investigación se basa en el método 

cualitativo descriptivo, de evalúan las 

condiciones de los sistemas de suspensión de los 

vehículos de prueba, todo el proceso se efectuó 

en la ciudad de quito; en sus vías principales y 

periféricas.  

Esta investigación como método de prueba y 

comparación se la ha realizado sobre la 

normativa vigente en el distrito metropolitano de 

Quito, sobre el cual rige la normativa: INEN 

2349:2003. 

En la cual en el numeral 5.3.2.4 nos indica lo 

siguiente:  

A) ´´Esta prueba se aplica solo a vehículos 

de mas de tres ruedas y con un peso neto 

inferior a los 3500kg’’ [18] 

B) ‘’El vehículo debe posicionarse sobre 

las placas vibradoras eje por eje, la 

prueba no debe iniciarse antes de que el 

eje a revisar se encuentre en la posición 

indicada por el fabricante del equipo y el 

automotor haya sido correctamente 

asegurado.’’ [18] 

C) ‘’Se debe documentar la eficiencia 

porcentual de las suspensiones frontal y 

posterior.’’ [18] 

Una vez terminada la medición, el técnico se 

encargará de realizar una inspección visual en la 

cual documentará si existe algún defecto en la 

suspensión como; fisuras, desgaste excesivo, 

soldaduras, juego de los elementos, etc. En el 

caso de que no exista ningún detalle a mencionar 

el técnico dará paso a la siguiente prueba 

realizada y continua el proceso de revisión 

técnica vehicular. 

Los cálculos fueron realizados para tener un 

respaldo de los resultados que podemos obtener 

con las medidas y propiedades de los 

componentes y piezas vs los resultados que nos 

entrega la máquina de medición que empleamos.  

Para obtener la K del vehículo A del espiral 

empleamos:           

Kespiral=    𝑘 =
𝑑4×𝐺

8𝑥𝑛×𝐷3  

Kespiral=    𝑘 =
1.54𝑐𝑚×829725𝑘𝑔/𝑐𝑚

8𝑥4×13.53   

 

Kespiral= 23.04kg/cm  

Para K de la barra utilizamos:  

Kbarra= 𝑘 = 𝐺 ×
𝐷4

𝑏2×𝐿
 

Kbarra= 𝑘 = 829725 ×
(2.8)4

182×72
 

 

Kb= 2186.19 kg/cm 

Para obtener la K del vehículo B del espiral 

empleamos:  

KespiralB=    𝑘 =
𝑑4×𝐺

8𝑥𝑛×𝐷3  

KespiralB=    𝑘 =
3.84×829725𝑘𝑔/𝑐𝑚

8𝑥5𝑥2048.383
  

 

KespiralB= 38.88kg/cm  

Para K de la barra utilizamos:  

KbarraB= 𝑘 = 𝐺 ×
𝐷4

𝑏2×𝐿
 

KbarraB= 𝑘 = 829725 ×
(2.6)4

162×86
 

 

KbB= 172.22 kg/cm 

 

Cuando logramos obtener estos datos procedemos a  

encontrar el Wheel rate el cual lo podemos obtener gracias a 

las constantes que calculamos y mediante el ángulo de factor 

de corrección que en el caso de este vehículo es 5 grados y 

para esto, empleamos la siguiente fórmula:  

  

WR= (MR)2(K)(AFC) 

WR= (0.399) (23,04) (0,996) 



WR= 9.156kg/cm 

Para obtener la constante de la llanta utilizamos la  

siguiente formula: 

𝐾𝑧 =

(𝐻 + 𝑑1 − 𝑅1)0.333 − (−0.001675 𝑥 𝑃 + 2.208375)
𝑎

(𝐻 + 𝑑1 − 𝑅1)
 

 

𝐾𝑧 =

(13.2)0.333 − (−0.001675 𝑥 260 + 2.208375)
0.000245

(13.2)
 

 

Kz= 43.80 N/cm2 

 

Con estos valores obtenidos podemos obtener las 

frecuencias con la siguiente fórmula: 

Frecuencia 1: 

𝐹 =
1

2Π
√

𝑊𝑅 + 9810

𝑚
 

𝐹 =
1

2Π
√

9.156 + 9810

411
 

                                              𝐹 = 2.35 HZ 

Frecuencia 2:  

