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4 Ю.И. Буцкий, Е.Г. Пивень

Вступление 
 
 

Как гласит Большая Советская Энциклопедия, слово «тор-
моз» происходит от греч. tоrmos – ​отверстие для вставки гвоз-
дя, задерживающего вращение колеса повозки.

Так и представляешь себе каких-нибудь древних завоевате-
лей у костра. Жарят быка, амфоры с вином открывают, девушек 
в туниках обнимают, дескать, сейчас расслабимся, – ​а тут на-
чальник: «Так, ребята… А вы боевые колесницы на tоrmos по-
ставили? А ну, быстро встали!..».

Сколько народу передавили разнообразные повозки из-за 
несовершенных тормозов, никто не считал. Поэтому Женевское 
соглашение, подписанное 20 марта 1958 года, без преувеличе-
ния можно назвать судьбоносным. Оно подчинило конструкцию 
транспортных средств жестким требованиям безопасности.

В сознании водителей тормоз чаще всего ассоциируется 
с тормозными колодками – ​а как же, расходники! В этой бро-
шюре мы поговорим о технологиях колодок дискового тормоза.
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1. Подруга тормозного диска

Упрощенно, колодка дискового тормоза состоит из металли-
ческого каркаса и фрикционной накладки. Как ее изготавлива-
ют?

На первый взгляд, все просто. Приготовил фрикционную 
смесь, темную массу в виде тяжелого порошка. Вот вам буду-
щая фрикционная накладка.

Вырубил из стального листа фигурную пластину – ​вот каркас 
колодки. Обработал каркас «дробеструйкой» для упрочнения 
поверхности и пущей адгезии к накладке. Нанес адгезионное 
покрытие.

Поместил каркас с  фрикционной смесью в  форму  – ​ и  под 
пресс. И получилась колодка.

Все так, только простота эта обманчивая. Рецептура фрикци-
онной смеси включает 10, 15 и более ингредиентов, каждый из 
которых решает собственную задачу. И над их комбинациями 
день и ночь ломают головы лучшие научно-исследовательские 
подразделения производителей колодок. Вот об их трудах и по-
говорим.

Итак, рецептура. Что же в нее входит? Наполнители для по-
лучения нужного коэффициента трения и обеспечения его ста-
бильности. Ингредиенты для повышения износостойкости. Ар-
мирующие компоненты для упрочнения полимерной матрицы. 
Этот «скелет» будущей накладки выполняется из комбинаций 
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Накладка тормозной колодки начинается с правильной 
рецептуры фрикционной смеси. Здесь мы видим образцы 
основной композиции (бурый цвет) и подслойной композиции 
(серый цвет), прилегающей к каркасу колодки

Каркасы будущей 
колодки. 
Обрабатываются 
на дробеструйной 
установке – например, 
фирмы Leinweber 
Maschinen GmbH, 
Австрия. Операция 
обеспечивает высокую 
адгезию фрикционной 
накладки к каркасу
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различных волокон – ​кое-что о них мы узнаем далее. А пока за-
метим: фрикционные композиции, надежно работающие в ши-
роком диапазоне температур, скоростей и давлений, можно по-
лучить только в специализированной лаборатории.

Надежно работающие фрикционные композиции  – ​ это не 
пустой звук. Например, коэффициент трения колодки должен 
оставаться стабильным при росте температуры. К сожалению, 
это получается не у всех производителей – ​ иногда по незна-
нию, иногда в погоне за быстрой прибылью.

Бывают и  такие колодки: в  холодном состоянии тормозят, 
а разогревшись до 500° C, превращаются из фрикционных де-
талей в… антифрикционные. И такие результаты не единичны. 
Сколько протоколов «Не справился с  управлением», сколько 
трагических ДТП породили антифрикционные колодки?

Специальный пресс. Здесь при строго контролируемых 
температуре и давлении рождается тормозная колодка
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Для справки: антифрикционными считаются изделия, коэф-
фициент трения у которых меньше 0,2. Это пороговая величи-
на, после которой фрикционная деталь становится подшипни-
ком скольжения. В то время как у колодки для усредненного 
легкового автомобиля коэффициент трения лежит в диапазоне 
0,35–0,45.

Ну, хорошо. С  пороговым значением 0,2 все ясно  – ​ ниже 
него начинается подшипник. Но чем плохи значения 0,28 или, 
скажем, 0,55?

С первой цифрой тоже все понятно: заниженные фрикци-
онные свойства приводят к  увеличению времени торможения 
и тормозного пути, что отрицательно сказывается на безопас-
ности.

А хороши ли высокие фрикционные свойства? На первый 
взгляд – ​да. На деле же увеличение коэффициента трения су-
жает диапазон воздействий на педаль от начала торможения до 
блокировки колес. И начинаются неприятности.

Металлический каркас
Термоотверждаемое покрытие
Противошумное покрытие

Композиционный 
слой с повышенным 

содержанием матрицы

Слой из полимерного 
фрикционного композита

Адгезионный слой

Современная колодка – это «сэндвич», 
многослойная конструкция. Каждый слой 
решает свою собственную задачу
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Судите сами: блокировка приводит к скольжению или юзу. 
Это недопустимо по двум причинам. Во-первых, ухудшаются 
устойчивость и управляемость автомобиля. Во-вторых, увели-
чивается тормозной путь, поскольку сцепление с дорогой при 
скольжении колес значительно меньше, чем при качении. Осо-
бо опасны дороги, где чередуются участки с хорошим и пло-
хим сцеплением колеса. Например, асфальт, гололед, асфальт, 
снег, снова гололед, и это тянется на много километров.

Надеяться на ABS? Мол, электроника все исправит? Но при 
высоком коэффициенте трения ABS будет срабатывать при ма-
лейшем нажатии на тормозную педаль. Хотите все время тормо-
зить «с трясучкой» на руле? Нет, конечно.

Поэтому при высоком коэффициенте трения накладок требу-
ются осторожность в «топтании педали», навыки спортивного 
вождения и быстрая реакция.

Таким образом, коэффициент трения должен быть не ма-
леньким и не большим, а оптимальным и стабильным, отвечаю-
щим требованиям производителя автомобиля.

А что значит «отвечающим требованиям»? Об этом – ​в сле-
дующей главе.

