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Как было сказано выше, основными
элементами обеспечивающие необходи-
мые свойства колебательной системы яв-
ляются пружины и амортизаторы.

Пружины АСОМИ
В отличие от «серийных пружин», ус-

танавливаемых в подвеску производите-
лем автомобиля, пружины «АСОМИ»
отличаются конструктивно, изменяя
свою жесткость с увеличением полезной

нагрузки – этим качественно меняются
параметры подрессоривания автомобиля.

Обеспечивается это тем, что для час-
тичных нагрузок задействованы все ра-
бочие витки пружины, а при дальнейшем
нагружении количество рабочих витков
уменьшается (соприкасаясь с опорны-
ми). Кроме этого, для разгруженного со-
стояния высота пружин уменьшена (пе-
редних на 20 мм задних на 8 мм), что да-
ет преимущества по снижению аэродина-
мического сопротивления и высоты цен-
тра тяжести. В результате, при частич-
ных нагрузках автомобиль имеет мень-
шую высоту и достаточно «мягкую» под-
веску. При полной и близкой к ней на-
грузкам имеет высоту автомобиля, ана-
логичную с серийными пружинами, при
этом более жесткую подвеску, обеспечи-
вающую лучшую устойчивость-управля-
емость и большую энергоемкость.

Из-за «отключения» витков в прогрес-
сивных пружинах для средних и полных на-
грузок характерны повышенные касатель-
ные напряжения, что может стать причиной
поломки. Для традиционной технологии из-
готовления и обычного защитного покры-
тия задача создания прогрессивной пружи-
ны, соответствующей по долговечности се-
рийной, может стать недостижимой. 

Пружины «АСОМИ» изготовлены из
качественного проката и подвергнуты
специальной термомеханической обра-

ботке. Изменение шага витков подобра-
ны таким образом, чтобы осадки не
происходило даже при полном сжатии
пружины. Для длительного срока служ-
бы пружины они имеют защитное по-
крытие на основе эпоксидного порошка
– наиболее стойкое к ударам и повреж-
дению.

Как и серийные, пружины «АСО-
МИ» делятся на классы А и Б по стати-
ческой нагрузке. Маркировка произво-
дится полосой краски с наружной час-
ти витков вдоль оси пружины (желтая
– класс А, зеленая – класс Б). Порядок
установки пружин по классам аналоги-
чен серийным пружинам.

Таким образом, подвески с пружина-
ми АСОМИ обеспечивают следующие
преимущества:

- улучшают  устойчивость-управляе-
мость, повышают энергоемкость под-
вески;

- обеспечивают лучшую плавность
хода при малых нагрузках, и повышают
жесткость по мере увеличения полез-
ной нагрузки;

- улучшают аэродинамику автомоби-
ля при частичной нагрузке;

- обеспечивают высокую  долговеч-
ность за счет специальной термомеха-
нической обработки и высокопрочного
защитного порошкового покрытия.

Для чего необходимы оригинальные 
автокомпоненты АСОМИ 
и каким образом они изменяют свойства подвески и автомобиля

Задняя подвеска Передняя подвеска

Рис. 5. Подвески АСОМИ

Рис. 6. Пружины АСОМИ
Слева – задняя, справа – передняя
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Стойки 
и амортизаторы

Стойки и амортизаторы подвески игра-
ют главную роль в обеспечении безопас-
ности движения, т.к. поддерживают по-
стоянный контакт колес с дорогой. 

Вместе с тем, каждый автовладелец
придерживается своего стиля вождения
от «спокойного» до «экстремального». В
связи с этим, производители выпускают
целую гамму амортизаторов с варианта-

ми скоростной характеристики от «ком-
форт» до «супер-спорт» на любой «вкус»
потребителя.

Компания «АСОМИ» для удовлетво-
рения требований потребителей разрабо-
тала целую серию амортизаторов и стоек,
различающихся по «классам» и «характе-
ристикам».

Первый и наиболее доступный – «эко-
ном» класс – надежные, доступные
амортизаторы и стойки двухтрубной га-
зонаполненной конструкции. Оптималь-
ное сочетание цена – качество. Приемле-

мы для любого начального пробега авто-
мобиля. Предназначены для широкого
круга потребителей.

Средний класс «бизнес» – газонапол-
ненные амортизаторы и стойки двух-
трубной и однотрубной конструкции с
повышенными требованиями по долго-
вечности, температурной и частотной
стабильности. Эти амортизаторы сочета-
ют в себе высокий технический уровень,
заложенный в конструкции, и экономи-
ческий эффект от эксплуатации в месте с
повышенными потребительскими качест-

Рис. 8. Схема упругих характеристик подвесок АСОМИ

Рис. 7. Схема характеристик упругости серийных пружин и пружин АСОМИ

Для чего необходимы оригинальные автокомпоненты АСОМИ



вами. Рекомендуются для установки на
новые автомобили.

