
От авторов 
В данном издании обобщен тридцатилетний опыт занятий картингом. В предлагаемое вниманию           
читателям руководство мы включили все, что знаем сами, не претендуя, однако, на универсальность             
своих знаний, но, будучи уверены, что, следуя приводимым здесь советам, хороший пилот сможет             
добиться хороших результатов на национальном уровне.  
Руководство составлено в расчете на всех любителей картинга, как начинающих пилотов, так и             
опытных профессионалов, оно может быть полезным, как любителям разобраться в теоретической           
стороне вопроса, так и тем, кому не терпится применить наши рекомендации на практике. Следует              
учесть, что регулировка шасси карта далеко не всегда является простым процессом, и готовые рецепты              
работают далеко не сразу. Не следует пренебрегать теоретической частью, которая позволяет вам            
понять механизм многих процессов и интерпретировать основные правила в зависимости от           
конкретной ситуации.  
Мы надеемся, что наша книга позволит многим начинающим гонщикам быстро добиться впечатляющих            
результатов. 
 

В книге представлены следующие разделы: 
В главе ​КОНСТРУКЦИЯ И ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ ШАССИ дается обзор различных элементов шасси,           
рассматриваются принципы их функционирования, анализируется конструкция, преимущества и        
недостатки различных технических решений.  
 
В главе ​РАСЧЕТ ШАССИ​, более детально рассматривается шасси.  
 
В главе ​ПОДГОТОВКА ШАССИ вы получите множество советов по поводу того, как наилучшим             
образом подготовить шасси вашей машины.  
 
В главе ​ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ собраны советы, как лучше проводить техническое          
обслуживание шасси в перерывах между гонками.  
 
В главе ​РЕГУЛИРОВКА ШАССИ вы найдете множество базовых правил, руководствуясь которыми           
можно быстро добиться желаемого результата.  
 
Информация, собранная в главе ​ПОКУПКА ПОДЕРЖАННОГО КАРТА позволит вам не ломать голову            
над многими поджидающими вас проблемами.  
 
В главе ​ОБОРУДОВАНИЕ речь пойдет об инструментах и оборудовании, которое желательно иметь            
всем, кто занимается спортивным картингом.  
 
И, наконец, в главе ​ПИЛОТИРОВАНИЕ дается ряд основных правил пилотирования, позволяющих           
добиться хороших результатов от вашего карта. 
 

Благодарности 
Мы благодарим конструкторов и изготовителей, которые предоставили уникальные материалы, из          
которых мы почерпнули массу полезной информации.  
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Конструкция  и  функционирование шасси  
 
Сцепление шасси автомобиля с поверхностью дорожного полотна зависит от множества          
параметров, и если их воздействие по отдельности достаточно хорошо изучено, то их            
совместное функционирование оказывается довольно сложным. Даже наиболее опытные        
конструкторы при оптимизации сил сцепления с поверхностью дорожного покрытия у новых           
типов  шасси  вынуждены  идти  методом  проб  и  ошибок.  
Проблема усложняется тем, что, в зависимости от характера покрытия дорожного полотна и            
стиля вождения пилота, требуется шасси, приспособленное для входа в вираж или для выхода             
из него, то есть такое, которое способно и проскальзывать и демонстрировать хорошее            
сцепление  с  поверхностью  дорожного  полотна.  
Таким образом, параметры задаются исходя из накопленного опыта и путем компромиссного           
решения. Теперь рассмотрим более детально различные параметры, которые определяют силу          
сцепления  шасси  карта  с  поверхностью  дорожного  полотна.  
 

База  
 

Базой называется расстояние между осью передних и задних колес автомобиля. У всех типов              
шасси гоночных картов это расстояние практически одинаковое и составляет примерно          
960-1030мм.  

   
ȶɎɗ. 1  
 

Передний мост  
 
Передняя колея. Передняя колея это расстояние между двумя передними колесами. У           
большинства типов шасси величину передней колеи можно регулировать посредством         
регулировочных прокладок, установленных на оси колеса с внутренней или внешней стороны.           
Встречается система регулирования ширины передней колеи при помощи скользящей ступицы,          
фиксируемой при помощи зажима. Ширина передней колеи существенно влияет на сцепление           
шасси  с  поверхностью  дорожного полотна.  
Схема рулевого управления. Авторство схемы Акермана или схемы Жантона, приписывается,          
как и многие другие изобретения, двум изобретателям. Когда машина движется по круговой            
траектории, передние колеса должны поворачиваться под разными углами, так, чтобы оси всех            
четырех колес пересекались в одной точке, центре виража. На приводимом ниже чертеже            
демонстрируется принцип данной схемы. Для того, чтобы избежать поперечного         



проскальзывания и потерь на трение, внешнее колесо во время виража должно сделать            
большее  количество  оборотов,  чем  внутренние.  
 
