
40 АБС-АВТо / АПРЕлЬ 2013

А
ГР

ЕГ
А

ТЫ
, У

ЗЛ
Ы

, С
И

С
ТЕ

М
Ы

, Д
ЕТ

А
Л

И

ЮРИЙ
БУЦКИЙ

«На скаку 
остановит...»

«Пешеходов надо любить»
Тормозная система определяет активную без-
опасность автомобиля, и качество тормозных 
колодок играет здесь едва ли не главную роль. 
А требования к ним задаются нормативны-
ми документами Европейской экономической 
комиссии (ЕЭК) Организации Объединенных 
наций. Так, Правила № 13(13Н) ЕЭК ООН 
устанавливают требования к тормозным 
системам автомобилей, сходящих с конвейе-
ра, а Правила № 90 — к сменным тормозным 
накладкам, поставляемым в запчасти.

В частности, к обязательным требованиям, 
предъявляемым к колодкам дискового тормоза, 
относятся: 
• фрикционные свойства;
• прочность соединения тормозной накладки с 

каркасом;
• геометрические размеры детали. 

Упрощенно, колодка дискового тормоза 
состоит из каркаса и фрикционной накладки. 

Есть горячие головы, настойчиво 
твердящие, что тормоза придумали 
трусы. Что сказать на это? Только 
одно — что некоторые афоризмы 
сочинили дураки. А тормоза приду-
мали умные и смелые люди. И сей-
час они делают все возможное, 
чтобы обеспечить нашим водите-
лям безопасную эксплуатацию 
автомобиля и комфортную езду в 
любое время года.

Фрикционная накладка — деталь наиважней-
шая. Основные ее задачи таковы:
• получение необходимых сил трения в про-

цессе торможения;
• обеспечение стабильности коэффициента 

трения при изменении скорости вращения 
тормозного диска и давления в системе.
Об этом, и не только — в следующих раз-

делах.

Заказчик — «пограничник»
Ни один автозавод не примет тормозную колод-
ку на комплектацию без точного знания ее 
поведения под воздействием рядовых и экс-
тремальных нагрузок. А знание это добывается 
комплексом длительных испытаний:
• образцов фрикционного материала, из кото-

рого изготавливается накладка;
• собственно колодок в натурных тормозных 

механизмах на специальных стендах;
• всей тормозной системы в целом на автомо-

биле.
Кто такой заказчик тормозных колодок, 

понятно: это автомобильный завод. И суровые 
люди в зеленых фуражках здесь ни при чем — 
не зря же мы взяли слово «пограничник» в 
кавычки. О каких же границах идет речь? А вот 
о каких... 

Попробуем взглянуть на тормозные проб-
лемы глазами конструктора автомобиля. Ему 
приходится решать множество сложных задач, 
назовем лишь две из них, важнейшие:
• обеспечение заданной эффективности тор-

можения при сохранении прямолинейности 
движения;

• обеспечение строго определенного (запом-
ним!) соотношения тормозных моментов на 
передней и задних осях.
К примеру, у какого-то автомобиля перед-

ние дисковые тормоза должны быть в 2,5 
раза эффективнее, чем задние барабанные. 
У другой машины этот показатель будет 
иным, и т.д.

После доводки, связанной с проведением 
большого количества экспериментальных работ 
и испытаний (как стендовых, так и дорожных) 
автомобиль представляют в специальную тех-
ническую службу, аккредитованную ЕЭК ООН. 
Там, на полигоне, автомобиль получает (или не 
получает) подтверждение типа транспортного 
средства в отношении торможения на основа-
нии Правил № 13. 

Естественно, в доводке тормозных колодок 
принимает активное участие и поставщик, раз-
работчик тормозных изделий. Мы не можем 
в одной статье подробно описать все виды 
испытаний, поэтому остановимся лишь на оцен-
ке фрикционных свойств изделия на примере 
типовой методики (рис. на с. 42).