Третий – «высший» класс или «Пре-
миум» – призван обеспечить самые вы-
сокие требования к амортизаторной про-
дукции, основанные на последних дости-
жениях техники в этой области, и в тоже
время, пригодных для промышленного
производства в России. Газонаполнен-
ные амортизаторы и стойки двухтрубной
и однотрубной конструкции с возможно-
стью наружной регулировки усилий со-
противления по желаниям потребителя,
собраны с использованием деталей
ведущих европейских производителей,
чем обеспечивается высокая надежность
и долговечность данного класса. Предна-
значены для использования в «настроен-
ной» подвеске новых автомобилей при
совместном применении с узлами подве-
ски «АСОМИ».

Как и деление на «классы», существу-
ют группы, сориентированные на наибо-
лее «употребительные» характеристики
сопротивления, охватывающие (по мно-
гочисленным оценкам) более 85% поже-
ланий потребителей. Эти группы харак-
теристик присутствуют во всех классах:

«Стандарт» – стандартная, комфорт-
ная регулировка, близкая к характери-
стике оригинальных амортизаторов,
разработанных производителем автомо-
биля. Улучшенная по результатам тес-
тирования и многочисленных испыта-
ний. Удачный компромисс комфорта и
управляемости. Пригодна для всех ти-
пов дорог.

«Экстра» – регулировка для дорог с
улучшенным покрытием и высоких
средних скоростей движения, позволя-
ющая получить преимущества в устой-
чивости – управляемости, контроле по-
ведения автомобиля. Несмотря на мень-
ший комфорт чем в «стандартной» регу-
лировке, «экстра» снижает «физические
затраты» водителя в длительной между-
городной поездке за счет более высокой
«скорости реакции» на управляющие
действия водителя.

Кроме того, для обеспечения
эффективной работы аморти-
заторов
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Рис. 9. Устройство телескопической
газонаполненной стойки с наружной
регулировкой усилий сопротивления
(«Премиум» класс)
1–Клапан сжатия; 2–Гайка клапана от-
дачи; 3–Пружина клапана отдачи;
4–Гайка поршня; 5–Тарелка клапана
отдачи; 6–Диски клапана отдачи;
7–Поршень с поршневым кольцом;
8–Перепускной клапан; 9–Тарелка ог-
раничительная клапана; 10–Шток;
11–Втулка ограничительная; 12. Буфер
хода отдачи; 13. Поворотный рычаг;
14–Чашка пружины подвески; 15–Ци-
линдр; 16–Обойма направляющей
втулки со втулкой штока в сборе;
17–Уплотнительное кольцо штока
стойки; 18–Гайка корпуса стойки;
19–Сальник штока; 20–Шток; 21–Ось
регулировки; 22–Корпус стойки

Рис. 11 Газонаполненный однотруб-
ный амортизатор задней подвески
(«бизнес» класс)
1 – Нижний шарнир крепления. 2 –
Рабочий цилиндр. 3 – Газовая  по-
лость. 4 – Разделительный поршень. 5
– Кольцо уплотнительное разделитель-
ного поршня. 6 – Жидкостная полость.
7 – Гайка клапана отдачи. 8 – Клапан
отдачи. 9 – Кольцо поршня. 10 – пор-
шень. 11 – Клапан сжатия. 12 – Тарел-
ка ограничительная поршня. 13 – По-
садочные места замкового кольца чаш-
ки пружины. 14 – Чашка пружины. 15
– Сальник штока. 16 – Обойма втулки
со втулкой направляющей штока. 17 –
Кольцо уплотнительное цилиндра. 18
– Грязесъемный сальник. 19 – Опора
буфера сжатия. 20 – Шток
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компанией АСОМИ было проведено спе-
циальное исследование по настройке рабо-
ты вспомогательных клапанов амортизато-
ров и стоек двухтрубной конструкции с це-
лью уменьшения эмульсирования жидко-
сти на средних и высоких частотах колеба-
ний с малыми амплитудами (3÷5мм) пере-
мещений. А также произведена оценка вли-
яния изменения усилий сопротивления на
появление эмульсации жидкости.

В результате была произведена модер-
низация перепускного клапана поршня, а
также изменены коэффициенты сопроти-
вления сжатия и отбоя на дроссельном ре-
жиме и начало открытия разгрузочных
клапанов. Данное изменение не только
улучшило комфорт, но и повысило надеж-
ность сохранения контакта шин с дорогой.
С учетом применения «газового подпора»
в резервуаре это значительно улучшило

работу амортизаторов в «переходных» ре-
жимах при быстрой смене качества и типа
дорожного покрытия.

Верхние 
опоры стоек 
и амортизаторов
подвески

Верхние опоры представляют собой ре-
зинометаллический узел, воспринимаю-
щий основную часть всех нагрузок, пере-
дающихся подвеской на кузов, а также не-
сут главную роль в обеспечении «первич-
ной» шумо – виброизоляции. Важность
этих узлов в подвеске поставила перед
«АСОМИ» задачу создания принципи-
ально новых конструкций, среди которых
стали верхняя опора стойки телескопиче-
ской передней подвески и верхняя опора
амортизаторов задней подвески.