Если не учитывать данного аспекта, последует проскальзывание переднего мост, поскольку два           
передних  колеса  более  не  будут  направлены  по  одной  траектории.  
 
 

  
    ​  ȶɎɗ. 2 ȶɎɗ. 3  
 
 
 
 



  
 
ȶɎɗ. 4  
 
Если все шарниры рулевого управления в горизонтальном плане образуют прямоугольник, то           
какой-либо дифференциальный эффект отсутствует, колеса поворачиваются под одинаковым        
углом,  а  если образуют трапецию, то дифференциальный   эффект  будет  иметь  место.  
Кроме того, можно добиться дифференциального эффекта путем использования сошки рулевого          
управления  с  двумя  точками  крепления  шарниров  рулевых  тяг.  
 



  
  
ȶɎɗ. 5  
ȰɔɑɔɓɐɆ  ɖəɑɋɈɔɉɔ  əɕɖɆɈɑɋɓɎɥ  ɗ ɕɖɔɗɘɔɏ ɗɔɞɐɔɏ.  
 
 



  
 
 ȶɎɗ. 6  
 ȰɔɑɔɓɐɆ  ɖəɑɋɈɔɉɔ  əɕɖɆɈɑɋɓɎɥ  ɗ  ɊɈəɒɥ ɞɆɖɓɎɖɆɒɎ  ɓɆ  ɖəɑɋɈɔɏ  ɗɔɞɐɎ.  
 
   
На современных шасси устанавливают как рулевые колонки с сошкой с одной точкой            
крепления шарниров рулевых тяг, так и рулевые колонки с сошкой с двумя точками крепления              
шарниров  рулевых  тяг.   
 

   
ȶɎɗ 7.  



 ȰɔɒɇɎɓɎɖɔɈɆɓɓɆɥ  ɗɔɞɐɆ,  ɕɔɍɈɔɑɥɤɟɆɥ  ɒɔɓɘɎɖɔɈɆɘɢ ɞɆɖɓɎɖɡ  ɖəɑɋɈɡɛ  ɘɥɉ  ɐɆɐ  ɓɆ  ɔɊɓɔɏ,  ɘɆɐ  Ɏ 
ɓɆ  ɊɈəɛ  ɘɔɝɐɆɛ.  
 

   
ȶɎɗ 8.  
 ȶɋɊɐɎɏ  ɘɎɕ  ɖəɑɋɈɔɉɔ  ɕɖɎɈɔɊɆ :  ɍəɇɝɆɘɆɥ  ɖɋɏɐɆ.  
 
Развал колес определяется углом между плоскостью вращения колеса и вертикалью, при           
взгляде на шасси спереди. Отрицательный развал колес позволяет снизить проскальзывание          
переднего моста при прохождении поворота. Регулировка развала колес весьма существенна в           
дождливую  погоду,  когда  особенно  важно  поведение  переднего  моста  на  вираже.  
 

  
ȶɎɗ. 9  
 
Углом продольного наклона шкворня называется угол наклона рулевой цапфы в продольной           
плоскости и вертикалью, он позволяет создать продольное смещение между точкой опоры шины            
на поверхности дороги и продолжением оси рулевой цапфы. Чем больше это продольное            



смещение, тем стабильнее управление автомобилем. Продольное смещение необходимо,        
поскольку оно придает большую устойчивость движению автомобиля, в противном случае          
автомобиль на большой скорости не будет держаться на прямой линии. В то же время              
продольное смещение не должно быть слишком большим, так как в этом случае усилие             
необходимое для по-ворота рулевого колеса заметно возрастает. Обычно угол продольного          
наклона составляет около 15 градусов. Этот угол несколько меньше у жестких типов шасси, и              
наоборот, несколько больше у шасси мягкого типа. Увеличение угла продольного наклона           
шкворня  делает  шасси  более  управляемым  в  начале  виража.  
  

