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nad 70 marek pojazdów z Europy, Azji 
i USA. Tester, po nawiązaniu połączenia 
telekomunikacyjnego z pojazdem wypo­
sażonym we wtyczkę golo, pozwala na:
	identyfikację jednostki sterującej,
	odczyt parametrów bieżących,
	testy członów wykonawczych,
	odczyt i kasowanie kodów błędów,
	kasowanie inspekcji serwisowych,
	kodowanie i adaptacje.
Internetowa ingerencja mechanika, na 
przykład skasowanie na odległość kodu 
błędu, jest możliwa tylko na wniosek i za 
zgodą kierowcy prowadzącego auto wy­
posażone w system golo.

Waśniewski podkreśla zalety współ­
pracy internetowej produktów Launch:  
– Urządzenia diagnostyczne Pro mogą się 
ze sobą komunikować. Jest to pomocne, 
gdy mechanik nie daje sobie rady z uster­
ką. Wówczas prosi kolegę, aby ten połą­
czył się z jego urządzeniem Pro i prze­
testował problematyczne auto.

Alternatywą dla X-431 Pro jest czyt­
nik błędów CRP-229. Jego podstawowe 
funkcje współpracy z golo to odczyt pa­
rametrów bieżących oraz odczyt i zdalne 
kasowanie na odległość kodów usterek. 
Czytnik obsługuje 41 marek pojazdów.

Ceny, koszty i terminy
Golo 1 właśnie wchodzi do sprzedaży na 
rynku brytyjskim, a w Polsce ma się poja­
wić w styczniu przyszłego roku. Cena koń­
cowa nie powinna przekraczać 100 euro.  
Również w styczniu ma być dostępna  
europejska wersja rozbudowanego golo 3 
z ceną ok. 150 euro, kolejny golo będzie 
miał numer 5. Na razie nie ma golo dla 
ciężarówek, ale Launch pracuje nad tym.

Dodatkowym kosztem użytkowania 
systemów golo są opłaty abonamen­
towe za transfer danych w sieci GSM. 

dokładną analizę lub znalezienie przy­
czyn sporadycznej usterki auta – mówi 
„Autonaprawie” Leszek Waśniewski 
z Launch-Europe.

Launch przewiduje utworzenie w Pol­
sce sieci 111 „warsztatów golo”. Celem 
tej sieci ma być bieżąca diagnostyka i ob­
sługa klientów drogą telekomunikacyjną, 
wymiana doświadczeń na forum diagno­
stycznym i wzajemna pomoc klientom 
jeżdżącym po całym kraju.

Warsztatom do pracy będzie potrzeb­
ny tester X-431 Pro. Ma on wygląd ta­
bletu, pracuje na Androidzie i zawiera 
oprogramowanie diagnostyczne do po­

W USA koszt przesyłu danych na potrze­
by zakładów ubezpieczeniowych wynosi  
ok. 50 USD miesięcznie, w Europie 
mówi się o 30 euro miesięcznie. Golo 
może zbierać ogromne ilości danych – ze 
wszystkich czujników i z częstym prób­
kowaniem. Przesyłanie ich wszystkich 
na bieżąco jest praktycznie nieopłacalne 
i mogłoby szybko wyczerpać abonament 
na transfer. W związku z tym należy tak 
skonfigurować urządzenie, aby przesyłało 
na serwer tylko te dane, które rzeczywi­
ście będą wymagane, na przykład przez 
firmę ubezpieczeniową.  

Dla kogo system golo?
Obecny na konferencji przedstawiciel 
hurtowni motoryzacyjnej, z którym 
rozmawiałem w kuluarach, nie bar­
dzo widział perspektywy dla systemu 
golo wśród nabywców indywidualnych.  
– Telematyka jest w porządku, to się 
może podobać jako gadżet. Włączy sobie 
człowiek aplikację i będzie znał prędkość 
albo lokalizację samochodu. Ale ile razy 
w roku niedzielny kierowca musi diagno­
zować silnik online? – pytał.

Lepiej powinno być wśród klientów 
flotowych i w ubezpieczalniach, a więc 
tam, gdzie w grę wchodzą duże przebie­
gi roczne albo troska o bezpieczeństwo. 
Golo oferuje telematykę, a przy okazji 
jest niezłym straszakiem na niesfornych 
kierowców, którzy nie szanują powierzo­
nego im pojazdu („Jakie auto osobowe 
może wjechać na 30-centymetrowy 
krawężnik?” Odpowiedź: „Służbowe!”). 
Skończy się zarzynanie silnika na wy­
sokich obrotach, drifting lub prywatne 
wyjazdy poza miasto, natomiast wzro­
śnie poczucie bezpieczeństwa w przy­
padku awarii pojazdu bądź zdarzenia 
drogowego.                                      n

Dane z golo pozwoliły sporządzić wykres diagnostyczny.  
Wskazania, których wartości mają być pokazane, wybiera użyt-
kownik w zależności od potrzeb

Aplikacja na smartfona wyświe-
tla informacje z GPS-u i czujni-
ków w samochodzie. Na drugim 
ekranie po zużyciu paliwa widać, 
że musiały być duże korki
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i 7., a sprzęgło K2 – biegi 2., 4., 6. oraz 
wsteczny. Obydwa sprzęgła osadzone są 
na dwóch współosiowych wałach wejścio-
wych przekładni: wewnętrznym pełnym 
i zewnętrznym drążonym.