Во главу угла ставится оценка эффективно-
сти торможения, т.е. замедления. Естественно, 
существуют формулы и методики для пересче-
та эффективности торможения в коэффициент 
трения между колодкой и тормозным диском 
(контртелом), поскольку эти величины функци-
онально связаны. Если же говорить предметно, 
определяются следующие характеристики: 
• зависимость коэффициента трения от дав-

ления (усилия на педали) при торможении 

Металлический каркас

Термоотверждаемое покрытие

Противошумное покрытие

Композиционный слой с повышенным 
содержанием матрицы

Слой из полимерного фрикционного 
композита

Адгезионный слой
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Тормозные изделия / КолодКи /

со скорости 100 км/ч и температуре 100°C 
(графики 1 и 6); 

• зависимость коэффициента трения от ско-
рости при давлении 50 кг/см2 и температуре 
100°C (графики 2 и 7);

• зависимость коэффициента трения от тем-
пературы при скорости 100 км/ч и давлении 
50 кг/см2 (графики 3 и 8).
А в чем разница между графиками 1 и 6, 

2 и 7, 3 и 8? А вот в чем. В испытания включен 
так называемый «режим Фейд» (Fade), пред-
усматривающий два цикла по 25 торможений, по 
45 с каждое. В процессе замеряется изменение 
коэффициента трения при давлении 50 кг/см2 в 
диапазоне снижения скорости от 100 до 50 км/ч. 
По сути, это имитация спуска по горной дороге с 
частыми торможениями, т.е. обыгрывание жиз-
ненно важной ситуации (графики 4 и 9).

Так вот, графики 1, 2, 3 относятся к испы-
таниям, проводимым до режима Fade, а 6, 
7 и 8 — после него. Поэтому три последние 
зависимости называют «повтором» или вос-
станавливаемостью колодки — эти термины 
говорят сами за себя. 

А теперь самое главное: эталонные кривые, 
показанные на рис. 1–8, задает автозавод. 
Причем задает их в виде областей, или зон, 
ограниченных верхним и нижним пределами. 
Вот в эти-то зоны и должна вписаться кривая, 
полученная в результате испытаний. 

Итак, новый автомобиль обрел «правиль-
ные» тормозные колодки, качество которых 
подтверждено документально. А как быть с 
запчастями — ведь «родные» конвейерные 
колодки рано или поздно придется менять? 
Здесь полезно знать следующее.

При разработке колодок для рынка запча-
стей за основу берутся оригинальные детали, 
прошедшие испытания по Правилам № 13. 
Согласно Правилам № 90, сменные колодки 
по своим свойствам должны отличаться от 
конвейерных не более чем на  ±15%. А теперь 
взглянем еще раз на зоны, показанные на 
рис. 1–8. Собственный допустимый разброс 
коэффициента трения составляет от 10 до 
12% в обе стороны. Увеличение этого диа-
пазона до 15% означает лишь небольшое 
расширение зоны.

Выход за границы зоны недопустим: он 
грозит нарушением соотношения тормозных 
моментов по осям автомобиля, — а тут и до 
беды не далеко. Вот почему так важна серти-
фикация запчастей: она гарантирует попада-
ние фрикционных характеристик тормозных 
колодок в нужную область. 

О технологии
Основные этапы создания дисковой колодки 
следующие:
• приготовление массы (фрикционной смеси);
• штамповка (вырубка) из стального листа 

каркаса будущего изделия с последующей 
дробеструйной обработкой — эта операция 
упрочняет каркас и улучшает адгезию с 
фрикционной накладкой;

• спекание фрикционной массы с каркасом в 
прессформе, т.е. формирование собственно 
колодки.
Вот мы говорим — фрикционная смесь... 

Вроде все просто... А тем временем  современ-
ная рецептура накладок дисковых тормозов 
имеет 10, 15 и более ингредиентов, каждый из 

которых выполняет различные функции. Так, разработчики колодок 
подбирают:
• полимерные связующие, способные создать термостойкую матрицу 

с высокими прочностными свойствами (каучук, смолы, каучуко-смо-
ляные, латексно-смоляные связующие);

• наполнители, обеспечивающие требуемый коэффициент трения и 
износостойкость;

• армирующие компоненты, упрочняющие полимерную матрицу.
Иногда при создании изделия применяют не менее двух-трех связую-

щих и от двух до четырех армирующих наполнителей. Этот своеобраз-
ный каркас изделия выполняется из различных комбинаций стального, 
полиарамидного, минерального, стеклянного или углеродного волокна. 
Только при таком подходе можно получить изделия, надежно работаю-
щие в широком диапазоне температур, скоростей и давлений.

Производитель современных колодок освоил методы борьбы с 
«писком» колодок, в частности — противошумные мастики и пласти-
ны. Изделия комплектуются сигнализаторами износа. Все это стало 
обыденным  делом. И даже святая святых — эффективность и ста-
бильность тормозных свойств тоже пройденный этап, рядовая задача. 
Смешно, если бы современные колодки тормозили неэффективно...