Тел.\факс: +7 (812) 331-2021, моб.тел.: +7 (921) 937-6052 
E-Mail: dil@dil.sp.ru     WWW.DILAUTO.RU 

Санкт-Петербург, пр. Елизарова, 34B



Большой путь 
дружной компании

МЫ НЕ РЕМОНТИРУЕМ АВТОМОБИЛИ. 

Мы решаем проблемы клиентов, 
связанные с их автомобилями

Тел.\факс: +7 (812) 331-2021, моб.тел.: +7 (921) 937-6052 
E-Mail: dil@dil.sp.ru     WWW.DILAUTO.RU 

Санкт-Петербург, пр. Елизарова, 34B

независимый сервис  
автомобилей группы V.A.G.

лет

нам
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2. Плюс-минус 15% от оригинала

Каковы требования автопроизводителя к тормозным колод-
кам, поставляемым в  запчасти? Никакого секрета: при раз-
работке колодок для рынка запчастей за основу берутся ори-
гинальные детали, прошедшие испытания по Правилам № 13 
Европейской экономической комиссии ООН (далее – ​ЕЭК ООН). 
Согласно их требованиям, сменные колодки по своим свойствам 
могут отличаться от конвейерных не более чем на ±15%.

Если конкретно, определяются следующие характеристики:
•	 зависимость коэффициента трения от давления (усилия на 

педали) при торможении со скорости 100 км/ч и температуре 
100° C;

•	 зависимость коэффициента трения от скорости при давлении 
50 кг/см2 и температуре 100° C;

•	 зависимость коэффициента трения от температуры при ско-
рости 100 км/ч и давлении 50 кг/см2.
В испытания включен так называемый режим Фейд (Fade), 

предусматривающий два цикла по 25 торможений, по 45 секунд 
каждое. В процессе замеряется изменение коэффициента тре-
ния 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 тор-
можениями. Потом режим Fade проводят еще раз. На этих по-
вторных испытаниях проверяют восстанавливаемость колодки.
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Испытания колодок в натурном узле
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Изменение коэффициента трения μ в режиме Fade  
(эталонные зоны, пример условный)

А теперь самое главное: автозавод задает эталонны в виде 
областей, или зон, ограниченных верхним и нижним пределами 
(см. графики). Вот в эти зоны и должна вписаться кривая, полу-
ченная в результате испытаний.
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Выход за границы зоны недопустим: он грозит нарушением 
соотношения тормозных моментов по осям автомобиля, – ​а тут 
и до беды недалеко. Вот почему так важны испытания и серти-
фикация запчастей: она гарантирует попадание фрикционных 
характеристик тормозных колодок в нужный диапазон.

При разработке тормозных колодок для конкретного автомо-
биля производители колодок поступают следующим образом. 
В  первую очередь проводят комплекс физико-механических 
и  фрикционно-износных испытаний оригинальных изделий, 
в том числе и на стендах.

Потом из портфолио композиционных материалов выбирают 
материал, близкий к оригинальным изделиям. При необходимо-
сти проводят корректировки и повторяют полный цикл испыта-
ний. Уложившись в разброс ±15%, производитель заявляет: вот 
тормозная колодка, полностью отвечающая Правилам ЕЭК ООН.

А еще колодки должны быть экологичными. Об этом – ​далее.
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P = 50 Í„/ÒÏ2

T = 100 oC
v = 100→0 ÍÏ/˜
P = 50 Í„/ÒÏ2

      àÁÏÂÌÂÌËÂ ÍÓ˝ÙÙËˆËÂÌÚ‡ ÚÂÌËfl µ ‚ ÂÊËÏÂ Fade 
(˝Ú‡ÎÓÌÌ˚Â ÁÓÌ˚, ÔËÏÂ ÛÒÎÓ‚Ì˚È)

èÓfl‰ÍÓ‚˚È ÌÓÏÂ ÚÓÏÓÊÂÌËfl èÓfl‰ÍÓ‚˚È ÌÓÏÂ ÚÓÏÓÊÂÌËfl

èÂËÓ‰ 1 èÂËÓ‰ 2

Зависимость коэффициента трения μ от давления Р, скорости 
v и температуры Т после режима Fade (эталонные зоны, 
пример условный)
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3. Асбест: казнить нельзя помиловать

Еще каких-нибудь 30 лет назад асбестовые волокна в тор-
мозных колодках никого не волновали. Ну, пылят тормоза ас-
бестом и пусть себе пылят. Зато тормозят хорошо и в изготов-
лении дешевы.

Все было прекрасно, пока в  70–80-х годах прошлого века 
асбест не объявили канцерогеном. Здесь требуется пояснение. 
Привычное слово «асбест» объединяет два типа силикатных 
волокон:
•	 серпентиновую группу (хризотиловый асбест);
•	 амфиболовую группу (крокидолит, родусит и др.).

В России распространен хризотил-асбест, в Канаде и Южной 
Африке – ​амфиболы. Запомним, это существенно!

Что же послужило причиной запрета асбеста? При механи-
ческом воздействии асбест расщепляется на тонкие волокна. 
В  свою очередь, они распадаются на более тонкие, потом на 
тончайшие и т. д. Этот процесс называется фибрилляцией. Ее 
конечный продукт  – ​ полые трубки с  внутренним диаметром 
110–130 ангстрем и с наружным порядка 260 ангстрем. Иными 
словами, это наноиглы, напоминающие хирургические инстру-
менты для генетических операций.

Если речь идет о шифере, асбестовом утеплителе, огнестой-
кой ткани, то асбест вреда не приносит, поскольку расщепле-
ния не происходит. А вот при торможении с асбестовыми колод-
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ками процесс фибрилляции 
идет непрерывно. И  нано-
иглы попадают в  воздух, 
оседают в легких, пищево-
де и других органах. И уж 
как они себя поведут, ни-
кому не известно.

И тут разгорелась ин-
формационная война. Спе-
циалисты Института меди-
цины труда РАМН заявили, 
что большинство зарубеж-
ных исследований прово-
дилось с амфиболами. А это 
вам не хризотил! Волокна 
амфиболовой группы на-
капливаются в  организме, 
а хризотиловой – ​выводят-
ся из него. Значит, заявили 
наши ученые, родной хри-
зотил-асбест менее вреден, 
чем амфиболы.

Но западные противни-
ки асбеста победили. Ам-
фиболовые группы во мно-
гих странах объявили вне 
закона. Заодно запретили 
и хризотиловый асбест.

