Глава II
Теперь я подробнее расскажу о двухрычажном типе подвески. 
Когда появились автомобили, подвеска осталась та же, что и у конных карет. Но с такой подвеской даже на маленьких скоростях было ехать совсем не комфортно. Поэтому изобретатели и инженеры еще в 30-х годах разработали этот тип подвески. Но он и сейчас используется во многих автомобилях.
Двухрычажная подвеска - тип независимой подвески, которая основана на конструкции из двух рычагов, верхнего и нижнего, прикрепленных одним концом к кузову, а другим - к ступице колеса. Ступица колеса - это автомобильная деталь, которая соединяет две детали между собой, а именно – вал и колесной диск, отвечающие за крутящий момент. 
На рисунке 6 изображена схема двухрычажной подвески. 1 и 2 - рычаги, с одной стороны прикрепленные к кузову, а с другой к шаровым шарнирам. 

В двухрычажной подвеске каждое колесо воспринимает ямы и другие неровности независимо от остальных, что позволяет сохранять максимально вертикальное отношение к дороге и оптимальное сцепление покрышки с ее поверхностью.
Независимая двухрычажная подвеска наделяет автомобиль хорошей управляемостью. Но это не единственное ее достоинство. При движении по неровной поверхности толчки при работе подвески гасятся более эффективно. А также этот тип подвески на сегодняшний день является самым надежным.
Но также «двухрычажка» имеет существенный недостаток. Дело в том, что верхний рычаг  у нее слишком большой и занимает довольно большое пространство. И так как подавляющее большинство современных автомобилей переднеприводные и с поперечным расположением двигателя, то  просто не находится места в кузове. Поэтому в наше время на многие автомобили ставится McPherson. По той же причине двухрычажная подвеска практически не используется на задней оси автомобилей, так как уменьшает объем багажника.
Параметры двухрычажной подвески
1. Один из основных параметров данной подвески является подлом колеса в 
повороте. Колесо имеет наилучшее сцепление с поверхностью тогда, оно стоит
перпендикулярно этой поверхности. В повороте машина наклоняется, и поэтому
центр масс смещается и больший вес переходит на внешнюю сторону машины.
В этот момент подвеска сжимается и развал меняется.
Развал - свойство двухрычажной подвески подгибать колеса в нужную сторону, чтобы было хорошее сцепление с дорогой. Бывает положительный и отрицательный развалы. При положительном развале нижние части колес “сходятся”, а при отрицательном “расходятся”(см. рис. 7). 
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Рис. 7
Условная схема двухрычажной подвески, установленной на автомобиль, находящийся в положении покоя на ровной поверхности, выглядит так: (см. рис. 8)
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Рис. 8
Но при падении колеса в яму положение рычагов меняется (рычаги двигаются по окружности с радиусом длины рычага) и следовательно угол положения колеса тоже изменяется. И из-за таких рычагов (верхний короче нижнего) получается, что при движении у двухрычажной подвески не может быть положительного развала (см. рис. 9).
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Рис. 9
Также при повороте машины подвеска играет довольно важную роль. Допустим машина поворачивает направо, следовательно кузов наклоняется налево. И уже из-за конструкции рычагов в двухрычажной подвеске левые, более нагруженные, колеса наклоняются в сторону поворота машины (см.рис. 10). Исходя из этого получается, что это дает большее сцепление с дорогой и улучшенную маневренность.
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 Рис. 10
2. У двухрычажной подвески одно из самых слабых мест - шаровая опора верхнего рычага. При сильном износе колесо может вырвать прямо на ходу(см. рис. 11). А вот у McPherson’а такого недостатка нет, так как у него просто отсутствует верхний рычаг, а при изнашивании нижнего будут слышны только разные скрипы и стуки, но потерять колесо - маловероятно.
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 Рис. 11