Верхние опоры стоек
Верхние опоры стоек подвески служат

для крепления к брызговику крыла (ку-
зова) штока стойки или амортизатора и
обеспечивают необходимую изоляцию
кузова от дорожных шумов и вибрации,
которые могут там усилиться. Требуемая
для этого резиновая опора должна быть
мягкой в осевом направлении – для луч-
шего поглощения вертикальных сил, со-
ставляющих работу упругого элемента и
демпфирующую функцию амортизатора.
И достаточно жесткой в радиальном на-
правлении – чтобы под действием боко-
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Рис. 10. Скоростная характеристика стойки с наружной регулировкой 
усилий сопротивления

Рис. 12. Устройство верхней опоры стойки телескопической: 
а) Общий вид. б) Разрез. 1 – внутренний корпус опоры, 2 – наружный корпус, 3
– ограничитель отбоя, 4 – радиально-упорный подшипник, 5 – резиновый
эластичный элемент, 6 – болты крепления, 7 – зубчатые выступы

а) б)

Для чего необходимы оригинальные автокомпоненты АСОМИ
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вых сил от дороги и сил, приложенных к
поворотному рычагу рулевой трапеции,
не возникали бы неблагоприятные кине-
матические изменения. В результате
многочисленных экспериментов и изго-
товления трех серий опытных образцов
удалось создать эффективную и в то же
время достаточно простую конструкция
опоры (защищено патентом № 34120).

Отличительная черта опоры – ориги-
нальная конфигурация резинового элемен-
та, которая позволяет оптимально сочетать
в себе два основных свойства опоры:

– мягкая и прогрессивная осевая хара-
ктеристика позволяет получить высокую
плавность хода и способность поглоще-
ния высоких динамических нагрузок;

– высокая жесткость опоры в радиаль-
ном направлении, которая обеспечивает
меньшие радиальные перемещения што-
ка стойки, улучшая чувствительность ру-
левого управления, а также дает автомо-
билю преимущества в устойчивости-уп-
равляемости.

Опора состоит из внутреннего 1, на-
ружного 2 корпуса, изготовленных из ли-
стового металла (см. рис.). Пространство
между корпусами заполняет резиновый
элемент, привулканизированный к обоим

корпусам. Исключительные свойства
опоры заключаются в конфигурации
этих трех элементов и некоторым другим
особенностям, рассмотренным ниже.

Поскольку работа опоры заключается
в подвижности внутреннего корпуса от-
носительно наружного, в основном, в
осевом направлении, то основную массу
резинового элемента следует размещать
вдоль этого направления. При этом, ре-
зиновый элемент нагружается на сдвиг,
что улучшает гашение шума и вибрации.
Но характеристика опоры при этом оста-
ется линейной, что вызывает «жесткие»
удары в конце хода сжатия. Исключить
это позволяет прогрессивная осевая ха-
рактеристика (см. рис.), которая позво-
ляет при статической нагрузке (~320кгс)
иметь «мягкую» характеристику, улуч-
шая плавность хода. При динамической
нагрузке (700…1200 кгс) осевая характе-
ристика становится достаточно прогрес-
сивной для предотвращения ударов в ог-
раничители хода. Достигается это свой-
ство следующим способом.

Внутренний корпус опоры в нижней
своей части имеет расширяющийся уча-
сток поверхности (поверхность Б, рис.),
свободный от резинового элемента. По-

верхность Б имеет определенный уклон
(вниз) относительно оси опоры. Сам ре-
зиновый элемент соединяется с внутрен-
ним корпусом в месте условного переги-
ба горизонтального участка поверхности
Б в вертикальный цилиндрический уча-
сток. Он также имеет уклон (поверх-
ность А) вверх к наружному корпусу, об-
разуя между ними своеобразный «клин».

При статической нагрузке под весом ав-
томобиля внутренний корпус перемеща-
ется вверх и опора совершает упругий
прогиб (приблизительно 6 мм), при кото-
ром резиновый элемент наружается на
сдвиг, а поверхности А и Б не контактиру-
ют между собой.

При динамической нагрузке, когда
внутренний корпус продолжает переме-
щаться вверх, поверхность Б начинает
контактировать с резиновым элементом
по поверхности А (уменьшая клинооб-
разный зазор). Корпуса опоры сближа-
ются, вытесняя резиновый элемент, из-за
чего жесткость опоры возрастает. При-
чем, чем больше будет динамическая на-
грузка, тем большая площадь соприкос-
новения будет между поверхностями А и
Б. Процесс соприкосновения происходит
плавно, благодаря чему и упругая харак-
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Рис. 13. 
Осевые характеристики верхних опор

Рис. 14. 
Радиальные характеристики верхних опор
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теристика опоры плавно прогрессирует.
Формой поверхностей А и Б можно за-
дать любую желаему характеристику
опоры. Благодаря взаимному «перекаты-
ванию» двух элементов, нагруженный на
«сдвиг» резиновый элемент в своей цент-
ральной части разгружается, т.к. даль-
нейшая нагрузка воспринимается объе-
мом резины в нижней части, находящей-
ся между поверхностями А и Б. Эта часть
резинового элемента работает на «сжа-
тие», что гарантирует отсутствие «уста-
лости» основной части резинового эле-
мента (это свойство опоры – сохранять
«мягкость» и воспринимать значитель-
ные нагрузки – является сущностью зая-
вленного решения по патенту № 34120).
Благодаря «разгруженности» резинового
элемента опора имеет очень высокий ре-
сурс, в 2-3 раза превышающий реальные
эксплуатационные пробеги автомобиля.

