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Sprzęgło Valeo K4P 
zamiast DKZ

Roman Wierzbowski
Product Manager
Valeo

Producenci dwumasowych kół zamachowych (DKZ) twierdzą, 
że nie można ich zastępować w naprawianych samochodach 
żadnymi alternatywnymi rozwiązaniami, gdyż grozi to znisz-
czeniem silnika i skrzyni biegów. Czyżby?

Podczas opracowywania nowego mode-
lu samochodu najpierw powstaje silnik 
i skrzynia biegów, a potem specjalistycz-
ny kooperant projektuje odpowiednie 
sprzęgło, zapewniające ich prawidłową 
współpracę. Niedoskonałości sprzęgieł 
tradycyjnych stały się powodem skon-
struowania DKZ, lecz ta koncepcja też 
ma liczne wady. To właśnie w celu ich 
wyeliminowania (przy jednoczesnym 
zachowaniu zalet) inżynierowie firmy 
Valeo stworzyli udoskonalone sprzęgło 
o nazwie K4P. 

Oba te alternatywne rozwiązania pro-
jektowane są z myślą o tych samych 
silnikach i skrzyniach biegów w kon-

Oczywiście żywotność DKZ można 
wydłużyć przez jego umiejętne wykorzy-
stywanie, ale wymaga to pewnej wiedzy 
fizyko-mechanicznej, której przeciętny 
kierowca zazwyczaj nie posiada, a poza 
tym podczas prowadzenia pojazdu na-
leży koncentrować uwagę na bezpie-
czeństwie jazdy, a nie na „oszczędzaniu 
sprzęgła”.

Konstrukcja każdego sprzęgła pod-
czas normalnej jego eksploatacji musi 
wykazywać określoną odporność na 
działanie sił bezwładności masowych, 
siły ciężkości, momentu obrotowego 
i tarcia. Z wytrzymałościowego punktu 
widzenia najistotniejsze są tutaj mo-
ment obrotowy przekazywany przez wał 
korbowy silnika oraz przeciwstawny 
w stosunku do niego moment siły tarcia, 
zapewniający kinematyczne sprzężenie 
silnika ze skrzynią biegów. Tarcie to jest 
efektem zaciskania tarczy sprzęgłowej 
między powierzchniami ciernymi do- 
cisku sprzęgła i koła zamachowego. Musi 
ono równoważyć (z pewnym zapasem) 
maksymalny moment obrotowy silnika, 
by był on stabilnie i płynnie przenoszony 
na dalsze części układu napędowego. 

Temu rodzajowi sprzężenia towarzy-
szy zawsze wytwarzanie ciepła powo-
dowane wzajemnym poślizgiem ciernie 
współpracujących powierzchni. Wystę-
puje on najwyraźniej podczas ruszania 
pojazdu z miejsca, lecz jest w pewnym 
zakresie obecny i po całkowitym włą-
czeniu sprzęgła, stanowiąc dodatko-
we ograniczenie przenoszenia drgań 
skrętnych z wału korbowego silnika na 
wał wejściowy skrzyni biegów. Główna 
rola w tłumieniu tych drgań przypada 

dróżowania. W nowych modelach samo-
chodów często spotyka się sprzęgła wy-
stępujące wespół z tzw. dwumasowym 
kołem zamachowym DKZ. Rozwiązanie 
to w porównaniu ze starszymi o podob-

obwodowym elementom sprężystym  
(tzw. tłumikom), umożliwiającym nie-
znaczne skrętne przemieszczenia złą-
czonych sprzęgłem wałów.   

 
Porównanie 
alternatywnych konstrukcji
W zespole sprzęgła i DKZ tłumiki drgań 
są umieszczone w kole zamachowym, 
K4P zaś współpracuje ze sztywnym ko-
łem zamachowym, a w tarczy sprzęgła 
ma wbudowany tłumik trzystopniowy 
(pierwszy stopień dla prędkości biegu 
jałowego, drugi – dla średnich wartości 
momentu obrotowego i trzeci – dla ob-
ciążeń najwyższych. Oba rozwiązania 
zapewniają podobny komfort użytkowa-
nia i taką samą ochronę skrzyni biegów. 
Konsekwencją różnic konstrukcyjnych 
jest natomiast odmienna odporność na 
działanie wysokich temperatur. 