Говоря официальным 
языком, использование 
асбеста в  тормозных ко-

Асбест признан канцерогеном, 
но его приключения в России 
продолжаются
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лодках запрещено Правилами № 13, 78 и 90 ЕЭК ООН. Россия 
обязалась выполнять Правила еще в 1999 году. Dura lex, sed 
lex – ​закон суров, но это закон.

А потом начались чудеса. С 1 января 2015 года на территории 
России, Белоруссии и Казахстана введен в действие Техниче-
ский регламент Таможенного союза «О безопасности колесных 
транспортных средств». И есть в нем Примечание под номером 
10, пункт 6. Звучит оно так (читаем внимательно!): «В отно-
шении колодок <…> поставляемых для послепродажного об-
служивания транспортных средств, требования пункта 5.1.1.3 
Правил ЕЭК ООН № 13, пункта 5.1.1.3 Правил ЕЭК ООН № 13Н, 
пункта 5.4 Правил ЕЭК ООН № 78, пункта 5.1(d) Правил ЕЭК 
ООН № 90 применяются факультативно».

А ведь перечисленные пункты как раз говорят о запрете ас-
беста в тормозных изделиях! Получается, на территории Тамо-
женного союза асбест в тормозах применять можно – ​факуль-
тативно.

Так запрещен у нас асбест или не запрещен? По Правилам 
ЕЭК ООН – ​запрещен; по Техническому регламенту – ​нет.

Колодка для БелАЗа и рядом – для легкового автомобиля
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Значит, добросовестный российский производитель безасбе-
стовых колодок успешно состязается на внешнем рынке с веду-
щими западными компаниями. А на внутреннем рынке проигры-
вает по ценам конкуренту, выпускающему асбестовые колодки. 
Ведь асбестовая колодка заведомо дешевле безасбестовой.

Резюме по асбесту
Плюсы: Дешев в  использовании, 

технологичен, создает прекрасную 
арматуру фрикционной накладки, 
имеет коэффициент трения 0,4 при 
требованиях от 0,35 до 0,45.

Минусы: Подвержен фибрилля-
ции, признан канцерогеном, запре-
щен Правилами ЕЭК ООН. Противоре-
чие в нормативных базах позволяет 
вести недобросовестную конкурен-
цию на внутреннем рынке.
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4. Тормоза медные  
для здоровья вредные

Сегодня понятие «экологическая колодка» расширилось. Ве-
дущие производители автокомпонентов заявляют, что теперь 
они выпускают тормозные колодки без меди. И очень этим гор-
дятся.

Правильно гордятся. Медь во фрикционных изделиях – ​тоже 
не подарок для окружающей среды. Чтобы не быть голословны-
ми, давайте разберемся в некоторых химико-технологических 
тонкостях.

Медь исключается из рецептуры современных тормозных колодок
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В рецептуру фрикционной смеси, из которой формуют тор-
мозные накладки, издавна вводили медь. А  точнее, измель-
ченную латунную или бронзовую стружку. Это было и хорошо, 
и плохо. Поначалу хорошему радовались, а о плохом не думали.

Что же в ней хорошего – ​в меди? Во-первых, она обладает 
отменной теплопроводностью. Вспомните: бабушки в деревнях 
всегда варили варенье в медных тазах – ​в них оно не пригора-
ло. По той же причине медь прекрасно отводит тепло из зоны 
контакта фрикционной накладки с  контртелом  – ​ тормозным 
диском.

Во-вторых, медь весьма дружественна к контртелу. Являясь 
более мягкой, чем сталь или чугун, она помогает процессу при-
работки колодки, оберегая диски от задиров.

Но как оказалось, это не главное! Ведущие ученые-триболо-
ги И. В. Крагельский и А. В. Чичинадзе исследовали и описали 
так называемый эффект избирательного переноса, когда медь 
в условиях высоких скоростей и температур образует на тру-
щихся поверхностях тончайшую пленку. Она как бы выравни-



22 Ю.И. Буцкий, Е.Г. Пивень

вает и облагораживает эти поверхности и тем самым снижает 
износ пар трения.

Применительно к  дисковым тормозам это означает следу-
ющее: медь способствует частичному восстановлению диска, 
уменьшает его разнотолщинность, стабилизирует коэффициент 
трения.

А что в ней плохого – ​ в  той же меди? Во-первых, свинец! 
С него-то и начались гонения на медь в тормозных колодках. 
Ведь во фрикционную смесь шла не собственно медь (хими-
чески чистый металл), а  всевозможный цветной лом, латунь 
и бронза. В том числе и бронза свинцовистая. А свинец и живая 
природа несовместимы – ​вспомните хотя бы запрет на исполь-
зование этилированного бензина.

Во-вторых, медь сама по себе является тяжелым металлом. 
Попадая с продуктами износа накладки в окружающую среду, 
она окисляется, образуя оксид меди CuO. А тот охотно вступа-
ет в реакцию со слабыми кислотами, 
в  частности, с  сернистой кислотой 
H2SO3.

Откуда в  окружающей среде сер-
нистая кислота? А про выбросы про-
мышленных предприятий забыли, 
про сернистый газ SO2, например? 
Про кислотные дожди, систематиче-
ски выпадающие то тут, то там? Вот 
и  реагирует оксид меди с  кислотой, 
образуя соли, в частности – ​ медный 
купорос CuSO4•5H2O. А  тот не толь-
ко с  вредителями садов и  огородов 
борется, но и человека угробить спо-
собен. Шутка ли – ​смертельная доза 



медного купороса для взрослого человека составляет от 8 до 
30 граммов.

Так и попала «колодочная» медь в немилость к экологам – ​
и поделом ей. Солям тяжелых металлов с человеком не по пути…

Резюме по меди
Плюсы: Отлично отводит тепло, бережет тормозные диски 

и барабаны, способствует приработке колодки, благодаря эф-
фекту избирательного переноса способствует частичному вос-
становлению диска, стабилизирует коэффициент трения.

Минусы: Вторичное медное сырье содержит вредный для 
природы и человека свинец. Да и сама медь является тяжелым 
металлом. Попадая в окружающую среду, образует вредные ок-
сиды и медный купорос.
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5. Они заменили асбест и медь

Производители колодок сегодня применяют три вида фрик-
ционных материалов:
•	 полуметаллические (Semi Metallic);
•	 с низким содержанием стали (Low Steel);
•	 неасбестовые органические NAO (Non-Asbestos Organic).