  
ȶɎɗ. 10  
 
Поперечный наклон оси рулевой цапфы совместно с изменением угла продольного наклона           
шкворня и поперечного смещения определяет деформацию скручивания рамы на вираже. Эта           
деформация совершенно необходима для того, чтобы компенсировать отсутствие        
дифференциации  задних  колес  при  прохождении  поворота.  
 



  
ȶɎɗ. 11  
 
Поперечное смещение это расстояние между центром контактного пятна колеса и точкой           
пересечения  оси  цапфы  и  дорожного  покрытия.  Этот  параметр  влияет  на  
наклон рамы шасси на вираже. Чем больше поперечное смещение, тем больше машина            
противостоит изменению направления движения, и наоборот. На современных машинах это          
расстояние всегда делают весьма значительным. Для расширения передней колеи и увеличение           
поперечного  смещения  надо  переставить  прокладки  на  оси  переднего  колеса  
 
Высота переднего моста. У большинства моделей шасси предусмотрена возможность         
регулировать высоту переднего моста с помощью прокладок, устанавливаемых над или под           
цапфой. Увеличение высоты переднего моста улучшает сцепление передних колес с дорожным           
покрытием, а также стабилизирует направление движения автомобиля, но требуется более          
сильное  воздействие  на  руль.  

 
 
ТИПЫ  ЦАПФ  
 
Втулочная цапфа. Подшипники рулевой цапфы встроены в саму цапфу. Рама шасси, таким             

образом,  заканчивается  вилкообразными  деталями  
 



 
ȶɎɗ.12Ɉ 

Вилочная цапфа. Вращение осуществляется в подшипнике, встроенном в раму, рулевая цапфа           
имеет  форму  вилки  и  делается  из листового  металла.  

 
ȶɎɗ.13  ȨɎɑɔɝɓɆɥ  ɜɆɕɚɆ  

 
Подшипники рулевой цапфы находятся на шасси. Представленная здесь модель очень проста,           
поскольку  для  нее  не  требуется  ни  регулировка  высоты,  ни  развала  колес.  
 
Регулировка размера колеи осуществляется шайбами, установленными с внутренней или         
внешней  стороны  колес.  
 



  
ȶɎɗ.14  

Тот  же  принцип  регулировки  размера  колеи  делается  и  на  шасси  Magnum 125cm  
 

 
ȶɎɗ. 15  

Вилочная  цапфа  без  механизма  регулировки  развала  колес  на  шасси  Promo2. 
 
Обратите внимание на то, что регулировка высоты осуществляется шайбой в 9мм,           
устанавливаемой  с  внутренней  или  внешней  стороны  от  рулевой  цапфы. 
 

 
ȶɎɗ. 16  



Втулочная  цапфа. Подшипники  шкворня  находятся  внутри  кулака.  
 

 
ȶɎɗ. 17  

У этой более старой модели механизм регулировки высоты не предусмотрен. Обратите           
внимание, что на этой модели, благодаря двум отверстиям в вилке кулака, есть возможность             
изменения  размеров  колеи  без  изменения  поперечного  смещения.  
 
На трех рисунках представлена конструкция, предназначенная для увеличения возможности         
регулировки  переднего  моста.  
 

 
ȶɎɗ.18  

Dino. Предусмотрена регулировка развала колес и шасси посредством замены опоры основного           
шарового  шарнира.  
 



 
ȶɎɗ.19  

Sodi  Futura.  Система  шайб  позволяет  вернуться  к  первоначальной  настройке.  
 

 
ȶɎɗ.20  

Go-kart. Механизм непрерывной настройки, более точный, но требующий специальных         
измерительных  инструментов  для  восстановления  первоначальной  настройки.  
 
На трех следующих рисунках представлена система непрерывной регулировки передней колеи,          
принятая  для  большинства  картов  125см*.  
 

 
ȶɎɗ 21  

Система  Birel.  Обратите  внимание  на  подвижный  диск.  



 

 
ȶɎɗ.22  

Система PCR. Обратите внимание на канавки, нанесенные на поверхность ступицы. Такие метки            
позволяют  избежать  постоянных  замеров.  
 

 
ȶɎɗ. 23  

Более оригинальная система регулировки при помощи винтовой резьбы на цилиндрической части           
ступицы  тормозного  диска  предусмотрена  на   KMG .  
 