Еще одно важное свойство опоры –
жесткость опоры в радиальном направле-
нии – заслуживает особого внимания.

Известно, что чем выше твердость ре-
зинового элемента, тем выше его жест-
кость. Поэтому, при увеличении твер-
дости резинового элемента (например с
60 ед. по Шору А до 67 ед.) улучшается
чувствительность рулевого управления,
пропорционально уменьшению ради-
альной деформации верхней опоры.
Однако, осевая упругая характеристика
также становится жестче, что ухудшает
плавность хода.

Решая эту задачу для опоры АСОМИ,
был выбран другой путь.

Известно, что напряжения в резиновом
элементе, как и перемещение под нагруз-
кой, обратно пропорциональны площади,
активно работающей в этом направле-
нии. С учетом толщины слоя этого ре-
зинового элемента, решающим
для напряжений становится
объем (т.е. масса) этого
элемента. Для эффек-
тивного использова-
ния объема рези-
нового эле-

мента, в опоре АСОМИ он максимально
вытянут вдоль вертикальной оси (пер-
пендикулярно действию радиальных
сил), что превосходит показатели других
опор (2108, 2110). Поэтому, при твердо-
сти резинового элемента 55 ед. по Шору
А, и увеличению объема (225 см3) уда-
лось достигнуть лучших показателей по
радиальной деформации (см. рис. 13),
чем для опор 2108 и 2110.

Как результат – объективные замеры на
автомобиле 2110, показывающие увеличе-
ние жесткости рулевого управления не
менее 10%, снижение усилия на рулевом
колесе при повороте на месте не менее 8%.
Улучшение чувствительности рулевого
управления в «околонулевой» зоне.

Снижение твердости резинового эле-
мента улучшило еще один показатель
опоры – динамическую жесткость опоры.

Известно, что на частоте от 0 до 20 Гц
гашение колебаний обеспечивается вы-
бором соответствующих параметров под-

вески, определяемые уп-
ругим и демпфирую-

щим элементом. Ос-
тальной диапазон

частот 20 – 180
Гц, связанный с

амплитудами
менее 1 мм,

должен быть поглощен шарнирами, верх-
ними опорами и другими резиновыми
элементами подвески. В отличие от пру-
жин, резиновые элементы имеют различ-
ные значения характеристик при стати-
ческом и динамическом нагружении. С
увеличением частоты и уменьшением ам-
плитуды их динамическая жесткость не-
линейно возрастает, и на частоте, напри-
мер 160 Гц, может в 2 – 3 раза превосхо-
дить статическую, ухудшая виброизоля-
цию кузова. 

Для достижения удовлетворительных
качеств по виброизолированию, решаю-
щим является выбор исходных свойств
резинового элемента, определяемых ги-
стерезисом (трением) и углом потерь.
Результат, достигнутый для опор АСО-
МИ, представлен в таблице 1.

Эти показатели достигнуты совмест-
ным выбором материала резины (изгото-
вленной на основе натурального каучу-
ка) и ее количеством. Удвоенная масса
резинового элемента в сравнении с опо-
рой 2110 позволяет значительно улуч-
шить комфорт езды и снизить общий
внутренний шум на 1÷4 дб.

Еще одной особенностью опоры явля-
ется наличие 24-х зубчатых выступов 7,
обеспечивающих необходимую энергоем-
кость при ходе отбоя. Когда ограничи-
тель отбоя 3 движется вниз вместе с вну-
тренним корпусом (см. рис. 11), он вхо-
дит в контакт сначала с вершинами зубь-
ев, а потом (смяв их) в контакт с основ-
ным слоем резинового элемента верхней
части опоры. Высота зубцов и их количе-
ство определяют необходимую характе-
ристику на ходе отбоя. Эти же зубцы

равномерно распределяю нагрузку на
ограничитель отбоя, когда корпуса

опоры и ограничителя не концен-
тричны.

В качестве подшипника вы-
бран стандартный для опор

«связанного» типа радиально-

Таблица 1. Статические и динамические характеристики опор
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упорный 4-х точечный подшипник,
имеющий эластичное уплотнение колец
и заполненный пластичным смазочным
материалом. Наружный диаметр под-
шипника принят 47 мм (вместо 52мм
для «серийного» варианта). Во внут-
реннем корпусе подшипник надежно
удерживается прессовой посадкой и
оригинальной чеканкой.

Несмотря на нарекания в адрес под-
шипника в его склонности к стуку, при
соблюдении регламентного зазора в под-
шипнике 0,005÷0,030 мм, никаких замеча-
ний к подшипнику не имеется. Исследо-
вания, проведенные «АСОМИ» выявили,
что их оригинальные опоры при сборке с
подшипниками, имеющими осевой зазор
0,150 мм (в 5÷30 раз больше нормы) на
автомобиле не приводят к стуку. Объяс-
нение кроется в тех же характеристиках и
звукоизолирующих свойствах опоры.