Здесь важно знать следующее. Безасбестовыми являются 
все три группы. Термин Non-Asbestos в  аббревиатуре NAO  – ​
это прием, призванный подчеркнуть экологичность рецептуры. 
А теперь – ​подробнее.

Semi Metallic
Первые безасбестовые колодки по-

явились в Европе еще до запрета асбе-
ста. Это легко объяснимо: залежи ас-
беста далеко, его надо импортировать, 
а  это немалые расходы. Ну прямо по 
русской пословице «За морем телуш-
ка – ​полушка, да дорог перевоз». По-
этому европейские фирмы напряглись 
и создали Semi Metallic – ​полуметалли-
ческие фрикционные композиции.

Почему «полуметаллические»? Ни-
какого секрета: в  них примерно по-
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ловину объема фрикционной смеси (а  точнее, от 40 до 65%) 
составляют стальные волокна. Но это не просто стружка! Полу-
чают волокна так: берут стальную проволоку и на специальном 
станке счесывают тончайшие полоски. Затем рубят их и вводят 
в композицию.

Чем привлекательны Semi Metallic? Они термостойкие, с хо-
рошо армированной матрицей. Обеспечивают требуемые экс-
плуатационные характеристики, прекрасно отводят тепло.

А плохи они шумностью при высоких скоростях и агрессив-
ностью к  тормозному диску. Да и  теплопроводность выходит 
боком: при нагреве до 500–700° C возможно закипание тор-
мозной жидкости. Все же теплопроводность должна быть опти-
мальной, а не просто «низкой» или «высокой».

Стальные волокна, заменитель асбеста. Это не просто 
стружка, а высокотехнологичный продукт, получаемый 
методом счесывания проволоки на специальном оборудовании
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В СССР полуметаллические рецептуры не применялись. И не 
потому, что наши специалисты не могли их освоить, – ​просто 
стальное волокно было стратегическим сырьем и в автомобиль-
ную отрасль не поставлялось.

Но нет худа без добра: в поисках заменителя наши разра-
ботчики создали композиции из других волокон – ​базальтовых, 
углеродных и полиарамидных. И тем самым опередили время. 
Сегодня это пригодилось.

Low Steel
Со временем на Западе стали отказываться от полуметалли-

ческих рецептур в пользу Low Steel – ​малометаллических ком-
позиций. Они тоже содержали стальные волокна, но в меньших 
количествах – ​от 20 до 30%.

Разумеется, рецептура услож-
нилась. Задачи эффективности 
торможения, стабильности коэф-
фициента трения, восстанавливае-
мости и т. д. теперь решали другие 
ингредиенты – ​в частности, хитрые 
комбинации минеральных волокон. 
У  каждой фирмы они были свои, 
хранимые как зеница ока.

В результате уменьшилась шум-
ность, повысился ресурс тормозных 
дисков, стабилизировался отвод 
тепла, снизилось металлическое 
пыление колодок, улучшилась вос-
станавливаемость после нагре-
ва, термомеханическая стойкость 
и другие качества.
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NAO-материалы
Но самые интересные и  перспективные композиции  – ​ это 

Non-asbestos Organics, те самые NAO. Главное отличие этих ма-
териалов в следующем: в них нет стального волокна. Вообще 
нет. Задачи, возложенные на него в рецептурах Semi Metallic 
и Low Steel, решают другие ингредиенты – ​керамика и комби-
нации альтернативных волокон. Тоже, разумеется, засекречен-
ные.

Как они появились на свет, эти NAO? Их родина Азия, а точ-
нее, Япония. Причем Япония, нацеленная на североамерикан-
ский рынок, – ​ недаром она поставляет туда огромные партии 
автомобилей.

А в США действуют строгие нормы на «черную пыль». Поэто-
му рецептуры Semi Metallic и Low Steel там хоть и применяют, 
но не жалуют – ​они пылят оксидами железа, образуя характер-
ный черный налет на суппор-
те и колесе. А вот NAO ведут 
себя безупречно  – ​ никакой 
«черной пыли» от них нет.

Поэтому, скажем, для ев-
ропейского Ford стальная 
шерсть в тормозных колодках 
допустима, а  для американ-
ского Ford  – ​ нежелательна. 
Соответственно и колодки для 
него в Старом и Новом Свете 
должны быть разными. Для 
Европы  – ​ Semi Metallic или 
Low Steel; для Америки – ​NAO.

А нельзя ли поставлять ко-
лодки NAO в Европу? Вопрос 
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1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe

• Material complexity & diversification by market

You’re in control of braking expertise

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder
Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

 

Low Steel

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

NAO

 

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

Semi Met

Semi Metallic Low Steel NAO

US 
front and rear axle

Europe
front and rear axle

US / Asia
front and rear axle

New evolution for Europe
rear axle

1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe

• Material complexity & diversification by market

You’re in control of braking expertise

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder
Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

 

Low Steel

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

NAO

 

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

Semi Met

Semi Metallic Low Steel NAO

US 
front and rear axle

Europe
front and rear axle

US / Asia
front and rear axle

New evolution for Europe
rear axle

1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe

• Material complexity & diversification by market

You’re in control of braking expertise

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder
Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

 

Low Steel

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

NAO

 

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

Semi Met

Semi Metallic Low Steel NAO

US 
front and rear axle

Europe
front and rear axle

US / Asia
front and rear axle

New evolution for Europe
rear axle

1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe

• Material complexity & diversification by market

You’re in control of braking expertise

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder
Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

 

Low Steel

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

NAO

 

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

Semi Met

Semi Metallic Low Steel NAO

US 
front and rear axle

Europe
front and rear axle

US / Asia
front and rear axle

New evolution for Europe
rear axle

1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe

• Material complexity & diversification by market

You’re in control of braking expertise

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder
Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

 

Low Steel

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

NAO

 

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

Semi Met

Semi Metallic Low Steel NAO

US 
front and rear axle

Europe
front and rear axle

US / Asia
front and rear axle

New evolution for Europe
rear axle

US / Asia
Передняя и задняя ось

Новые решения для задней оси 
европейских автомобилей

1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe

• Material complexity & diversification by market

You’re in control of braking expertise

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder
Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

 

Low Steel

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

NAO

 

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
µ level

Fade

AMS

HFT

Integrity

Hot Wear

Hot Judder

Wheel Dust

Life Time Pad

Life Time Rotor

DTV

Squeal

Creep Groan

MPU

Semi Met

Semi Metallic Low Steel NAO

US 
front and rear axle

Europe
front and rear axle

US / Asia
front and rear axle

New evolution for Europe
rear axle

US
Передняя и задняя ось

Europe
Передняя и задняя ось

Свойства фрикционной 
композиции Semi Metallic. 
Эта и следующие две 
диаграммы предоставлены 
компанией Federal-Mogul 
(товарный знак Ferodo)

Свойства фрикционной 
композиции NAO

Свойства фрикционной 
композиции Low Steel
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непростой, и вот почему. Американцы во главу угла ставят ком-
фортность и чистоту, а европейцы – ​эффективность. Вспомни-
те: в Германии скорость на автобанах не ограничена. Значит, 
нужны соответствующие тормоза. А комфортные NAO проигры-
вают по эффективности композициям Semi Metallic и Low Steel.