Podczas ruszania pojazdu elementy 
współpracujące ciernie (okładziny, do-
cisk, koło zamachowe) rozgrzewają się 
do ponad 350°C. Przy długotrwałym 
manewrowaniu na ciasnym parkingu, 
jeździe w ulicznych korkach lub próbach 
wyjazdu z zaspy śnieżnej, temperatu-
ra ta może być wyższa o kolejne 200-
300°C, co w praktyce oznacza rozgrza-
nie stalowych elementów sprzęgła do 
czerwoności. 

Tłumiki drgań w DKZ są umiesz-
czone w bezpośrednim sąsiedztwie po-
wierzchni roboczej koła wtórnego, roz-
grzewającej się do tych właśnie tempe-
ratur. Następuje więc wypalanie smaru 
niezbędnego do ich płynnej pracy. Przy 
braku smarowania tłumiki działają ze 
zwiększonym tarciem, co jeszcze wzma-

ga ich przegrzewanie się aż do utraty 
pierwotnych właściwości ich elementów 
sprężystych. Oznacza to całkowite zuży-
cie DKZ.

Przegrzać można każde koło zama-
chowe, zarówno jednoczęściowe, czyli 
„sztywne”, jak i DKZ. Jednak w przy-
padku K4P tłumiki drgań są odizolo-
wane od wpływu wysokich temperatur 
okładzinami ciernymi tarczy i zachowają 
niezmienną charakterystykę przez wie-
le tysięcy kilometrów. Zatem najwięk-
sza wada DKZ nie występuje w ogóle 
w sprzęgle Valeo K4P.

Znaczenie dla użytkowników pojaz-
dów ma także to, iż wiele serwisów nie 
potrafi ocenić stopnia zużycia DKZ, więc 
do jego wymiany dochodzi dopiero wte-
dy, gdy zaczyna nieprzyjemnie hałaso-
wać i szarpać. 

Artykuł sponsorowany

Sprzęgła K4P  
– sztywne koło zamiast „dwumasy” (DKZ)
Krótka analiza, czy warto wreszcie dokonać zamiany?

Sprzęgło jest bardzo istotnym elementem w układzie prze-

niesienia napędu, zaliczanym do grupy podzespołów ulega-

jących eksploatacyjnemu zużyciu. Jego stan ma bezpośred-

ni wpływ na komfort i… koszty podróżowania. Właściwa eks-

ploatacja przekłada się na te dwie wymienione, ważne dla nas 

„wartości”. 

W użytkowanych przez nas samochodach często spotyka-

my się z rozwiązaniem sprzęgła występującego w parze  

z tzw. kołem dwumasowym DKZ (dwumasowe koło zama-

chowe). Rozwiązanie to z założenia ma zapewnić większy 

komfort podróżowania poprzez lepsze tłumienie drgań sil-

ników (zwłaszcza Diesla), przy jednoczesnej zdolności prze-

noszenia coraz większych wartości momentów obrotowych 

generowanych przez nowoczesne jednostki. Jednak każ-

dy, kto miał okazję użytkować samochód z tym rozwiąza-

niem wie, że trwałość takiego zespołu nie jest zadowalająca  

i w perspektywie czasu musi się liczyć ze znacznymi koszta-

mi sięgającymi kilku tysięcy złotych, a związanymi z jego wy-

mianą, często kilkukrotną podczas całego okresu eksploata-

cji pojazdu. Operacja jest tym bardziej „bolesna”, jeżeli cho-

dzi o samochód o stosunkowo niskiej wartości rynkowej lub 

samochód intensywnie eksploatowany np. w mieście, gdzie 

zachodzi prawdopodobieństwo kilkukrotnej wymiany tego 

właśnie podzespołu.