Что касается ресурса подшипника, то к
разрушению (увеличению зазора) приво-
дят не «перегруженность» его статиче-
скими нагрузками, а те динамические
удары, которые не в состоянии умень-
шить «несовершенные» упругие характе-
ристики опор 2110, 2108. Для опоры 2108
это удары на ходе сжатия, для опоры
2110 удары на ходе сжатия и отдачи. 

Единственное, что реально ограничи-
вает ресурс подшипника (а значит и всей
опоры) – это проникновение о внутрен-
нюю полость влаги и посторонних час-
тиц, приводящих к деструкции смазки и
повышенному износу. Для предотвраще-

ния такой возможности опора АСОМИ в
нижней части имеет расширенный к низу
внутренний корпус, повторяющий про-
филь чашки пружины, в результате чего
создается лабиринтное уплотнение и дос-
туп влаги и грязи к подшипнику снизу
невозможен. В верхней части, как и в
«серийных» опорах для защиты исполь-
зован пластмассовый кожух, предотвра-
щающий попадание воды при выполне-
нии обслуживания автомобиля.

Верхняя опора
амортизатора 
задней подвески

Как уже отмечалось, крепление амор-
тизаторов в задней подвеске в «стандарт-
ном исполнении» производится двумя
резиновыми подушками 7 (см. рис. 4).
Основные требования, предъявляемые к
верхнему креплению амортизатора, такие
же, как и верхней опоре стойки, кроме
необходимости поворота колес. Очевид-
но, что подобное крепление не обеспечи-
вает требуемые свойства по шумо-вибро-
изоляции и энергоемкости (т.к. при пол-
ной нагрузке на заднюю ось приходится
больше половины веса автомобиля).
Подвески зарубежных автомобилей при-
меняют для решения данных целей спе-
циализированные верхние опоры амор-
тизаторов.

В связи с этим, разработанная АСОМИ
верхняя опора амортизатора не имеет оте-

чественных аналогов (защищено патентом
№ 43221). Выполняет она аналогичную
функцию, что и верхняя опора стойки пе-
редней подвески, при этом более проста
конструктивно т.к. не имеет подшипника
и болтов крепления к кузову.

Верхняя опора состоит наружного кор-
пуса 1 воронкообразной формы, внутрен-
него корпуса 2, состоящего из втулки и
фигурной шайбы, и резинового элемента
3, окружающего поверхности обоих кор-
пусов (см. рис. 15).

Наружный корпус имеет вверху гори-
зонтальный участок, переходящий далее
в цилиндрический в средней части, и ко-
нический внизу. По обе стороны этого
корпуса привулканизирован резиновый
элемент. С наружной стороны он образу-
ет посадочную поверхность 4 опорного
витка пружины подвески, а с внутренней
5 повторяет контур кронштейна кузова,
образуя на нем плотную посадку. Внут-
ренний корпус опоры размещен в ниж-
ней воронкообразной части наружного
корпуса и образует нижней торец опоры.
Втулка корпуса имеет монтажное отвер-
стие для штока амортизатора задней под-
вески. Приваренная к ней фигурная шай-
ба наружной своей частью повторяет
контур наружного корпуса. Пространст-
во между корпусами заполнено резино-
вым элементом. В верхней горизонталь-
ной части (в зоне опорной поверхности
кузова) и нижней части внутренней по-
верхности опоры имеются зубцы – вы-

14

Рис. 15. Устройство верхней опоры амортизатора задней подвески:
а) Общий вид. б) Разрез. 1 – наружный  корпус опоры, 2 – внутренний корпус
опоры ,3 – резиновый элемент; 4 – опорная поверхность пружины; 5 – посадочная
поверхность кронштейна кузова; 6 и 7 – зубцы – выступы.

а) б)
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ступы 6 и 7, которые при деформации со-
здают прогрессивность характеристики.
При этом, зубцы 6 задействованы в рабо-
ту постоянно, а величина их деформации
зависит от нагрузки на пружину. Зубцы
7 при отсутствии внешних сил образуют
с кузовом зазор.

При сборке опоры на амортизатор ус-
танавливается пружина 1, буфер сжа-
тия 2, кожух с верхней чашкой буфера
3. В отличие от «серийной» подвески,
вместо подушек на шток устанавлива-
ется верхняя опора 4 и гайка 5, образуя
единую монтажную единицу (см. рис.
16). Дополнительные элементы крепле-
ния – ограничитель отбоя 6 и гайка 7
его крепления монтируются на шток
после установки сборочной единицы в
кузов автомобиля. При этом, наружный
корпус опоры, охватывая кронштейн
кузова и прижимаемый пружиной яв-
ляется направляющим элементом для
внутреннего корпуса. В нижней зоне
опоры, где корпуса перекрывают друг
друга (см. рис. 15), резиновый элемент
образует «шарнир», работающий на
«сдвиг». Этот элемент, также как верх-
няя опора стойки, позволяет создать
«мягкую» осевую упругую характери-
стику и обеспечивает центрирование
штока при действии изгибающих мо-
ментов в подвеске.