Но так будет не всегда. Специалисты прочат колодкам из 
NAO-композиций большое будущее. Ведь они обладают более 
стабильными и  прогнозируемыми характеристиками, чем их 
«железные» собратья. Кроме того, они обеспечивают постоян-
ное ощущение педали, бережное отношение к диску, меньшую 
склонность к шуму и вибрации. А про отсутствие оксидов желе-
за в продуктах износа NAO-композиций мы уже говорили.

Сравним?
На с. 28 приводятся диаграммы со свойствами трех описан-

ных композиций – ​ Semi Metallic, Low Steel и NAO. Все харак-
теристики оцениваются по условной шкале от 1 до 10 баллов. 
Поможем с расшифровкой критериев оценки. Итак:
Fade – ​ частые прерывистые торможения, имитация спуска по 

горному серпантину;
AMS – ​тест журнала «Auto Motor und Sport» на эффективность 

торможения (в частности, оценка стабильности тормозно-
го момента) при больших температурах, но все же более 
низких, чем в HFT (см. следующий пункт);

HFT – ​High Friction Temperature, тест на эффективность тормо-
жения при экстремальных температурах, доходящих до 
700° C;

Integrity  – ​ прочность соединения колодки с  каркасом (тест 
«на отрыв от каркаса» при усилии вдоль радиуса диска), 
а  также прочность самого фрикционного материала при 
тангенциальном воздействии;

1Data classification: Public 04/06/2013Aftermarket Europe
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Hot Wear – ​износостойкость в нагретом состоянии (часть так на-
зываемых блоковых испытаний);

Hot Judder – ​устойчивость к вибрациям в нагретом состоянии;
Wheel Dust  – ​ отсутствие налета продуктов износа на колесе 

и суппорте (прежде всего – ​оксидов железа). В некоторых 
странах, например, в Америке, строго нормируется;

Life Time Pad – ​ресурс колодки;
Life Time Rotor – ​ресурс тормозного диска;
DTV – ​Disc Thickness Variation, разнотолщинность диска, вызы-

вающая «холодную вибрацию». Чем выше балл, тем она 
меньше;

Squeal – ​«визг» тормозов, высокочастотный показатель акусти-
ческого комфорта;

Стенд  фирмы Schenck. Данное оборудование позволяет 
проводить фрикционно-износные испытания колодок и 
накладок по методикам AK-Master, AMS, Block Weartests.  
Эти методики используют все мировые автопроизводители
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Creep Groan  – ​ «скрип» тормозов, низкочастотный показатель 
акустического комфорта;

MPU – ​Metal Pick Up, тест по выявлению частиц металла на рабо-
чей поверхности колодки. Вызывают шумы, повышенный 
износ и другие неприятности. Чем выше балл, тем лучше;

μ level – ​коэффициент трения (в данном случае его условный 
уровень для сравнения).

Можете сами проанализировать достоинства и  недостатки 
той или иной композиции  – ​ диаграммы наглядные, расшиф-
ровки есть. Но ясно одно: универсальной композиции пока не 
существует – ​слишком уж строги и противоречивы требования 
к  тормозным колодкам. Разные страны и автомобили, разные 
условия эксплуатации и законодательство. Так что работа над 
оптимизацией рецептур продолжается.
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6. О сжимаемости  
фрикционной накладки

Позывные современного рынка тормозных колодок звучат 
капризно: «Комфорт, комфорт, комфорт…». Владельцы совре-
менных авто – ​люди избалованные. Они привыкли к плавному, 
как бы незаметному торможению, даже если машина разогна-
лась до 140 км/ч и выше, торможению без рывков, вибраций, 
визга и прочих сюрпризов. Вот это мы и называем комфортом.

Стенд Jurid для определения сжимаемости фрикционных 
накладок
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Поговорим об интереснейшей и  относительно новой теме 
в тормозном деле. Одно из ключевых направлений в работе над 
современными колодками – ​это исследования и регламентиро-
вание сжимаемости тормозных накладок.

Вряд ли термин «сжимаемость» широко известен водителям. 
Да и большинству мастеров сервиса тоже. Но это не отменяет 
его важности. От того, насколько податлива фрикционная на-
кладка, зависит пауза от момента нажатия на педаль до воз-
никновения необходимого тормозного усилия. Мягкая накладка 
может недопустимо затянуть эту паузу, слишком жесткая – ​вы-
зовет нежелательные писки и скрипы при торможении. Нужен 
оптимум.

Колодки для автомобилей Mercedes (DW 169 класса А) и их 
модификаций 
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Зная сжимаемость фрикционного материала, можно прогно-
зировать скорость срабатывания тормозного механизма. Полу-
чается этакий технологический «рычаг» для управления экс-
плуатационными характеристиками колодки.

Так вот, производители колодок оптимизируют показатель 
сжимаемости, обеспечивая плавный ход педали тормоза, сни-
жение вибрации, отсутствие «писка» при торможении и т. д.

Но это еще не все. Управление сжимаемостью сокращает 
сроки и стоимость разработки новых видов продукции. А в ито-
ге – ​повышает конкурентоспособность колодок.

Кроме того, определение сжимаемости на разных стадиях 
изготовления накладки позволяет отследить:
•	 стабильность каждого звена технологической цепочки;
•	 правильность техпроцесса в целом.

Это подтверждено опытом ведущих производителей фрикци-
онных изделий.