Рулевые кулаки переднего моста. У большинства высококлассных шасси конструкция рулевых          
кулаков позволяют регулировать величину развала колес, а при необходимости и угол           
продольного  наклона  шкворня.  
 
Подшипники рулевой цапфы жестко закреплены на раме, положение цапфы оказывается          
фиксированным, и рулевой шарнир расположенный на вилке цапфы, воздействует только на           
эту цапфу. Таким образом, можно регулировать величину развала колес, не изменяя при этом             
угол продольного наклона шкворня. Если шасси заканчивается вилкой, а подшипники рулевой           
цапфы находятся в самой цапфе, рулевые шарниры на вилке, непосредственно, воздействуя на            
шкворень рулевого кулака, позволяют одновременно регулировать величину развала колес и          
угол  продольного  наклона  шкворня.  
 



 
ȶɎɗ.24  

Две фиксированных позиции на рулевом кулаке позволяют регулировать величину развала          
колес,  затрагивая  при  этом  угол  продольного  наклона  шкворня.  
 

 
ȶɎɗ.25  

Четыре позиции, расположенных на рулевом кулаке, позволяют регулировать одновременно         
величину  развала  колес  и  угол  продольного  наклона  шкворня.  
 
Комбинируя  эти  же  позиции  можно  проводить  различные  типы  регулировок.  
 



  

 
ȶɎɗ. 26, 27, 28  

На этих рисунках показано постепенное изменение регулировок развала колес на цапфе типа            
ВИЛКИ,  не  изменяя  при  этом  угол  продольного  наклона  шкворня.  
 
Передний мост может находиться в нейтральном состоянии, в состоянии схождения и           
расхождения колес. Сход колес позволяет обеспечить лучшую стабильность гоночного карта на           
прямом участке трассы. Схождение колес переднего моста, так же как и расхождение, влечет             
за собой увеличение потерь на трение, поскольку колеса перестают вращаться параллельно           
направлению движения. Сход передних колес в статическом состоянии необходим, так как при            
движении эта величина компенсируется динамической нагрузкой, так достигается параллельность         
движения колес, а также он облегчает переход между прямыми участками трассы и виражами.             
Напротив, расхождение колес делает этот переход более резким. Как правило, параллельность           
передних колес, делается нейтральным или с небольшим схождением колес переднего моста.           
Небольшое расхождение колес переднего моста делается в тех случаях, когда хотят, чтобы            
шины  передних  колес  быстрее  прогрелись,  например,  во  время  дождя.  
 

 
 
ЛИНЕЙКА  ДЛЯ  РЕГУЛИРОВКИ  И  КОНТРОЛЯ   СХОДА  И  РАЗВАЛА  КОЛЕС.  
 



 
ȶɎɗ. 29  

В горизонтальном положении, этот прибор позволяет сделать чрезвычайно точную регулировку          
величины  схода  колес  переднего  моста.  
  

 
ȶɎɗ.30  

В  вертикальном  положении,  этот  прибор  позволяет  также  регулировать  развал  колес.  
  

 
ȶɎɗ. 31  

Ɇ) ȵɔɑɔɌɋɓɎɋ  ɖɆɗɛɔɌɊɋɓɎɥ  ɕɋɖɋɊɓɎɛ  ɐɔɑɋɗ  
 ɇ) ȳɋɏɘɖɆɑɢɓɔɋ  ɕɔɑɔɌɋɓɎɋ  ɕɋɖɋɊɓɎɛ  ɐɔɑɋɗ.  
 Ɉ) ȵɔɑɔɌɋɓɎɋ  ɗɛɔɌɊɋɓɎɥ  ɕɋɖɋɊɓɎɛ  ɐɔɑɋɗ.  

 



 
КОЛОНКА  РУЛЕВОГО  УПРАВЛЕНИЯ  
 
Колонка рулевого управления при помощи шарового шарнира крепится на основание шасси и            
присоединяется хомутом к опорным элементам шасси. Иногда встречаются соединения рулевой          
колонки  с  основанием  посредством  подшипников.  

 
 ȶɎɗ. 32  

 
 
Опоры колонки рулевого управления обычно приварены к раме шасси. Поскольку стойки           
колонки рулевого управления неподвижны, во избежание их случайного срыва, они должны           
обладать  хорошим  запасом  прочности  
 
Рулевые тяги. Стальные рулевые тяги легко сгибаются, но также легко и разгибаются. Они             
играют роль предохранителей в случае столкновения. Левая резьба с одной стороны и правая             
резьба на другой стороне рулевой тяги позволяет легко регулировать схождение передних           
колес.  
  