При небольших нагрузках усилия от
амортизатора передаются от внутрен-
него корпуса через резиновый элемент
к наружному корпусу. При увеличении
нагрузки, а также когда задействован
буфер сжатия подвески, зубцы 7 всту-
пают в контакт с кронштейном кузова,

причем характеристика становится
достаточно прогрессивной, т.к. в ра-
боту включается вся площадь ниж-

ней части опоры.
При ходе отбоя в начальной

его фазе, как и в предыдущем
случае, задействован рези-

новый элемент, располо-
женный между корпуса-
ми и работающий на
«сдвиг». При дальней-
шем ходе включается в
работу ограничитель от-
боя, расположенный с
внутренней стороны

кронштейна кузова. Он также имеет вы-
ступы – зубцы, придающей упругой ха-
рактеристике необходимую прогрессив-
ность.

Таким образом, единый эластичный
элемент, изготовленный на основе на-
турального каучука (твердость 40 ед.
Шор А) обеспечивает раздельную пере-
дачу «силовых потоков» от пружины и
амортизатора. Благодаря сниженной
твердости резины и за счет герметично-
го отделения пространства арки колеса
от внутреннего пространства кузова
удалось снизить общий внутренний
шум на 1÷4 дб.

Рис. 16. Верхняя опора с амортизатором и пружиной в сборе
1 – пружина; 2 – буфер  сжатия; 3 – кожух с верхней чашкой буфера; 4 –
верхняя опора; 5 – гайка верхней опоры; 6 – ограничитель отбоя; 7 – гайка
верхнего крепления
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Опора не имеет изнашиваемых дета-
лей, поэтому ресурс ее работы равен
сроку эксплуатации автомобиля. Она
не требует обслуживания и проверки,
при том что снятие и установка амор-
тизатора значительно упрощена. При-
менение опоры распространяется на
все переднеприводные модели автомо-
билей ВАЗ.

Стабилизаторы
поперечной 
устойчивости

В самом названии этих устройств оп-
ределено их назначение: оказывать влия-
ние на устойчивость и управляемость ав-
томобиля.

Известно, что стабилизаторы попереч-
ной устойчивости препятствуют разно-
именному ходу подвесок, уменьшая тем
самым крен кузова автомобиля при дви-
жении по криволинейной траектории.
Это является верным, но для раскрытия
более глубокого их влияния на поведе-
ние автомобиля приведем здесь свои
разъяснения.

В настоящее время большинство сов-
ременных автомобилей имеют независи-
мые подвески на передней и задней оси,
при этом обычно обе подвески оснаща-
ются стабилизаторами поперечной ус-
тойчивости. Однако так было не всегда, а
по настоящему стало «стандартной» ком-
плектацией первых появившихся перед-
них независимых подвесок. Задние под-
вески (как и привод к ним) еще долгое
время оставались зависимые, а стабили-
затор в них обычно отсутствовал.

С появлением переднеприводных авто-
мобилей с передней подвеской Макфер-

сона и задней зависимой подвеской кон-
цепция продолжила свое развитие.

Смещенный к передней оси центр тя-
жести автомобиля произвел перераспре-
деление загрузки осей, вследствие чего
автомобили этого типа получили свойст-
во «выраженной» недостаточной повора-
чиваемости. В то время как традицион-
ные для того времени автомобили «клас-
сической» схемы имели склонность к
нейтральной или избыточной поворачи-
ваемости.

В результате инженерных поисков,
появилась подвеска со «связанными
рычагами» для переднеприводных ав-
томобилей. Она совместила в себе про-
стоту и дешевизну зависимых подвесок
со свойством противодействовать кре-
ну, т.е. обеспечивать стабилизирующее
действие. Это новое свойство обеспечи-
валось упругим на кручение соедините-
лем, «связавшим» оба продольных ры-
чага подвески. Сегодня такую подвеску
можно встретить на большинстве недо-
рогих автомобилях малого класса, в
том числе и на переднеприводных авто-
мобилях ВАЗ.

С точки зрения работы стабилизатора
в подвеске автомобиля можно сказать
следующее. Показатели, определяющие
управляемость автомобиля закладывают-
ся на стадии проектирования. Наиболее
существенное влияние оказывает тип
привода, масса, высота и положение цен-
тра тяжести, база и колея автомобиля.
Немаловажным является выбор верти-
кальных жесткостей подвесок и их рабо-
чих ходов. На стадии доводки автомоби-
ля по ездовым качествам выбор парамет-
ров стабилизаторов уже не так велик, как
это может показаться на первый взгляд.
На этом этапе проводятся «стандартизо-
ванные» по международным требовани-

ям испытания на «траекторную и курсо-
вую устойчивость», « рывок руля», «вы-
ход из круга» и другие.

Завершающим этапом в плане «уточ-
нения настроек последнего штриха» яв-
ляется прохождение серии тестов, ко-
торые большинство производителей на-
зывают схожими названиями (такие
как «переставка», «змейка» или «лоси-
ный тест»).

С точки зрения обывателя, чем более
жесткий стабилизатор, тем больше
«пользы» он приносит автомобилю.
Это является заблуждением, что пояс-
ним ниже.