Для испытаний на сжимаемость применяется современное 
оборудование – ​например, стенд JURID. Изготовитель – ​немец-
кая фирма Honeywell Bremsbealing GmbH (фото на с. 32). Кто не 
экономит на подобном оборудовании – ​выигрывает на рынке.
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7. Зачем нужен термоудар

Приведем еще один интересный пример современных техно-
логий. Наука трибология говорит, что поверхности в процессе 
трения приобретают равновесную шероховатость. Коэффици-
ент взаимного перекрытия выступов и впадин поверхностей ко-
лодки и диска достигает максимума, и торможение становится 
эффективным. Иными словами, фрикционная пара должна при-
работаться.

Как происходит приработка в суппорте автомобиля? Наклад-
ка при трении о тормозной диск сильно нагревается, в резуль-
тате чего происходит термическая стабилизация рабочего слоя 
фрикционного материала. Тут-то и  достигается равновесная 
шероховатость. Но для этого необходим довольно большой про-
бег с торможениями.

А можно ли обойтись без приработки колодок? Все же на 
дороге дело это небезопасное. Можно, если применить термо-
удар – ​ высокотемпературную обработку рабочей поверхности 
накладки на специальном оборудовании. Зарубежные произво-
дители называют эту операцию «скорчинг».

Термоудар проводится при 500–600° C. При этом наружный 
слой фрикционной накладки видоизменяется и  сразу получа-
ет высокие эксплуатационные характеристики. Это позволяет 
эксплуатировать автомобиль с  новыми колодками в  обычном 
режиме.
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Кроме того, термоудар повышает комфортность автомобиля 
за счет увеличения сжимаемости накладок.

Любопытно, что в нашей стране термоудар применяли еще 
в 70-х годах прошлого века. Правда, лишь для колодок прави-
тельственного лимузина ЗИЛ 4105.

Сегодня операцию термоудара выполняют, например, на 
оборудовании фирмы Leinweber Maschinen GmbH (Австрия).

После шлифовки колодки подвергаются термоудару на машине 
от фирмы Leinweber Maschinen GmbH (Австрия). Термоудар 
сводит время приработки новой колодки к минимуму
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Но термоудар не единственный способ замены дорожной 
приработки новых колодок. Не так давно созданы специальные 
покрытия для фрикционной накладки. Они заполняют впадины 
микроструктуры фрикционной поверхности, повышают сжимае
мость верхнего слоя и практически сразу приводят к равновес-
ной шероховатости трущихся пар. Достаточно нескольких тор-
можений, чтобы колодка полностью приработалась.

Пример отечественной разработки – ​покрытие ТИИР 2000. Из 
зарубежных назовем Cotec от фирмы TRW. Колодкам с такими 
покрытиями термоудар не требуется.

Колодка для Mercedes с инновационным покрытием ТИИР 2000

СТЕНДЫ G-POINT «СХОД-РАЗВАЛ»  
для проверки и регулировки  

геометрии подвески автомобиля. 
Выполнены по технологии трехмерного (3D) 

изображения. Производятся под  
торговой маркой GARDIA Ltd.
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–	 камеры размещены 
неподвижно на колонне

–	 камеры перемещаются 
при помощи 
механического (ручного) 
подъемника

–	 камеры перемещаются 
при помощи 
электромеханического 
подъемника

Возможно обновление 
Вашего стенда 
(головочного или 3D 
старой технологии) до 
современного стенда 3D

Различные варианты 
размещения камер

111033 Москва, Самокатная ул., 2а. 
+7 495 956-21-66, +7 495 956-31-66. 
www.gardia.ru

Высочайшая точность 
измерений, надежность 
и качество лучших  
мировых аналогов при  
более доступной цене
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8. Этюд о тихой колодке

Согласно науке трибологии, торможение автомобиля проис-
ходит за счет преобразования кинетической энергии в тепло-
вую. И  осуществляется это преобразование в  зоне контакта 
фрикционной накладки с контртелом – ​тормозным диском или 
барабаном.

Подробности рассматриваются в  нескольких весьма инте-
ресных трибологических теориях, но все они сходятся в одном: 
трение в  тормозном узле – ​ это процесс чередования прихва-
тывания трущихся поверхностей и  проскальзывания. Что ин-
туитивно (если угодно – ​ «на пальцах») понятно: прихватили, 

Колодка для некоторых моделей Ford
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микроскопический слой трущихся поверхностей разрушился, 
произошло проскальзываение, потом прихватывание, и т. д.

Поскольку это процесс циклический, неизбежно возникно-
вение колебаний. Колеблется колодка, колеблется тормозной 
диск, а с ними и весь тормозной узел. А где колебания – ​там 
и звук.

В зависимости от частот звуковые волны могут оказаться 
в слышимом или неслышимом диапазоне. Причем мы слышим 
достаточно узкий спектр в виде писка или скрипа. Они-то и раз-
дражают водителя, покушаясь на святое понятие «комфортный 
автомобиль». Ведь одним из ключевых требований к современ-
ному транспортному средству наряду с безопасностью и эколо-
гичностью является комфорт.

А если звука нет вообще, изначально? Хорошо это или пло-
хо? Не спешите отвечать «хорошо» – ​здесь кроется коварный 
подводный камень.

Дело в  том, что в  паре «колодка  – ​ диск» никаких звуков 
не издают только антифрикционные материалы, коэффициент 
трения которых менее 0,2. В  то время как у колодки для ус-
редненного легкового автомобиля коэффициент трения лежит 
в диапазоне 0,35–0,45.

Понятно, почему антифрикционные материалы «молчат»  – ​
у них нет того самого циклического «прихватывания-проскаль-
зывания», описанного учеными-трибологами. Соответственно, 
нет и генерации колебаний.

Так что, бесшумно рассекать на антифрикционных поделках 
и не вылезать из травмопунктов и больниц (это в лучшем слу-
чае)? Или ставить скрипящие колодки и, заткнув уши, ездить 
безопасно?

Не будем утрировать. Не нужно нам ни первое ни второе. 
Надо использовать надежные безопасные изделия, рекомендо-
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ванные производителем автомобиля. И при этом не распугива-
ющие всю округу писком и скрежетом при торможении. Но как 
совместить несовместимое – ​колебания и тишину?

Вот эту противоречивую задачу и решают при борьбе с шу-
мом при торможении. Звук неизбежен? Да, неизбежен. А чело-
век слышит весь диапазон звуковых колебаний? Нет, не весь. 
Так сдвигайте диапазон в  зону, недоступную человеческому 
уху, и тормозите бесшумно!