 
ȶɎɗ. 33  

Стальная рулевая тяга с приваренными гайками, которые делают процесс регулировки          
схождения  колес  удобным.  
  



  
ȶɎɗ. 34  

Анодированная рулевая тяга. Обратите внимание на гексагональную секцию, позволяющую         
облегчить  процесс  регулировки  схождения.  
  

 
ȶɎɗ.35  

Система безопасности посредством закрепленных на болтах стоек неподвижной ко-лонки         
управления  марки  Sodi.  
  

 
ȶɎɗ.36  

Система  безопасности  посредством  шпонки  Beta  на  гоночном  карте  Alpha  
  



 
НАКЛОН  ШАССИ  НА  ВИРАЖЕ  
 
Влияние  переднего  моста  на  наклон  переднего  моста  на  вираже.  
 
 На протяжении ряда лет стандартные шины для картов имели ограниченное сцепление           
с полотном дороги. Постепенно они были усовершенствованы, что благоприятно отражается на           
скорости прохождения виража. Однако, улучшенное сцепление шин с полотном дороги и           
отсутствие дифференциации задних колес в повороте препятствует повороту гоночного карта и           
приводит к значительной потере мощности на выходе из виража. Чтобы приспособить шасси к             
новым шинам, шасси конструируется таким образом, чтобы его передняя часть могла немного            
наклоняться в направлении от центра виража. Это позволяет заднему внутреннему колесу           
немного приподниматься над полотном трассы, и это компенсирует отсутствие дифференциала          
задних  колес.  
Этот поперечный наклон шасси на вираже достигается посредством комбинированного         
изменения  величины  продольного  наклона  шкворня,  поперечного  смещения  и  поворота  колес.  
 
 Чтобы лучше понять, как это происходит, следует поставить карт со снятой цепью            
привода на ровное место. Если толкнуть карт по прямой линии, он будет двигаться по              
инерции с не большим трением. Если повернуть колеса и снова толкнуть по прямой линии, то               
можно заметить, что сопротивление движению будет значительно сильнее, но, хотя передние           
колеса остаются повернутыми, задний вал заставит автомобиль двигаться по прямой линии.           
Следя, опятьтаки, за поведением переднего моста, легко заметить, что при повороте руля            
внешнее  переднее   колесо  приподнимается.  
Если предположить, что само шасси не деформируется, после того, как передние колеса            
поворачиваются, передний и задний мост более не находятся в одной плоскости, и шасси стоит              
на  трех  колесах,  двух  задних  и  одном  переднем.  
  

  

   



  
ȶɎɗ. 37,38,39  

На этих трех рисунках видно, что при повороте руля происходит приподнимание оси переднего             
колеса с внешней стороны и опускание с внутренней стороны. (для наглядности колеса сняты)             
Этот эффект прямо пропорционален изменению величины угла продольного наклона шкворня и           
величины  продольного  смещения.  
 
А при движении в вираже, центробежная сила действует на центр тяжести, который            
располагается выше оси колес и наклоняет автомобиль в сторону от центра виража. При этом              
на вираже опятьтаки опирается на три колеса, но на этот раз на оба передних и одно заднее                 
с  внешней  стороны.  
  

 
ȶɎɗ. 40  

Ɇ) ȳɆ  ɒɋɗɘɋ,  ɕɖɎ  ɕɔɈɔɖɔɘɋ  ɖəɑɥ,  ɕɖɎɕɔɊɓɎɒɆɋɘɗɥ  ɕɋɖɋɊɓɋɋ  Ɉɓɋɞɓɋɋ  ɐɔɑɋɗɔ.  
 ɇ) ȵɖɎ  ɊɈɎɌɋɓɎɎ  Ɉ  ɈɎɖɆɌɋ  ɕɔɊɓɎɒɆɋɘɗɥ  ɍɆɊɓɋɋ  Ɉɓəɘɖɋɓɓɋɋ  ɐɔɑɋɗɔ.  

  
  
Данное явление позволяет гоночному карту легко поворачивать, а его двигателю не встречать            
слишком большого сопротивления при ускорении на выходе из виража. Поскольку шасси не            
обладает абсолютной жесткостью, а наоборот имеет определенную гибкость, данный эффект          
сглаживается.  Таким  образом,  мы  видим,  что имеем  дело  с  довольно  сложным  процессом.  