𝐹 =
1

2Π
√

𝐾𝑙𝑙𝑎𝑛𝑡𝑎 + 9810

𝑚
 

𝐹 =
1

2Π
√

153.2 + 9810

372
 

𝐹 = 10.11 𝐻𝑍 

 

Por último, calculamos la rigidez del sistema completo con la 

siguiente formula:  

Vehiculo A 

TF2= KA+KB (Kllanta) / (Kllanta+(Ka+Kb) 

TF2=2340.35(145.2) / (145.2+2340.35) 

TF2=136.71kg/cm 

 

Vehiculo B 

TF1= KA+KB (Kllanta) / (Kllanta+(Ka+Kb) 

TF1=2209.23(132.5) /(132.5+2209.23) 

TF1= 125kg/cm 

3.1.2. VEHÍCULO DE 

PRUEBA 

 

EL SUV A (Kia Sportage R 2018) según la 

AEADE la venta de este modelo de vehículos en 

el 2018 fue de 4088 unidades, demostrando el 

gran nivel de acogida que tienen este tipo de 

vehículos en el Ecuador, siendo esta una de las 

razones por la cual este vehículo fue seleccionado 

para este articulo 

 

Posee un motor de 4 cilindros, con inyección 

multipunto y una cilindrada de 1999cc con una 

potencia máxima teórica de 152 HP @ 6200 

RPM y un torque teórico de 19,5 Kg.m @ 4700 

RPM y una transmisión manual de 6 velocidades.  

 

La suspensión que posee este vehículo es Mc 

Pherson y multibrazo posterior, suspendidos 

sobre neumáticos de magnesio y unas llantas de 

medidas 215/70 R16. La dirección es hidráulica 

de tipo piñón y cremallera. En el sistema de 

frenos encontramos disco a las cuatro ruedas con 

un sistema ABS y control electrónico EBD 

 

3.1.3. VEHÍCULO DE 

PRUEBA B 

La producción de este modelo (Kia Sportage 

2011) ha tenido lugar desde enero de 2008 a 

enero de 2010. Ha sido seleccionado ya que es un 

vehículo que cuenta con una importante presencia 

en el medio y tiene un buen nivel de aceptación 

en el mercado ecuatoriano. Este vehículo cuenta 

con versión de tracción delantera y también con 

una tracción en las 4 ruedas de los modelos 

4x4.[7] 

Implementa un motor de gasolina con 

desplazamiento 2.0 litros, que produce 

potencia 142 caballo de fuerza en 6000 rpm.[7] 

Vehículo de prueba tiene tracción delantera 

(FWD) y manual caja de cambios con 5 



velocidades. acelera a la velocidad de 100 

kilómetros por hora en 12 segundos. La velocidad 

máxima de este coche es 160 km/h. [7] 

 

3.2. BANCO DE PRUEBAS DE 

FRENADO Y MECANISMO 

DE TRASLACIÓN 

Se utilizó el equipamiento adecuado y calibrado 

de la Universidad Internacional del Ecuador, 

BEISSBARTH el cual está regido a las normas 

INEN 034, NTE INEN 2185 e ISO 21069-2.  

El modelo utilizado es el BEISSBARTH GmbH 

600 el cual lo observamos en la figura 4, un 

sistema de frenado automático con display 

analógico el cual tiene una escala de valores de 0 

a 8 kN y su capacidad de carga es de 3,5 Tn.[16] 

Contiene infrarrojos por los cuales el usuario 

puede controlar a la distancia por seguridad, de 

igual manera posee un diseño de indicadores e 

instrumentos muy fáciles de leer y accesibles.[16] 

En ella posee un juego de rodillos palpadores 

para   control de resbalamiento y supervisión de 

seguridad. Rodillos de frenado con revestimiento 

de corindón y plástico. [16]  

 

 

Figura 4. 

(Beissbarth, 2020) 

 

Tiene un proceso completamente automático en 

el cual la maquina muestra los estados del 

vehículo y para su funcionamiento esta da 

indicaciones como la velocidad a la que se 

realizará la prueba y cuando se debe frenar.[16] 

Así este sistema podrá calcular la diferencia de 

fuerza de frenado de la llanta izquierda con la 

derecha, también es encargada de calcular la 

potencia de frenado del vehículo con relación a 

su peso.[16]. 