Колодка для грузовых автомобилей, оснащенных тормозной 
системой KNORR-BREMZE SB
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Логично. Но за внешней простотой такого рецепта скрывает-
ся масса проблем – ​научных, технологических и… не удивляй-
тесь, организационных. Вот с организации и начнем.

Когда говорят, что скрипит или пищит колодка, то волей или 
неволей лукавят. Ведь колеблется, а значит, шумит, не толь-
ко колодка. Колеблется весь тормозной узел – ​диск, суппорт, 
шланги. Да и ступица не остается в стороне. Но так далеко мы 
заходить не будем, лишь отметим: за рубежом (за рубежом – ​
запомним!) в лабораториях проверяют на вибрацию весь узел 
в сборе.

У каждого элемента есть собственная частота, зависящая от 
геометрической формы, материала, массы и других факторов. 
Так вот, на специальном оборудовании изучают собственные 
колебания элементов тормозной системы. Поскольку исследо-
вания проводят с помощью магнитных датчиков, они называют-
ся магнитудными испытаниями.

Не будем углубляться в  тонкости  – ​ для описания этих те-
стов понадобится много страниц. Коснемся лишь сути. Выделив 
собственные частоты колодки, диска, стойки, испытатели вы-
являют возможности взаимного гашения колебаний. Или наобо-
рот – ​вероятность возникновения резонанса. Причем учитыва-
ется все, что можно, включая точность выполнения отдельных 
элементов и надежность их фиксации.

По результатам на компьютере строится 3D-модель узла. 
Вибрирующие зоны раскрашиваются различными оттенками, 
к  примеру, красного цвета: здесь вибрация сильнее. Можно 
просчитать варианты изменения вибраций – ​вот тут прибавить 
массу, тут убавить, там чуть передвинуть, изменить форму ско-
бы, и вот зоны уже меняют свой красный цвет на зеленый.

Так работают производители колодок и  конструкторы тор-
мозного узла. Подчеркнем: совместно работают, в тесном кон-
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такте! И  если того требуют данные лабораторных исследова-
ний, тормозной узел видоизменяют, совершенствуют. И  тогда 
становится ясно, что именно зависит от колодки, и что должны 
делать ее производители.

Еще раз подчеркнем: научно-техническая идиллия, описан-
ная в предыдущих абзацах, – ​это зарубежная практика. У нас, 
к сожалению, все иначе.

Обратимся к самой распространенной отечественной марке 
LADA. В 1984 году стартовал выпуск модели ВАЗ 2108, сейчас 
производится Granta. Прошло 30 лет… А тормоз у всего модель-
ного ряда – ​тот же самый, никаких принципиальных изменений 
не претерпевший. Хотя Granta уже совсем другая машина, бо-
лее мощная и тяжелая.

Естественно, АВТОВАЗ требует от своих партнеров «бесшум-
ных» колодок. Но совместных исследований, подобных только 
что описанным, не проводит. А  если и  проводит какие-то ис-
пытания, конструкцию тормоза менять категорически не жела-
ет. Хотя в кулуарах может признать: да, здесь отливку суппорта 
хорошо бы изменить. 
И  грустно добавляет: 
но мы этого делать не 
будем. Выходите из по-
ложения, дорогие по-
ставщики нашего кон-
вейера, исключительно 
за счет своей колодки.

И приходится вы-
ходить. Единственный 
инструмент, остаю-
щийся у  производите-
ля фрикционных из- Колодка для LADA Granta
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Колодка дискового 
тормоза из смеси 
шифра ТИИР-299 
для автомобиля 
LADA Kalina, 
оснащенного ABS  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Способы борьбы с шумом в тормозной колодке:
1 – рецептура фрикционной смеси тормозной накладки 
и конфигурация (геометрия); 
2 – противошумное полимерное покрытие;
3 – противошумная пластина состоит из металла, покрытого 
с двух сторон защитным полимерным слоем с каучуком

Колодка 
дискового 
тормоза из смеси 
шифра ТИИР-295 
для автомобиля 
LADA Granta 
 
 
 
 
 
 

Способы борьбы с шумом в тормозной колодке:
1 – рецептура фрикционной смеси тормозной накладки 
и конфигурация (геометрия); 
2 – противошумное полимерное покрытие и противошумная 
пластина
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делий, – ​это сдвиг собственной резонансной частоты колодки 
при ее взаимодействии с тормозным диском. Его еще называют 
сдвигом магнитуды.

Ничего себе задачка: где масса колодки и где – ​здоровенно-
го чугунного диска! И все же кое-что можно сделать. Например, 
«играя» рецептурой фрикционной смеси. Изменяя ее негомо-
генность (неоднородность) или вводя специальные ингредиен-
ты. Понятно, что конкретные решения скрыты за семью замка-
ми. Рынок – ​это конкуренция.

Можно изменить коэффициент взаимного перекрытия фрик-
ционной накладки и  диска. На практике это означает опти-
мизацию конфигурации накладки. На ней могут выполняться 
скосы, фигурные закругления по периметру (так называемые 
«бабочки») и другие геометрические решения. Дело это эмпи-
рическое, кропотливое, но реально работающее.

Радикально изменяют магнитуду пазы в теле накладки – ​осо-
бенно несимметричные, смещающие центр тяжести колодки. 
Их еще именуют пропилами. В идеале (в идеале!) такие пазы 

Колодка для некоторых моделей Land Rover и Range Rover
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должны быть индивидуальными: для внешней и внутренней ко-
лодки левого колеса и для внешней и внутренней колеса право-
го. Но тогда вместо четырех одинаковых (и взаимозаменяемых) 
колодок на сборку будут поступать две, а то и четыре разные 
колодки! Понятно, что автозавод на такое не пойдет.

Есть еще один способ уменьшения шума – ​это демпфирова-
ние. Заключается он в следующем: на поверхности колодки, не 
контактирующие с диском, наносятся полужидкие или твердые 
полимерные мастики. Они помогают колодке не входить в резо-
нанс с поршнем, скобой и другими элементами тормозного узла.

Другая технология демпфирования – ​это особые пластины, 
закрепляемые на каркасе. Их так и называют – ​ противошум-
ные. Они могут приклеиваться, приклепываться или ставить-
ся на защелки. Строго говоря, это не просто пластины, а до-
вольно сложные изделия. Чаще всего их выполняют из металла 
и покрывают с двух сторон полимерной композицией – ​ какой 
именно, ни один производитель колодок 
не уточняет. Это know-how фирмы, как 
и полимерное демпфирующее покрытие, 
о котором говорилось в предыдущем аб-
заце.