Если проанализировать поведение ав-
томобиля без стабилизаторов, то можно
отметить большие крены кузова, возни-
кающие при движении в повороте, а так-
же значительные изменения положения
колес относительно поверхности дороги,
негативно влияющие на передачу боко-
вых сил шинами (например, большой по-
ложительный развал переднего внешнего
к повороту колеса). Это ограничивает
максимальную скорость выполнения ма-
невров (свыше которых автомобиль те-
ряет траекторную или курсовую устой-
чивость).

Для автомобиля с «очень жесткими»
стабилизаторами, в какой-то степени те-
ряется независимость работы подвесок,
т.к. стабилизаторы накладывают на них
упругую взаимосвязь. Для них уменьше-
ние крена кузова с помощью более мощ-
ных стабилизаторов зачастую связано с
уменьшением плавности хода при движе-
нии по прямой.

Применение различных параметров
стабилизаторов для передней и задней
подвесок так же имеет свои особенно-
сти. Для переднеприводных автомоби-
лей увеличение угловой жесткости зад-

Рис. 17. Стабилизатор АСОМИ для передней подвески (∅∅ 21мм) 
1 – торсионная часть; 2 – колена; 3– стойки стабилизатора; 4 – крепление к рычагам передней подвески.
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ней подвески ослабляет их тенденцию
к недостаточной поворачиваемости, а
уменьшение напротив усиливает.

Свою роль в обеспечении угловой же-
сткости оказывает кузов автомобиля.
Чем выше жесткость кузова на кручение,
тем более значимым будет влияние ста-
билизаторов на поворачиваемость авто-
мобиля.

За последнее время многие автопро-
изводители существенно улучшили по-
казатели жесткости на кручение кузо-
вов своих автомобилей, сохранив при
этом сечения торсионных частей стаби-
лизаторов на уровне моделей предыду-
щего поколения. На автомобилях Ваз
семейства 2110 в настоящее время при-
меняются стабилизатор поперечной ус-
тойчивости передней подвески (∅∅ 18
мм), совместно с балкой задней подвес-
ки без стабилизатора (т.к. она сама
обеспечивает необходимую угловую же-
сткость подвески). При увеличении же-
сткости переднего стабилизатора увели-
чением его диаметра (до 20…21 мм) для

сохранения поворачиваемости автомо-
биля необходимо увеличение угловой
жесткости задней подвески. Наиболее
просто конструктивно это обеспечить с
помощь дополнительного стабилизато-
ра, ввариваемого в центр открытого се-
чения соединителя рычагов. При этом
различный диаметр дополнительного
стабилизатора будет обеспечивать  раз-
личную угловую жесткость. Для ис-
пользования совместно с передними
стабилизаторами ∅∅ 20…21 необходим
задний стабилизатор ∅∅ 12…14 мм.

Применение других сочетаний разме-
ров стабилизаторов может вызвать иное
поведение автомобиля и сделать его
опасным. К примеру, применение стаби-
лизатора задней подвески больше 16мм
без усиления переднего может привести
к потере контроля над автомобилем в
предельных режимах движения, а так же
вызвать занос при движении по засне-
женным и обледенелым дорогам.

При использовании стабилизаторов
передней подвески ∅∅  21 мм и более без

усиления задней, так же может иметь не-
гативные последствия, проявляющиеся в
увеличении недостаточной поворачивае-
мости, повышенному сносу передней оси.
В любом случае, выбор элементов подве-
ски как и саму настройку следует дове-
рять специалистам, а изделия должны
быть сертифицированы соответствую-
щим производителем.

Поэтому можно считать, что примене-
ние «усиленных» стабилизаторов эффек-
тивно в случае выполнения ряда усло-
вий, среди которых:

1. Применение на динамичном автомо-
биле, обеспечивающем более высокие
значения боковых ускорений.

2. Применение шин с повышенными
сцепными свойствами и более жесткими
в боковом направлении.

3. Применение на относительно новом
автомобиле, жесткость кузова которого
не ослаблена высоким пробегом по пло-
хим дорогам.

4. Применение соответствующих на-
строек подвески (вертикальная жест-

Рис. 18. Балка задней подвески и дополнительный стабилизатор АСОМИ задней подвески (∅∅ 14мм)
1 – рычаги; 2 – соединитель рычагов; 3– стабилизатор (торсионная часть); 4 – усилитель соединителя; 5 – крнштейн крепления
амортизатора; 6 – фланец ступичного узла; 7 – шарнир рычагов задней подвески
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кость и усилия демпфирования), а также
подвесок с высокой жесткостью в боко-
вом направлении.

Шарниры направ-
ляющего аппарата
подвески

Резинометаллические шарниры в сов-
ременных автомобилях играют главную
роль в обеспечении подвижности элемен-
тов подвески и изолированию кузова от
дорожных шумов и вибраций. Размеры и
конструкция шарниров должны обеспе-
чивать работоспособность в течение все-
го срока службы автомобиля и не требо-
вать обслуживания в эксплуатации.

Еще одна функция шарниров – обеспе-
чение эластокинематических свойств.
Она определяет специальные жесткост-
ные характеристики шарниров, которые
при действии сил и моментов в подвеске
обеспечивают оптимальное положение
колес относительно поверхности дороги,
и как следствие, повышают устойчивость
и управляемость.