Oczywiście można wydłużyć żywotność DKZ, jednak do tego 

potrzebna jest wiedza od strony fizyko-mechanicznej, a ciężko 

jest wymagać jej od przeciętnego użytkownika. Nawet jeżeli 

nasz kierowca będzie odpowiednio wyedukowany, to i tak sy-

tuacje na drogach nie pozwalają nam egzekwować od samych 

siebie „delikatnego” obchodzenia się ze sprzęgłem. Podczas 

prowadzenia pojazdu musimy skupić się na bezpiecznej jeź-

dzie, a nie na „oszczędzaniu sprzęgła”.

Poniższy opis jest obiektywnym porównaniem, z punktu wi-

dzenia wytrzymałości, komfortu i kosztów, DKZ oraz tań-

szej alternatywy, jaką od kilku lat rozwija VALEO, a mianowi-

cie sprzęgła K4P zastępującego i tym samym eliminującego 

problemy związane z „dwumasą”.

Aby zrozumieć, z czym jest związana wytrzymałość sprzęgła, 

przybliżmy czynniki, które chcą nam to sprzęgło zniszczyć. Na 

sprzęgło podczas normalnej eksploatacji działają:

odśrodkowe siły bezwładności,

siła ciężkości,

moment obrotowy,

siła tarcia. 

Powyżej wymienione zostały cztery główne wartości oddzia-

łujące na sprzęgło. Jednak z wytrzymałościowego punktu wi-

dzenia istotne są: moment obrotowy silnika przenoszony na 

sprzęgło z wału korbowego silnika oraz kontrmoment po-

wstający od siły tarcia wytwarzanej w wyniku zaciskania tar-

czy sprzęgła między powierzchniami roboczymi docisku i ko-

ła zamachowego, który równoważy (z pewnym zapasem) mak-

symalny moment silnika, w wyniku czego może on być płyn-

nie przeniesiony na koła. Musimy mieć na uwadze wszelkie 

konsekwencje powstające podczas tego procesu, tzn. wy-

twarzane ciepło w wyniku występowania tarcia,oraz wpływ 

drgań pracy silnika na sprzęgło i układ napędowy, które de-

stabilizują łagodność narastania siły tarcia, a w efekcie ww. 

kontrmomentu. 

Zasadnicza różnica między sprzęgłem z DKZ a Valeo K4P jest 

taka, że w pierwszym tłumiki drgań są umieszczone w kole za-

machowym, w drugim w tarczy sprzęgła, dzięki czemu koło za-

machowe jest sztywne. 

•

•

•

•

Istotną rzeczą jest wytwarzanie ciepła. Podczas ruszania tem-

peratura elementów współpracujących (okładzina, docisk, ko-

ło zamachowe) osiąga ponad 350°C. Wyobraźmy sobie jed-

nak sytuację kłopotliwego manewrowania na ciasnym par-

kingu, jazdy w korku czy próbę wyjechania z zaspy śnieżnej. 

Wówczas temperatura tych elementów może wzrosnąć nawet 

o 200-300°C, co w praktyce oznacza rozgrzanie elementów 

sprzęgła do czerwoności. Jak wiadomo, tłumiki drgań w DKZ 

są umieszczone w bezpośrednim sąsiedztwie powierzchni 

roboczej koła wtórnego DKZ, która to rozgrzewa się do ww. 

temperatur. Tłumiki drgań muszą być smarowane, żeby mogły 

płynnie pracować. Wytrzymałość termiczna zastosowanego 

tam smaru nie znosi aż tak dużego obciążenia temperaturą, 

co oznacza, że w wymienionych sytuacjach smar jest wypa-

lany. Następstwem tego zjawiska jest brak smarowania tłumi-

ków, zwiększone tarcie tłumików w wyniku utraty smarowania, 

a w efekcie jeszcze większe nagrzewanie się, co kończy się 

utratą pierwotnych właściwości tłumików i zużyciem DKZ.