Итак, в  арсенале производителя ко-
лодок есть следующие средства борьбы 
с шумом при торможении:
•	 изменение рецептуры фрикционной 

смеси и  применение технологических 
приемов, например, термоудара;

•	 оптимизация геометрии накладки;
•	 демпфирующее полимерное покры-

тие;
•	 противошумная пластина.



48 Ю.И. Буцкий, Е.Г. Пивень

Спору нет, методы действенные, эффективные. Но без пол-
ноценного взаимодействия с автозаводом, без его желания со-
вершенствовать тормозную систему бороться с шумом произво-
дителю колодок очень трудно.

Правда, есть и другая сторона медали. Если эта борьба ока-
зывается успешной, победа завода фрикционных изделий вы-
глядят особенно убедительной. Создать «в гордом одиночестве» 
эффективную, безопасную и «тихую» колодку для нового или 
доисторического тормоза – ​это действительно верх мастерства.
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9. О подделках, контрафакте  
и ответственности

Последнюю главу этого повествования мы решили постро-
ить в виде диалога авторов. Все же Евгений Пивень не только 
инженер-химик-технолог, но и дипломированный патентовед.

Юрий Буцкий. Евгений Григорьевич, в статьях об автоком-
понентах часто путают понятия «подделка» и  «контрафакт». 
И даже считают их синонимами. Что можно сказать о таких пуб
ликациях?

Евгений  Пивень. Прежде всего, что у журналистов в голо-
ве полная каша. Они не различают понятий «поддельная про-
дукция» и «контрафактная продукция». Разница в следующем.

Термины «фальсификация» и «подделка» относятся к пред-
мету, который пытаются выдать за настоящее изделие. Условно 
говоря, если я разведу белую краску в воде и пойду этот рас-
твор продавать как молоко, то это будет подделкой, фальсифи-
кацией молока.

А контрафакцией называется несанкционированное исполь-
зование чужих исключительных прав. Соответственно, термин 
«контрафактная продукция» относится к  изделиям, изготов-
ленным с нарушением этих прав.

Можно сделать имитацию тормозной колодки, которая будет 
рассыпаться при контакте с диском. И продавать ее от своего 
имени, не нарушая ничьих интеллектуальных прав, не исполь-
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Пресс для испытаний накладки на отрыв от каркаса. Это 
один из ключевых показателей безопасности колодки

Отрыв должен происходить «по массе», но ни в коем случае по 
плоскости прилегания к каркасу. В нашем случае всё в порядке
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зуя чужих изобретений и товарных знаков. Это будет поддел-
кой, но не контрафактом.

А можно изготовить нормальную колодку с  соблюдением 
всех технологий, но написать на упаковке, что она выпущена, 
к примеру, известной зарубежной фирмой. Это будет контра-
факт. Однако называть такую продукцию фальсификацией или 
подделкой нельзя. Такая колодка тормозить будет.

Ю. Б.  Значит, контрафакт может быть и  качественным? Не 
парадокс ли это?

Е. П. Не парадокс. Дело в том, что публикации в автомобиль-
ных журналах много лет внушали читателям: контрафактные 
запчасти – ​это изделия, изготовленные с нарушением техниче-
ских норм и правил. А следовательно, они низкокачественные 
и в конечном счете – ​опасные.

Однако на деле все сложнее. Часто единственным недо-
статком контрафактной продукции является лишь ее противо-
законность. Например, производитель контрафакта незаконно 
использовал чужое изобретение. Да, он нарушил чьи-то патент-
ные права. Но описанные в патенте технические решения – ​пе-
редовые, возможно, даже мирового уровня. Понятно, что такие 
изделия имеют все шансы оказаться качественными.

Отсюда не следует, что контрафактом можно пользоваться. 
Качественный или нет, он находится вне закона! И на цивили-
зованном рынке ему не место.

А производителю контрафакта надо почаще заглядывать 
в  Уголовный кодекс РФ. Статья 147 за нарушение патентных 
прав предусматривает уголовную ответственность, причем 
весьма суровую – ​до пяти лет лишения свободы, если это на-
рушение совершено группой лиц.
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Ю. Б. Что можно порекомендовать законопослушной торго-
вой организации, чтобы избежать поставок на рынок контра-
фактной продукции, в том числе импортной?

Е. П. Для торгово-закупочных организаций при заключении 
контрактов следует обращать особое внимание: во-первых, на 
маркировку товара; во-вторых, на наличие сведений о его па-
тентной чистоте; в-третьих, на внешний вид изделий.

При этом действующие на территории РФ документы ГОСТ 
Р 15.201–2000 и ГОСТ Р 15.011–96 обязывают производителя 
товара проводить исследования патентной чистоты и представ-
лять соответствующие сведения потребителям.

Если этого не сделано, ответственность за контрафакцию 
несет не зарубежный производитель, а российские компании, 
ввозящие продукцию и  заявляющие ее на растаможивание. 
Сказанное в полной мере относится и к тормозным колодкам.



О тормозных колодках – элементарно 55

Литература

Фрагменты брошюры опубликованы в следующих статьях 
и книге.

1.	Буцкий Ю.  Безопасно и  без шума //АБС-авто. 2014. № 4. 
С. 28–29.

2.	Пивень Е., Изюмова В., Буцкий Ю. О локализации, импорто-
замещении и русских автомобилях //АБС-авто. 2015. № 10. 
С. 28–31.

3.	Буцкий  Ю. С  чего начинается качество? //АБС-авто. 2015. 
№ 8. С. 36–40.

4.	Буцкий  Ю. ТИИР. Очерки новейшей истории. Технологии. 
Инновации. Экология. М.: Аудитория, 2017. 288 с.

Иллюстрации журнала «АБС-авто», АО «ТИИР» и Federal-Mogul



Владелец фирменного знака «Издательство „Аудитория“» (AUDITORIA)
и его логотипа — ИП Гайдаков А. А. (ОГРНИП 313501008000020)

Изд. AUDITORIA: http://auditoria.nethouse.ru/ — тел. 8-916-4541316 
Подп. в печать 24.06.2019. Формат 60×90/16. Усл. печ. л. 3,5. 

Тираж 1000 экз.
Отпечатано в ООО «Полиграфический комплекс» 
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