Сегодня одно из важнейших направлений в работе над фрикцион-
ными накладками дискового тормоза — это исследования и регла-
ментирование сжимаемости тормозных накладок. От того, насколько 
податлива накладка, зависит пауза от момента нажатия на педаль 
до возникновения необходимого тормозного усилия. Мягкая накладка 
может недопустимо затянуть эту паузу, слишком жесткая — вызовет 
нежелательные писки и скрипы при торможении. Нужен оптимум. 

Но это еще не всё. Практика передовых предприятий показывает, 
что определение сжимаемости на разных стадиях изготовления 
накладки позволяет отследить, во-первых, стабильность каждого 
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Информация от производителя

Разработчики о рынке, качестве и 
новинках
ОАО «ТИИР» в представлении не 
нуждается. Это предприятие — частый 
и желанный гость на страницах «АБС-
авто». Мои собеседники — ведущие 
специалисты компании зам. генерального 
директора по развитию Евгений Пивень, 
зав. лабораторией канд. техн. наук  Вера 
Изюмова и руководитель Испытательного 
центра канд. техн. наук Виктор Карпицкий.

Корр. Евгений Григорьевич, в свое время Вы 

рассказали много интересного о контрафактных 

колодках и подделках. Читатели узнали, что кон-

трафакт и подделка — это не одно и то же. 

Что контрафактная колодка может иметь хоро-

шее качество. Например, если она изготовлена 

с использованием чужой интеллектуальной соб-

ственности — рецептуры, технологии и т.д. Но при 

этом она ущемляет интересы правообладателя, а 

потому является незаконной. Также контрафактом 

считается использование чужого товарного знака 

без разрешения владельца. А подделка — это 

грубая имитация изделия, выполненная из неиз-

вестных материалов, что опасно для эксплуатации 

и опять же незаконно. Правильно мы поняли? Если 

да, как сегодня обстоят дела на российском рынке 

с контрафактом и подделками?

Евгений Пивень. 

В общем и целом пра-

вильно. Но в жизни 

всё чуть сложнее. 

Как например, проис-

ходит замена колодок 

на Западе? Там все 

автомобили проходят 

обслуживание в дилерских или независимых сер-

тифицированных сервисах. И клиенту никогда не 

предложат колодки неизвестного происхождения. 

Только официально 

одобренные про-

изводителем 

автомоби-

ля! Если 

же кли-

ент про-

сит поста-

вить свои, 

к у п л е н н ы е 

где-то и когда-то, 

с него возьмут расписку: 

мол, в случае неприятностей пре-

тензий иметь не буду. 

А что у нас? Огромная часть россий-

ского автопарка обслуживается у гаражных 

мастеров, на маленьких частных станциях, кото-

рые не то что не сертифицированы, но зачастую 

даже не зарегистрированы. Они действуют по 

принципу «что привезете, то и поставим» и ни за 

что не отвечают. А известны эти колодки автопро-

изводителю, или не известны, никого не волнует.

Более того: даже в системе техобслуживания 

встречаются изделия с маркировкой «для авто-

мобилей ВАЗ», о которых АВТОВАЗ никогда не 

слышал. Или слышал, но никогда не рекомендовал. 

Подобных изделий на рынке немало, и никому не 

приходит в голову поинтересоваться: что думает 

о них автозавод? Он их принял официально, одоб-

рил, разрешил использовать в афтемаркете? Нет, 

покупатели клюют на заманчивую цену, совершен-

но не думая о возможных последствиях.

 

Виктор Карпицкий. 

Хочу дополнить: мы 

неоднократно испы-

тывали такие изделия. 

Иногда получали страш-

ные результаты, иначе 

не скажешь. Например, 

при высоких темпера-

турах некоторые колодки начинали гореть, а у 

некоторых фрикционные накладки превращались 

в антифрикционные. При остывании фрикционные 

свойства восстанавливались — но лишь до очеред-

ного сильного нагрева.

Евгений Пивень. Значит, в экстремальных 

условиях, при торможении с большой скорости 

возможна потеря тормозных свойств. В случае 

ДТП скажут, что водитель не справился с управ-

лением. А на самом деле виноваты колодки, име-

ющие крайне нестабильный коэффициент трения. 