Przegrzać możemy każde koło zamachowe, niezależnie od te-

go, czy jest to koło „sztywne”, czy DKZ, jednak w przypadku 

sprzęgła K4P tłumiki drgań są odizolowane od tych wysokich 

temperatur poprzez okładziny cierne tarczy, a co za tym idzie  

- największa bolączka DKZ w sprzęgle Valeo K4P w ogóle nie 

występuje.

Drugim argumentem, jaki pada podczas porównywania tych 

dwóch rozwiązań, jest zdolność do tłumienia/filtrowania 

drgań silnika oraz przenoszenia momentu obrotowego. Po-

niżej zamieszczono wykres wzajemnego wychylenia się ele-

mentów sprzęgła w zależności od przenoszonego momentu 

obrotowego. 

Jak widać z tego wykresu, K4P jest w stanie przenieść nawet 

nieco większy moment obrotowy niż DKZ, a jedyna różnica 

to stopień wzajemnego obrotu koła pierwotnego względem 

wtórnego (DKZ) i piasty tarczy względem koła zamachowego 

(K4P). Dla DKZ jest to ok. 100°, dla K4P zaś 65°. Ten mniej-

szy kąt nie świadczy jednak o mniejszej zdolności do przeno-

szenia momentu, a jego mniejsza wartość w warunkach nor-

malnej eksploatacji pojazdu jest niewyczuwalna. Jeżeli chodzi 

o filtrowanie drgań pochodzących od silnika, to K4P posia-

da trzystopniowy tłumik drgań umieszczony w tarczy: tłumik 

drgań biegu jałowego, tłumik drgań dla średnich wartości mo-

mentu obrotowego oraz tłumik dla wysokich wartości momen-

tu obrotowego, co pozwala komfortowo podróżować a jedno-

cześnie chronić skrzynię przed uszkodzeniem.

W przekazach medialnych często można spotkać opinię, że 

DKZ nie można zastępować żadnymi alternatywnymi rozwią-

zaniami, gdyż grozi to zniszczeniem układu napędowego (sil-

nika, skrzyni). Powstaje pytanie, dlaczego? Przecież najpierw 

był silnik i skrzynia, do którego należało zaprojektować odpo-

wiednie sprzęgło. Tak powstało DKZ, a w odpowiedzi na licz-

ne problemy użytkowników doprowadziło do powstania K4P, 

czyli rozwiązania, które ma eliminować podstawę kłopotów  

z DKZ przy jednoczesnym zachowaniu komfortu. Czy K4P nie 

może być stosowane tylko dlatego, że powstało później? Oba 

rozwiązania projektowano przecież z myślą o tym samym silni-

ku i tej samej skrzyni biegów – do konkretnego modelu auta. 

K4P zostało zaprojektowane przez światowego lidera w pro-

dukcji sprzęgieł na pierwszy montaż - inżynierowie Valeo nie 

mogli się pomylić. 

Również często słyszy się, że DKZ jest rozwiązaniem bardzo 

trwałym, jednak faktem jest, że wytrzymałość standardowego 

sprzęgła jest ok. 2-krotnie większa niż sprzęgła z kołem dwu-

masowym, ponieważ użytkownicy chcą użytkować swoje pojaz-

dy dostosowując się do sytuacji na drodze – nie odwrotnie.

Wiele serwisów nie potrafi ocenić zużycia DKZ, a do wymia-

ny dochodzi najczęściej dopiero wtedy, gdy sprzęgło zaczyna 

nieprzyjemnie hałasować i szarpać pojazdem. Nie jesteśmy  

w stanie ocenić wówczas, jaki jest stan skrzyni biegów.  

W sprzęgle K4P oczywiście okładziny będą się zużywać, jed-

nak tłumiki drgań zachowają swoją charakterystykę niemal 

niezmienioną przez wiele tysięcy kilometrów.

Przykłady zastosowań (dobierać należy wg kat.)