Для компании АСОМИ задачей разра-
ботки новых шарниров стало приведение
их характеристик к уровню современных
иностранных аналогов при обеспечении
установки в штатные места «серийных»
шарниров.

Передний шарнир растяжки передней
подвески (А110.2904.050)

Шарнир состоит из металлической
втулки и резинового элемента, соединен-
ного с втулкой методом вулканизации.

На торцевых частях шарнира имеются
радиально расположенные пазы , форми-
рующие необходимую осевую характери-
стику шарнира. При взаимодействии вы-
ступов с торцевыми шайбами, устанавли-
ваемыми по обе стороны шарнира, обес-
печивается необходимая прогрессив-
ность характеристики, позволяющая эф-
фективно поглощать динамические на-
грузки, не передавая их на кузов. Шайбы
предназначены также для ограничения
перемещений шарнира при торможении
и разгоне. Резиновый элемент изготов-
лен на основе натурального каучука и
имеет твердость 50 ед. по Шору А.

Передний шарнир растяжки передней
подвески обеспечивает:

- необходимую продольную жесткость
с наличием «комфортной» зоны в сред-
нем положении, при этом сокращает про-
дольные перемещения колеса при тормо-
жении;

- большую (в 1,5-2 раза относительно
«серийного») энергоемкость, т.е. способ-
ность к поглощению ударов, что особен-
но важно для передней подвески;

- низкое внутреннее трение (в 1,5-2
раза меньше относительно «серийного»);

- надежную посадку в гнезде, повышая
стабильность углов установки управляе-
мых колес.

Шарнир нижнего рычага передней
подвески  (А110.2904.040)

Шарнир состоит из металлических
внутренней и наружной втулок, соеди-
ненных резиновым элементом методом
вулканизации. В отличие от «серийного»
шарнира, шарнир АСОМИ устанавлива-
ется в рычаг передней подвески с помо-

щью прессовой посадки наружной метал-
лической втулки.  За счет привулканиза-
ции резинового элемента к обоим втул-
кам удалось значительно повысить ради-
альную жесткость шарнира, что вместе с
запрессовкой в рычаг повысили боковую
жесткость подвески, улучшив чувстви-
тельность рулевого управления. Для
обеспечения «тонкой» настройки подвес-
ки имеются варианты исполнения шар-
ниров по твердости резиновой смеси (от
55 до 75 ед. по Шору А).

Шарнир нижнего рычага передней
подвески обеспечивает:

- необходимую радиальную жесткость,
повышая боковую жесткость подвески,
способствуя улучшению чувствительно-
сти рулевого управления,

- необходимую осевую жесткость.
- необходимую прочность и долговеч-

ность.

Шарнир рычагов задней подвески
(А110.2914.054)

Призван заменить не соответствую-
щую требованиям времени конструкцию
«серийного» шарнира рычагов задней
подвески.

Основной идеей для разработки нового
шарнира было решение двух задач. Пер-
вой задачей являлось увеличение ради-
альной жесткости шарнира, для умень-
шения углового поворота балки задней
подвески под действием боковых сил,
что увеличивает склонность к избыточ-
ной поворачиваемости – основной недос-
таток подвески на «связанных» рычагах.
Но увеличение радиальной жесткости
может ухудшить комфорт и продольную
энергоемкость подвески. Поэтому, вто-
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Рис. 19. Передний шарнир растяжки передней подвески А110.2904.050
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рым условием стало обеспечение специ-
альной характеристики шарнира, не
ухудшающую плавность хода и продоль-
ную энергоемкость.

В результате была создана конструк-
ция, представленная на рис. 20.

Шарнир состоит из пластмассовой на-
ружной обоймы, металлической внутрен-
ней втулки и резинового элемента, со-
единяющего первые два вулканизацией в
одно изделие .

Торцевая расширенная часть шарнира
имеет слой резины и служит для передачи
осевых сил, передаваемых от подвески.

Для снижения трения и шумов при конта-
кте с кронштейном крепления к кузову, на
торцевую часть шарнира устанавливается
защитная шайба (см. рис. 20). Шайба так-
же способствует снижению износа резино-
вого элемента и долговечной работе шар-
нира. Варианты шарнира с промежуточной
металлической втулкой (Б) обеспечивают
увеличение радиальной жесткости в 1,5…3
раза в зависимости от исполнения (см диа-
грамму) и позволяют производить «тон-
кую» настройку подвески.

Шарнир рычагов задней подвески
обеспечивает:

- как и в передней подвеске, необходи-
мую продольную жесткость в подвеске с
наличием «комфортной» зоны в среднем
положении;

- рекордно низкое внутреннее трение
(в 2-5 раз меньше относительно серийно-
го) положительно влияя на плавность
хода;

- пластмассовый наружный корпус
обеспечивает надежную установку и слу-
жит дополнительной ступенью шумоизо-
ляции.

Рис. 21. Шарнир рычагов задней подвески А110.2914.054
1 – шарнир, 2 – шайба защитная шарнира

Рис. 20. Шарнир нижнего рычага передней подвески А110.2904.040
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