У качественных изделий он должен быть порядка 

0,4. А граница между фрикционным и антифрик-

ционным материалом лежит в районе 0,2. Если 

коэффициент меньше 0,2, фрикционная пара пре-

вращается в подшипник скольжения.

Вот и судите — такие колодки контрафакт-

ные или нет? Однозначно нет, поскольку имеют 

конкретного производителя с зарегистрирован-

ным товарным знаком. Это подделка или нет? По 

сути — да, подделка, а формально — нет, посколь-

ку имеют сертификат.

Корр. Как же они получают сертификат с таки-

ми опасными характеристиками? 

Евгений Пивень. Очень просто. На сертификаци-

онные испытания предоставляются изделия одной 

рецептуры, а в серию запускаются другие, подешев-

ле. Бывает и так: приобретаются колодки известной 

фирмы и отправляются на сертификацию под видом 

своих собственных. А на прилавки с этим сертифи-

катом поступает совсем другая продукция. То есть 

имеет место подлог, но это еще доказать надо.

Виктор Карпицкий. Кроме того, сертифика-

ционные испытания не предусматривают нагрев 

до высоких температур. На стендах, как правило, 

проводят испытания тип I по Правилам № 13 ЕЭК 

ООН или № 13-Н ЕЭК ООН, которые приняты 

альтернативными Правилам №90 ЕЭК ООН. При 

этих испытаниях достигаются температуры поряд-

ка 300–400°С и колодка признается соответству-

ющей техническому регламенту «О безопасности 

колесных транспортных средств», на нее выдается 

сертификат соответствия. 

А вот на АВТОВАЗе колодки на испытаниях 

разогревают до 500°С и более. Сразу становит-

ся ясно, как они себя поведут в жару при экс-

тремальном торможении. Вот почему так важно 

получить официальное одобрение автозавода. 

А также пройти полную процедуру утверждения 

на поставку в запчасти по Правилам № 90 ЕЭК 

ООН. Свидетельством о ее прохождении являются 

символы (Е90) в кружочке на упаковке колодок. 

Корр. А у изделий «ТИИР» есть такой знак? 

Евгений Пивень. Да, есть. Мы комплекту-

ем конвейер АВТОВАЗа и других автозаводов и 

поставляем колодки в запчасти, утвержденные по 

Правилам № 90. 

Возвращаясь к вопросу 

контрафакта и подде-

лок, в частности, 

борьбы с ними, 

отмечу: госу-

д а р с т в о 

добро-

Информация от производителя рые не то что не сертифицированы, но зачастую 

  Тормозные изделия / КолодКи /

 Колодки «ТИИР» с новым покрытием (справа) 
обеспечивают равновесную шероховатость 
и полное прилегание колодки к диску
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совестным производителям здесь никак не 

помогает. Украли у тебя рецептуру — твои 

проб лемы. Доказывай, что твои права наруше-

ны, добивайся запрещения тех или иных изде-

лий. Это очень долгое и непростое дело. А пока 

доказываешь, недобросовестный конкурент 

будет спокойно торговать своей нелегитимной 

продукцией.

Корр. Мы регулярно пишем о различных 

разработках и технологических решениях ОАО 

«ТИИР». Недавно рассказывали об экологичных 

колодках, не содержащих меди. Вера Ивановна, 

чем порадуем читателей сегодня?

Вера Изюмова. 

Мировая тенденция 

в разработке тор-

мозных изделий — 

создание материа-

лов с повышенной 

с ж и  м а е  м о с т ь ю . 

Благодаря своей 

«мягкости» они способствуют снижению уровня 

шумообразования в автомобиле, в частности в 

тормозной системе. В связи с этим оптимизиру-

ем и фрикционные свойства, приводя их в соот-

ветствие с показателями сжимаемости — ведь 

при ее увеличении ход педали пусть незначи-

тельно, но возрастает, а эффективность тормо-

жения страдать не должна. 

Занимаемся и конструкцией колодки, вводим 

новые элементы. Например, внедрили особую 

пластину, позволяющую сдвинуть частотную 

магнитуду колодки. Это тоже средство  борьбы 

с шумом и скрипом при торможении — недо-

рогое и весьма эффективное. 

Кроме того, работаем над улучшением взаи-

модействия пары «колодка-диск». Здесь важно, 

чтобы фрикционная накладка и контртело 

соприкасались по возможно большей поверх-

ности, причем сразу после выхода с конвейера, 

а также при замене комплекта колодок.