Не вдаваясь в расчеты, можно по приводимым ниже рисункам проследить влияние различных            
углов  в  конструкции  переднего  моста  на  положение  колес  по  отношению  к  шасси.  
Чем больше угол продольного наклона, тем сильнее приподнимается переднее внешнее колесо,           
и  тем  сильнее  опускается  внутреннее  колесо  при  повороте  руля.  
  

 
ȶɎɗ. 41  

Угол  продольного  наклона  шкворня  ​НУЛЕВОЙ.  
При  повороте  руля  колеса  остаются  на  одном  уровне.  
 
 
 
 

   
ȶɎɗ. 42  

При повороте руля наблюдается сильное различие в положении вертикального отклонения          
передних колес. Увеличение угла продольного наклона шкворня приводит к увеличению          
вертикального  отклонения  передних  колес.  
 
Поперечное смещение также влияет на величину вертикального отклонения передних колес на           
повороте. Чем больше поперечное смещение, тем сильнее сказывается влияние угла          
продольного наклона шкворня и поворота руля на изменение положения передних колес по            
высоте.  
  

 
ȶɎɗ. 43  

Небольшое поперечное смещение и соответственно небольшое вертикальное отклонение колес, а          
также небольшая  изгибающая  нагрузка  на  передний  мост.  
  



 
ȶɎɗ. 44  

Значительное поперечное смещение: большая изгибающая нагрузка на передний мост и          
значительное  вертикальное  отклонение  передних  колес.  
 
 
ШИРИНА  КОЛЕИ  ЗАДНЕГО  МОСТА  
 
Значительную роль для прохождения поворота имеет ШИРИНА задней колеи. При не очень            
крутом повороте гибкости шасси оказывается достаточным для компенсации эффекта         
вертикального отклонения передних колес. Все четыре колеса остаются на дороге. Чем больше            
ширина задней колеи, тем больше ощущается отсутствие дифференциации задних колес в           
повороте. Задний мост стремится двигаться в прежнем направлении, по прямой, и на вираже его              
заносит  в  сторону.  
При крутом повороте гибкость шасси более не компенсирует влияние поворота на положение            
колес по высоте, колесо заднего моста приподнимается и этот эффект тем сильнее, чем             
больше  ширина  задней  колеи.  
 

 
ГИБКОСТЬ  ШАССИ  
 
При отсутствии навески гибкость шасси гоночного карта должна быть тщательно изучена.           
Считается, что шасси гоночного карта должно быть более мягким, чем более скользкой            
является гоночная трасса и наоборот. Жесткие шасси более устойчивы на сухой дороге при             
хорошем  сцеплении  шин  с  поверхностью  трассы.  
Гибкость  шасси  можно  регулировать  при  помощи  следующих  приемов:  
Различная  по  жесткости  фиксация  сиденья.  
Выбор  сиденья  по  жесткости.  
Использование  элементов  жесткости.  
Вспомогательные  детали,  влияющие  на  жесткость( настил, подвижные  опоры  и  т.д.)  
Гибкость  рамы  остается  одним  из  важнейших  элементов  в  настройке  карта.  
​Продольная гибкость шасси гораздо меньше влияет на сцепление машины с поверхностью            

дороги,  чем  поперечная  гибкость.  
Поперечная гибкость в совокупности с системой рулевого управления придает шасси          
гоночного карта повышенную устойчивость на поворотах. Эта поперечная гибкость устраняет          
дифференциальный эффект, создаваемый геометрией переднего моста. По этой самой причине          
на мягких рамах иногда устанавливается больший угол продольного наклона шкворня,          
компенсируя  тем  самым  изгиб  шасси  на  вираже.  
Влияние дополнительных приспособлений на гибкость шасси. Следует знать, что         
различные амортизаторы и подвижные опоры также влияют на сцепление машины с дорожным            
полотном в зависимости от того, насколько жестко они закреплены. При помощи системы            
Nylstop для придания большой гибкости шасси можно ослабить эти элементы, не опасаясь, что             
они  оторвутся.  Сидения  значительно  влияют  на  общую  гибкость  системы.  
Испытания на испытательном стенде показали, что жесткость шасси можно увеличить примерно           
на  10%  простой  установкой  подвижных  опор и гибкого сиденья.  
Смотрите  таблицу.  
  