La comprobación de frenos que se realiza en este 

producto asegura el funcionamiento del sistema 

de frenado y su marco de inspección es 

especificada legalmente para una inspección 

técnica de vehículos.[16]. 

 

 Figura 5. 

(Beissbarth, 2020) 

 

 

Características del BEISSBARTH 

GmbH 600: 

Longitud de 

Rodillo  

700mm 

Diámetro del 

Rodillo  

205mm 

Coeficiente 

de Fricción 

+ 0.8 

Seco y 

0.7 

Mojado 

Peso  420Kg 

Número de 

Motores  

2 

Velocidad de 

la prueba 

2,7 

Km/h 

Alimentación 

Trifásica 

240V 

Potencia 3,7 

KW 

Rango de 

Medición 

0 - 8 

KN 



Control 

remoto IR 

SI 

Gabinete con 

impresora y 

sistema de 

PC 

SI 

Tabla 1: Características del equipo 

(Beissbarth, 2020) 

 

 

4. RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

4.1. RESULTADOS KIA 

SPORTAGE R 

Como se puede apreciar en las gráficas de 

frecuencia realizados al vehículo KIA Sportage R 

se puede observar claramente que las frecuencias 

obtenidas tanto al lado del eje delantero derecho 

como al izquierdo las frecuencias fueron 

equilibradas, a diferencia del nivel de adherencia 

al suelo ya que en el eje delantero presento una 

diferencia del 3% en cambio en el eje posterior se 

obtuvo mismos resultados ya que la frecuencia 

fue la misma y la diferencia de adherencia al 

suelo fue del 6%. 

Placa de matricula PBJ7335 
Mecanismo de traslación 

Eje delantero Eje posterior 

Izquied
a 

Dif Derec
ha 

izquied
a 

Dif Derecha 

14Hz 0Hz 14Hz 15Hz 0Hz 15Hz 

72% 3% 70% 68% 6% 72% 

466Kg  436Kg 320Kg  317Kg 

 902Kg   637Kg  

1911.08:31                  fin                  05062019 11:13:04 

 

Figura 2: Resultados de prueba de suspensión  

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

Otro dato importante que se puede ver en la 

gráfica fue que en las gráficas del Tiempo-Fuerza 

se puede ver que el lado izquierdo tanto en la 

zona delantera como trasera presenta mayor 

apertura de frecuencia a los 7s aproximadamente 

y en cambio en el lado derecho los tanto 

delantero como trasero presenta una apertura de 

frecuencia a los 11s aproximadamente 

 
Figura 7: Resultados de prueba de suspensión  

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

 

4.2. RESULTADOS KIA 

SPORTAGE ACTIVE 

En los estudios realizados en el banco de 

suspensión se pudo notar que en el modelo KIA 

Sportage Active, presenta una variación en 

cuanto a las frecuencias de las oscilaciones en el 

eje delantero, donde se encuentran las barras link, 

en el cual el lado izquierdo tiene una frecuencia 

de 17Hz que comparada con la del lado izquierdo 

de 15Hz tiene una diferencia de 2Hz indicando 

un desgaste mayor en la bieleta izquierda debido 

a mayor vibración. 

 
Figura: Resultados de prueba de suspensión  

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

Se puede notar en las gráficas de Tiempo- Fuerza 

una amplitud mayor en los resultados de 

vibración en la parte frontal izquierda, a 

diferencia de su lado opuesto que no posee 

mucho desgaste lo que absorbe de mejor manera 

las vibraciones, teniendo en claro que las dos 

barras link tienen el mismo tiempo de uso y son 

parte original del vehículo. 



 

Figura 8: Resultados de prueba de suspensión  

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

Expresado gráficamente encontramos que la 

barra estabilizadora alterna presenta una mayor 

vibración en base a una mayor frecuencia 

registrada en el banco de pruebas. 

 

Figura 9: Frecuencias de la suspensión 

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

En cuanto al porcentaje de adherencia al piso se 

dedujo que la barra estabilizadora original en el 

eje delantero presento una adherencia al piso 

menor a la alterna, sin embargo, en el eje trasero 

se invirtieron los resultados provocando que la 

barra estabilizadora original genere mas 

adherencia que la alterna. 