Ясно, что без приработки, на которую тре-

буется время, колодка и диск будут взаимо-

действовать по выступам, обусловленным 

шероховатостью поверхностей. Говоря про-

фессиональным языком, коэффициент взаим-

ного перекрытия будет недостаточным, поэто-

му здесь важно обеспечить так называемую 

равновесную шероховатость.

И мы решили эту задачу с помощью особого 

покрытия, наносимого на фрикционную наклад-

ку. В сочетании с повышенной сжимаемостью  

материала оно обеспечивает равновесную 

шероховатость и полное прилегание колодки к 

диску при торможении.

Беседовал Юрий Буцкий

звена технологической цепочки, во-вторых, 
правильность техпроцесса в целом. 

Управление сжимаемостью, ее «программи-
рование» сокращают сроки и стоимость раз-
работки новых видов продукции. А в итоге — 
повышает конкурентоспособность колодок. 
Ведь тормозить не только безопасно, но и ком-
фортно сегодня желают многие, о чем только 
что говорилось. 

Еще один интересный факт. У тормозной 
колодки есть период приработки. Под воздей-
ствием высоких температур в зоне трения обра-
зуется рабочий слой фрикционного материала 
и происходит его дополнительная термостаби-
лизация. Для получения такого слоя на поверх-
ности накладки ведущие зарубежные и россий-
ские компании применяют операцию «термоуда-
ра» — высокотемпературной обработки рабочей 
поверхности на специальном оборудовании. 

После термоудара колодка получает высо-
кие фрикционные характеристики в начальный 
период эксплуатации. Это сводит к минимуму 
период приработки и позволяет эксплуатиро-
вать колодки в обычном режиме практически 
сразу после установки на автомобиль. Теперь 
найти различия между оригинальными и «» 
колодками вообще очень трудно. Привычная 
«обкатка» современным изделиям не нужна.

«Тормозные» публикации
Все ли изделия отвечают необходимым тре-
бованиям? В поисках ответа автолюбители 
обращаются к популярным журналам и газе-
там, выискивая «советы бывалых» и рекомен-
дации специалистов. Многие уповают на знания 
и опыт продавцов-консультантов. Однако ни 
СМИ, ни труженики прилавка часто не могут 
предоставить объективной информации.

Да и о какой объективности говорить, если 
в иных (даже весьма авторитетных!) изданиях 
то и дело появляются публикации о «неза-
висимых редакционных испытаниях» тех или 
иных запчастей. При этом в «тестах» и «экспер-
тизах» используются самодельные методики, 
а результаты толкуются весьма фривольно. 
И тогда... тогда между строк легко угадывается 
истинный заказчик статьи. Понятно, что польза 
от такой публикации весьма сомнительна, если 
не сказать больше.

Удивительно, как любит наш народ пропор-
ции: формула «чем больше, тем лучше» многим 
представляется всесильной и универсальной, 
едва ли не магической. Если речь идет о день-
гах — это так, спорить не будем. Но в осталь-
ных случаях надо крепко подумать, прежде чем 
делать подобные заявления.

Мы уже писали: большинство современ-
ных тормозных накладок имеет коэффициент 
трения 0,35–0,45. Заниженные фрикционные 
свойства приводят к увеличению времени тор-
можения и тормозного пути, что отрицательно 
сказывается на безопасности. А слишком высо-
кие сужают диапазон воздействий на педаль 
от начала торможения до блокировки колес. 
А блокировка и безопасность вообще не сов-
местимы.

Однако в разговорах о качестве тормозных 
колодок некоторые водители рассуждают при-
мерно так: «Чем сильнее "хватает", тем лучше. 
Надежнее, стало быть». И ладно бы только 
водители — многие СМИ столь же активно про-
пагандируют это опасное заблуждение.

Помнится, некое автомобильное издание (не 
будем оглашать имен, ибо оно не одиноко в 
своих заблуждениях) опубликовало результаты 
испытаний колодок дисковых тормозов от раз-

Тормозные изделия / КолодКи /
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личных производителей. Как вы уже догада-
лись, автор той статьи при оценке результатов 
исходил из тезиса... ну, конечно же — «чем 
коэффициент трения больше, тем лучше». 