Wcześniej z  podobnymi skrzyniami 
biegów współpracowały wyłącznie po-
dwójne sprzęgła wielotarczowe mokre, 
czyli zanurzone w  oleju przekładni, co 
sprzyjało dobremu ich chłodzeniu i  po-
zwalało uzyskiwać korzystny stosunek 
wartości przenoszonych momentów obro-
towych do przestrzeni zajmowanej przez 
zespół sprzęgła w  ogólnej strukturze po-
jazdu. Dlatego ten wariant konstrukcyjny 
stosowany jest nadal w  samochodach 
z silnikami o dużych mocach. Jego wadą, 
istotną zwłaszcza przy mniejszych przeno-
szonych momentach, są straty energii po-
wodowane poślizgiem współpracujących 
powierzchni ciernych oraz większa praco-
chłonność napraw.

Wad tych nie ma podwójne sprzęgło su-
che, ponieważ nie pracuje w oleju i dzię-
ki temu uzyskuje lepszy współczynnik 
sprawności, czyli mniejsze zużycie paliwa. 

Jest też mniej kłopotliwe przy ewentual-
nych naprawach, a  problem chłodzenia 
udało się konstruktorom LuK-a rozwiązać 
poprzez poprawę oddawania nadmiaru 
ciepła bezpośrednio do atmosfery.

Konstrukcja podwójnego 
sprzęgła suchego
Zespół ten składa się z  trzech głównych 
elementów: dwumasowego koła zamacho-
wego (DKZ), podwójnego sprzęgła i  me-
chanizmu włączającego. Jego sterowaniem 
zajmuje się moduł mechatroniki, zawiera-
jący elektroniczny sterownik, rozdzielacz 
oleju pod ciśnieniem, pompę oleju oraz 
siłowniki sprzęgieł i skrzyni biegów. 

Dwumasowe koło zamachowe LuK 
stosowane w  skrzyni biegów DCT ma 
konstrukcję odmienną od standardowej. 
Podobna jest masa pierwotna, połączo-
na sztywno z  wałem korbowym silnika 
i  wyposażona w  wewnętrzne sprężyny 
łukowe, umożliwiające wzajemne kąto-
we przemieszczenia obydwu mas. Masę 
wtórną stanowi natomiast całe podwójne 
sprzęgło, łączące się z  masą pierwotną 
za pośrednictwem wieńca zabierakowe-
go i  współpracującego z  nim pierścienia 
z uzębieniem wewnętrznym. Dwa zaczepy 
umieszczone na obwodzie tegoż pierście-
nia opierają się o swobodne końce sprężyn 
łukowych, tworząc elastyczne sprzężenie 
obu mas potrzebne do tłumienia drgań 
skrętnych. Niepożądane luzy międzyzęb-
ne w połączeniu kłów zabieraka z uzębie-
niem wewnętrznym pierścienia kasowane 
są przez dodatkowy pierścień napinający. 

W podwójnym sprzęgle suchym głów-
nym elementem konstrukcyjnym jest pły-
ta centralna, sprzężona kinematycznie 
(za pośrednictwem tarczy zabierakowej,  
pierścienia z  uzębieniem wewnętrznym 

Pod ręcz nik me cha ni ki po jaz do wej (cz.XIX)

Podwójne sprzęgło suche (odc. 1/3)
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Rozwiązanie to, opracowane przez kon-
struktorów firmy LuK, znajduje od 2008 
roku zastosowanie w 7-biegowych skrzy-
niach OAM typu DCT samochodów Audi, 
Seat, Škoda i  Volkswagen z  silnikami 
o momencie obrotowym do 250 Nm.

Przekładnia DCT łączy zalety automa-
tycznych i mechanicznych skrzyń biegów, 
czyli komfort automatycznej pracy z moż-
liwościami jazdy sportowej i niskim zuży-
ciem paliwa. Do zmiany przełożeń służą 
w  tej konstrukcji dwa równoległe układy 
par kół zębatych tworzących poszczegól-
ne biegi. Każdy układ obsługiwany jest 
oddzielnym sprzęgłem, z których podczas 
jazdy zawsze jedno przenosi moment 
obrotowy, podczas gdy drugie jest roz-
łączone, by umożliwić preselekcyjny wy-
bór kolejnego biegu. Przy zmianie biegów 
jedno sprzęgło rozłącza się równocześnie 
z włączeniem drugiego, więc przenoszenie 
momentu przebiega bez odczuwalnych 
przerw mimo zmieniających się przełożeń. 
W  7-biegowej skrzyni stosowanej w  po-
jazdach Grupy VW sprzęgło oznaczone na 
schemacie K1 obsługuje biegi: 1., 3., 5. 