 

Figura 10: Gráfico de la adherencia al piso 

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

 

 

Figura 11: Resultados de prueba de suspensión  

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 
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Figura 12: Resultados de prueba de suspensión  

(Jara, Rojas, Gallardo, 2021) 

 

 

5. CONCLUSIONES. 

5.1.1. CONCLUSIONES 

Se comprobó mediante los cálculos que la 

medida de frecuencias en el banco da un 

resultado aproximado de 14 a 17 Hz en la 

mayoría de pruebas, mediante los cálculos 

podemos determinar que las medidas de los 

vehículos variaron un aproximado de 4 a 6 Hz 

exactamente son; 10,11hz (2011) para el vehículo 

SPORTAGE ACTIVE y 13.5hz para el vehículo 

SPORTAGE R (2018). Esto puede ser debido a 

que los componentes tienen mayor desgaste y 

esto produce una diferente medida, como también 

la calibración de las maquinas con las que 

realizamos la medición, ya que estas al realizar 

algunos trabajos suelen descalibrarse y en el caso 

que no sean calibradas en el periodo que indica el 

fabricante igual pueden arrojar resultados un 

poco confusos e inexactos.  

Mediante la obtención de las constantes de las 

barras y espirales de los dos vehículos, podemos 

apreciar que el vehículo con menos años, es 

decir, el mas actual tiene mayor confort ya que 

sus resortes necesitan menos fuerza para ser 

comprimidos y su constante es de: 23.04kg/cm 

pero su barra es más robusta, razón por la cual la 

constante baja pero su absorción de 

irregularidades del terreno es mucho mas precisa, 

a diferencia de nuestro vehículo de prueba (2018) 

el cual tiene una constante de 38.88kg/cm. 

Se determinó que las barras link del vehículo de 

prueba siendo una parte original del vehículo no 

tiene mucho desgaste comparado con el modelo 

ACTIVE que también tiene las barras originales 

sufre mayor desgaste considerando que los 

vehículos son del mismo fabricante y las partes 

no han sido reemplazadas  

Se tiene que el modelo SPORTAGE R tiene una 

eficiencia superior en el sistema de suspensión al 

contar con barras link más eficientes al cumplir 

su función y haciendo más confortable la 

conducción debido a que la constante que 

pudimos obtener de la barra varía los resultados 

esta barra tiene un mejor desempeño gracias a 

que se ha realizado innovaciones en el diseño de 

la suspensión.  

En conclusión, la eficiencia de las barras link 

tiene mucho que ver con el modelo del vehículo 

debido a que los vehículos de prueba tienen 

características distintas como dimensiones, peso.  

La diferencia de resultados puede variar por el 

peso constituido del vehículo ya que incluso el 

modelo SPORTAGE R tiene más peso y aun así 

las barras link tienen más eficiencia que el otro 

modelo, realizamos una comprobación realizando 

cálculos de materiales y componentes los cuales 

nos dieron aproximadamente un margen de error 

de aproximadamente 0.4 respecto a la medición 

que nos entregó la máquina, por lo cual podemos 

concluir que estas diferencias de medición se 

pueden producir por que al realizar el calculo 

usamos valores mas precisos con medidas 

milimétricas en cuanto a la maquina puede 

aproximar para entregarnos valores un poco mas 

concretos. 

En cuanto a la frecuencia de la suspensión en 

base a la fuerza aplicada en la suspensión del 

vehículo se llega a la conclusión evidente en el 

grafico a mayor fuerza de aplicación en la barra 

estabilizadora del vehículo mayor será la 

frecuencia de la suspensión, sin embargo esta 

claro que el resultado presenta una mayor 

vibración en la barra estabilizadora alterna en 



comparación con la original pero esta diferencia 

esta dada por pequeñas unidades en Hz que 

pueden cambiar el confort de la conducción y la 

sensación del conductor con la suspensión.  

Por ultimo la obtenemos mediante cálculos que la 

rigidez total del sistema de suspensión de igual 

manera es mayor en el vehículo del 2011 

SPORTAGE ACTIVE la cual nos arrojó un 

resultado de: 136.1kg/cm por lo cual se 

disminuye el confort, esto comprueba que la 

suspensión por parecida que sea, en componentes 

gracias a su diseño el vehículo 2018 SPORTAGE 

R es mucho más confortable ya que su resultado 

fue 125kg/cm valores que no son abismales en 

diferencia pero en conjunto con todos los 

elementos diseñados para el modelo hacen una 

diferencia en el manejo, estabilidad y confort del 

vehículo.  
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