Вооруженный пропорцией, а потому линейно 
мыслящий автор разделил испытанные колодки 
на три группы: лидеры, середнячки и аутсайдеры. 
И что же вы думаете? В число аутсайдеров попа-
ли известные производители тормозных колодок, 
чья продукция отличается высоким качеством. 
И невдомек автору публикации, что именно эти 
колодки укладываются в требуемые заводом 
зоны, в то время как выявленные изданием «лиде-
ры» с запредельными коэффициентами трения 
«уводят» колодку от эталона аж на 30–35% вме-
сто 15%, оговоренных Правилами № 90. 

Словом, все получилось с точностью до «нао-
борот». И не дай бог кому-нибудь экстренного 
торможения на так называемых «лидерских» 
колодках: конструкторская «развесовка» тормоз-
ных моментов из-за чересчур «хватких» колодок 
неизбежно нарушится — и, здравствуй, кювет! 

Наряду с известными российскими и ино-
странными производителями тормозных коло-
док на рынке широко представлены так назы-
ваемые «перепаковщики». Это маркетинговые 
фирмы, которые размещают заказ «на сторо-
не», а затем выводят на рынок продукт под 
собственным «брендом».

Упаковки красивые, яркие. Но что интересно: 
информация о производителе, как правило, отсут-
ствует. Иногда мелким шрифтом стыдливо указы-

вается «страна-изготовитель». Зато сам «бренд» 
продвигается изо всех сил — в печати, эфире, тор-
говых центрах. «Перепаковщики» используют бро-
ские названия с привлекательными и легко читае-
мыми иностранными словами — SUPERMASTER 
или MEGASPORT и т.д. (примеры условные).

Мы не утверждаем, что все «перепакован-
ные» изделия плохи. Вы нам расскажите, чем 
они замечательны?

Вряд ли продавцы смогут вразумительно отве-
тить на данный вопрос. В лучшем случае сошлют-
ся на уже упоминавшиеся «тормозные» публика-
ции — и получится замкнутый круг. А покупателю 
нужна обоснованная и квалифицированная оцен-
ка предлагаемых колодок. Это же не магнитола, 
не коврики, не шампунь автомобильный. Тормоза!

  Тормозные изделия / КолодКи /
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Dura Lex
Покупатель имеет право знать о запчастях все. На его стороне следую-
щие законы:
• «О защите прав потребителей» — суть ясна из названия;
• «О техническом регулировании» — документ, регламентирующий 

соответствие продукции обязательным требованиям и ее сертифика-
цию;

• «О рекламе» — этот закон не допускает недобросовестной, недосто-
верной, неэтичной и заведомо ложной рекламы.
Между прочим, за нарушение данных законов предусматривает-

ся не только гражданско-правовая, но и уголовная ответственность. 
Продавец-консультант, рекомендующий или намеренно продвигающий 
чей-то «бренд», по-видимому, о таких законах просто не знает. Или не 
понимает, какая на нем лежит ответственность.

А тем временем, по зарубежным данным, половина дорожно-транс-
портных происшествий вызвана неисправностями автомобиля. К сожа-
лению, российская статистика грешит неточностями: разбирательства 
аварий чаще всего заканчиваются вердиктом «не справился с управле-
нием». Если же тщательно проанализировать причины ДТП, то лидиро-
вать будут дефекты тормозной системы.

Думается, сказанное — достаточный повод для выбора именно ориги-
нальных запчастей, в том числе и тормозных колодок. Да, они зачастую 
дороже, зато их надежность гарантирована. Они одобрены автозавода-
ми и поставляются не только в запчасти, но и на комплектацию конвей-
еров. На их стороне не только официальное одобрение качества, но и 
постоянно действующий входной контроль при поставках. 

В статье использованы редакционные материалы, а также 
фрагменты статей, подготовленных автором совместно с 

В.Л. Карпицким и опубликованных в «АБС-авто» в разное время
 



ОАО «ТИИР»
Колодки и накладки дискового и барабанного тормоза
Накладки сцепления

Компания «ТИИР»
приглашает к сотрудничеству сервисные станции 

и торговые организации

www.tiir.ru
Тел.: (4852) 44-2931

Тормоза придумал...
УМНЫЙ!

ОАО «ТИИР» поставляет колодки дискового тормоза:
OEM и OES — на российские автомобили
ОЕМ  — Mercedes, Renault, Chevrolet
OES — Land Rover, Ford, Chevrolet