826317 Grupa VW/Audi 1.9 TDI 96-
826363 Grupa VW/Audi 1.9 TDI 96- (Service kit)
835048 Renault Megane II, Scenic II 1.9 dCi
835031 BMW E46, E39 318d, 520d
835019 Ford 1.8 TDci
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Zwykłe sprzęgło Kąt obrotu [°]
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Tarcza zastosowana w sprzęgle Valeo K4P

Charakterystyki skrętnej podatności sprzęgieł

 Przykłady zastosowań  
 (dobierać należy wg katalogu)
826317 Grupa VW/Audi 1.9 TDI 96-

826363 Grupa VW/Audi 1.9 TDI 96- (Service kit)

835048 Renault Mégane II, Scénic II 1.9 dCi

835031 BMW E46, E39 318d, 520d

835019 Ford 1.8 TDci

Zdolności tłumienia (filtrowania) 
drgań skrętnych oraz przenoszenia mo-
mentu obrotowego, charakterystyczne 
dla obu alternatywnych rozwiązań oraz 
dla sprzęgła standardowego, przed-
stawia załączony wykres. Zawiera on 
porównanie zależności wzajemnych 
przemieszczeń kątowych elementów 
sprzęgła od wartości przenoszonego 
momentu obrotowego. Maksymalny 
moment przenoszony przez K4P jest,  
jak widać, nieco większy niż w przy-
padku DKZ. Bardziej wyraźna różnica 
dotyczy kątów obrotu koła pierwotnego 
względem wtórnego w DKZ i analogicz-
nie piasty tarczy sprzęgłowej względem 
koła zamachowego w K4P. W dwu
masowym kole zamachowym wzajemne 
skręcenie elementów sięga ok. 100°, 
a w K4P – 65°. Mniejszy kąt nie wpły-
wa jednak na obniżenie wartości prze-
noszonego momentu, nie powoduje tez 
odczuwalnej w eksploatacyjnej praktyce 
różnicy pod względem skuteczności tłu-
mienia drgań.                                   n

Budowa tarczy z tłumikiem drgań  
o wydłużonym wychyle kątowym

dwustopniowe tłumiki  
drgań wstępnych

tarcza ustalająca

dwu- lub trzystopniowy 
tłumik drgań

podkładki histerezy 
tłumika

kretnych modelach aut. Nie ma żadnych 
powodów, by uważać K4P za produkt 
zastępczy o statusie gorszego, lecz tań-
szego zamiennika, ponieważ przeczy 
temu renoma Valeo – światowego lide-
ra w produkcji sprzęgieł używanych do 
pierwszego montażu pojazdów, dyspo-
nującego ogromnym doświadczeniem 
i kadrą najlepszych specjalistów. Sama 
konstrukcja sprzęgła K4P jest już od kil-
ku lat stosowana w praktyce oraz sys-
tematycznie doskonalona pod względem 
wytrzymałości, komfortu pracy i kosztów 
eksploatacji.

Działanie sprzęgieł ciernych
Każde sprzęgło cierne należy do pod
zespołów ulegających eksploatacyjnemu 
zużyciu, a jego stan techniczny ma bez-
pośredni wpływ na komfort i… koszty po-

nym przeznaczeniu  zapewnia wyższy 
komfort jazdy dzięki lepszemu tłumieniu 
drgań silników (zwłaszcza Diesla), przy 
jednoczesnej zdolności przenoszenia co-
raz większych momentów obrotowych. 
Jednak jego trwałość nie jest zadowa-
lająca (przeciętnie dwukrotnie mniejsza 
w porównaniu z konstrukcją standardo-
wą), co wiąże się z większymi kosztami 
eksploatacji. W Polsce wymiana DKZ 
to wydatek rzędu kilku tysięcy złotych, 
a trzeba jej dokonywać parokrotnie pod-
czas całego okresu użytkowania pojazdu, 
zwłaszcza gdy jest on eksploatowany 
w ruchu miejskim.

sztywne koło 
zamachowe

śruby montażowe 
koła zamachowego

śruby montażowe 
docisku sprzęgła

tarcza sprzęgła docisk  
sprzęgła

Budowa sprzęgła Valeo K4P

łożysko 
wyciskowe