Schemat układu napędowego  
z siedmiobiegową przekładnią DCT  

i podwójnym sprzęgłem suchym

sprzęgło K2

sprzęgło K1

[1] wał korbowy
[2] podwójne sprzęgło
[3] wał wejściowy przekładni 1
[4] wał wejściowy przekładni 2
[5] wał zdawczy 1
[6] wał zdawczy 2
[7] wał zdawczy 3 (bieg wsteczny)

Trzy marki wchodzące w skład Schaeffler Group od wielu
już lat wytyczają trendy rozwoju samochodowych układów
napędowych, tworząc nie tylko nowe konstrukcje podzespołów,
lecz także wzorcowe technologie montażowe

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Śruby dwumasowych kół zamachowych

Śruby z mikrouszczelnieniem (rów­
nież rozciągliwe) spełniają dodatkowe 
zadanie odizolowania sprzęgła od wypeł­
nionej olejem skrzyni korbowej silnika. 
Ponadto warstwa uszczelniająca śruby 
posiada właściwości klejące i blokujące, 
co pozwala uniknąć stosowania innych 
środków o podobnych właściwościach. 
Z tych więc powodów śruby wykręcone 
przy demontażu zużytego koła nie mogą 
być ponownie zastosowane. 

Oferta Schaeffler 
Automotive Aftermarket 
Firma ta dołącza oryginalne śruby monta­
żowe do zestawów DKZ lub oferuje je do 
nabycia w osobnych kompletach. Można 
tu spytać, dlaczego nie każdy zestaw DKZ 
wyposażany jest obligatoryjnie w śruby 
montażowe? Otóż obecna firmowa ofer­
ta obejmuje ok. 350 różnych zestawów 
dwumasowych kół zamachowych z dołą­
czonymi śrubami montażowymi. Jednak­
że z uwagi na zastosowanie danego DKZ 
w różnych modelach w każdym przypad­
ku może być konieczne użycie innego 
kompletu śrub. 

Z tej właśnie przyczyny, wszystkie 
DKZ są oznaczone w katalogach specjal­
nym kodem, który informuje, czy zestaw 
zawiera śruby montażowe, czy też nie. 
Informacje na temat wszystkich DKZ ofe­

rowanych przez Schaeffler Automotive 
Aftermarket (w tym parametry i właściwe 
momenty dokręcenia) w formie specjal­
nych tabel dostępne są w Internecie na 
stronie www.schaeffler-aftermarket.pl.  n

Uszkodzone dwumasowe koło zama­
chowe lub użyte jako jego zamiennik 
sztywne koło zamachowe nie eliminują 
skutecznie drgań skrętnych generowa­
nych przez silnik spalinowy w układzie 
przeniesienia napędu.

Oddziałując na współpracujące ze sobą 
mechanizmy, drgania te przyspieszają zu­
życie lub powodują awaryjne uszkodzenia 
kół zębatych w skrzyniach biegów, me­
chanizmach różnicowych, przekładniach 
głównych, a także przegubów półosi lub 
wałów napędowych oraz łożysk. 

Drgania te również mogą być od­
czuwalne w nadwoziu, powodować jego 
pęknięcia i inne uszkodzenia innych oraz 
znacząco obniżać komfort podróżowania. 

Nowe koło – nowe śruby
Mocowanie dwumasowych kół zamacho­
wych i ich kompaktowych zestawów na­
prawczych do wałów korbowych odbywa 
się za pomocą specjalnych śrub, które 
także ulegają eksploatacyjnemu zużyciu. 
Są to bowiem śruby o podwyższonym 
stopniu elastyczności, tzw. rozciągliwe 
oraz śruby z mikrouszczelnieniem. 

Pierwsze z wymienionych mają ela­
styczne rdzenie o średnicy odpowiada­
jącej ok. 90% średnicy gwintu, co jest 
niezbędne dla prawidłowej kompensacji 
zmiennych naprężeń roboczych. Podczas 
dokręcania z określonym przez producen­
ta pojazdu momentem, a w niektórych 
przypadkach z dodatkową wartością kąta 
obrotu, śruba zachowuje pewną elastycz­
ność, lecz równocześnie nieznacznie się 
rozciąga, zachowując jednak wystarcza­
jącą siłę docisku połączenia nawet przy 
granicznych wartościach obciążeń. Zwy­
kłe śruby ulegają w takich warunkach 
szybkiemu uszkodzeniu na skutek zmę­
czenia materiału. 

Śruby montażowe dwumasowego koła zamachowego

Stosowanie kompletnego zestawu LuK Rep-
Set DMF zapewnia właściwy dobór wszyst-
kich elementów

Koło dwumasowe wraz z śrubami montażo-
wymi do pojazdów z podwójnym sprzęgłem


