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Rzedowe czterocylindrowe silniki o wysokich osiagach
I niskim zyzyciu paliwa

Rozpoznawane na catym Swiecie dzieki bezkonkurencyjnym, wielokrotnie
nagradzanym rozwigzaniom technicznym oraz zaawansowane;j
konstrukciji silniki Suzuki nalezg do najbardziej innowacyjnych
I niezawodnych jednostek. Nowe silniki DF175 TG

oraz DF150 TG sg doskonatymi przyktadami

tej filozofii. Czterosuwowe, czterocylindrowe

rzedowe silniki zaburtowe o mocach 110kW

(150 KM) wykorzystujg nasze najbardziej

Zzaawansowane rozwigzania techniczne,

aby zapewni¢ swoim uzytkownikom

lepsze osiggi, wysoki komfort

uzytkowania i niskie zuzycie paliwa.

Obydwie jednostki wykorzystujg wszystkie

zalety uktadow Suzuki Lean Burn Control oraz

Suzuki Precision Control - zaawansowanych

rozwigzan technicznych stosowanych w

naszych jednostkach flagowych DF300 AP

oraz DF250 AP. Dzigki zastosowaniu uktadu

Suzuki Lean Burn Control coraz wigce]

czterosuwowych silnikdw Suzuki charakteryzuje

sie bardzo niskim zuzyciem paliwa. W poréwaniu

do poprzednika DF175 nowy DF175 TG jest do

16% bardziej ekonomiczny, dzieki czemu mozesz

doptynaC dalej i szybciej nizszym kosztem.

Suzuki Precision Control to elektroniczny uktad

sterowania przepustnica ("drive-by-wire") oraz

zmiang biegdw zapewniajgc precyzyjng kontrole

wtrysku paliwa oraz przeptywu powietrza w celu dalszego DF150TG
zmniejszenia zuzycia paliwa w szerszym zakresie pracy.

System ten zapewnia rowniez tatwy montaz silnika i jego

konfiguracje oraz bardziej precyzyjne sterowanie DF175TG
przepustnicg i zmiang biegdw.

Gtowne cechy nowych silnikow DF175 TG/150 TG

@® Suzuki Precision Control (elektroniczny uktad sterowania przepustnicg i zmiang biegéw)
zapewnia ptynng i pewng zmiane biegow
® Suzuki Lean Burn Control w potgczeniu z Suzuki Precision Control zapewnia niezwykle niskie
zuzucie paliwa w szerokim zakresie pracy i ptynne rozwijanie mocy, gdy jest ona potrzebna
® Wyjatkowo wysoka moc i moment obrotowy - rzedowy czterocylindrowy silnik o pojemnosci
2.86 litra z czterema zaworami na cylinder rozwija moc 129 kW (175 KM) / 110 kW (150 KM)
@® System zmiennych faz rozrzadu (DF175 TG) poprawia przebieg momentu obrotowego
w zakresie niskich i Srednich predkosci obrotowych, zapewniajgc doskonate pzyspieszenie
@® Kolektor dolotowy o zmiennej dtugosci zapewnia znakomite osiagi



Zaawansowane rozwigzania techniczne
zapewniajace wysokie 0siagi

Uktad Suzuki Lean Burn Control
Poczatkowo wprowadzony w silnikach czterosuwowych
DF90A/80A/70A, uktad Suzuki Lean Burn Control to uktad
zasilania, ktory pozwolit uzyskac znaczacy postep

w obnizaniu zuzycia paliwa. Monitorujgc w czasie
rzeczywistym osiagi silnika i warunki pracy, uktad

z wyprzedzeniem okresla ilos¢ paliwa wymagang do pracy
silnika w danych warunkach. Dzigki temu moze dostarczac
ubozszg mieszanke paliwowo-powietrzng.

KorzySci wynikajgce z dziatania uktadu sg odczuwalne

w szerokim zakresie pracy, zapewniajgc znaczace
obnizenie zuzycia paliwa w zakresie predkosci rejsowych,
w ktorym silnik jest uzywany przez wigekszos¢ czasu.
Przeprowadzone testy laboratoryjne dowodzg, ze przy
Srednich predkosciach silnik DF175TG charakteryzuje sie
0 16% nizszym zuzyciem paliwa w poréwnaniu

z poprzednim modelem DF175, bez uktadu sterujgcego
spalaniem mieszanek ubogich.
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Porownanie zuzycia paliwa
(Nowy DF175 TG w poréwnaniu do poprzedniej wersji DF175)

km/¢

» Dobrze

Tratowanie Predkosc¢ rejsowa  Predko$¢ maksymalna  obr./min.

W poréwnaniu do silnika DF175, nowy DF175 TG uzyskuje o0 16% nizsze
zuzycie paliwa gtéwnie w zakresie predkosci rejsowych

km/e

» Dobrze

Tratowanie Predkos¢ rejsowa  Predko$¢ maksymalna  obr./min.

W poréwnaniu do silnika DF150, nowy DF150 TG uzyskuje o 15% nizsze
zuzycie paliwa gtéwnie w zakresie predkosci rejsowych

* Dane wykorzystane do stworzenia wykreséw pochodzg z badan laboratoryjnych Suzuki
przeprowadzonych w takich samych warunkach. Rzeczywiste wyniki mogg réznic sie zaleznie
od warunkow eksploatacyjnych (ksztatt todzi, wielko$é, masa, warunki atmosferyczne, itp.)

Suzuki Precision Control
- Elektroniczne sterowanie przepustnicg
I zmiang biegow
Suzuki Precision Control to technicznie zaawansowany
komputerowy uktad sterowania zastepujacy obwodami
elektrycznymi ciegna sterujgce znajdujace sie w uktadach
konwencjonalnych. Dzigki temu wyeliminowano tarcie i opor
w ciegnach. Podczas ptynnego i komfortowego poruszania
dzwignig przepustnicy i zmiana biegow, komputer przetwarza
i wysyta sygnaty do sitownikow zamontowanych przy silniku
zapewniajac precyzyjne sterowanie przepustnicg i zmiang
biegdw. Dziatanie uktadu jest najlepiej widoczne, kiedy
silnik pracuje ptynnie i doktadnie z niska predkoscig
obrotowa. Potgczenie z uktadem Lean Burn pozwala na
sterowanie przeptywem paliwa i powietrza, ktore rozszerza
zakres dostepnych predkosci obrotowych powodujgc
zmniejszenie zuzycia paliwa w szerokim zakresie pracy.
Uktad precyzyjnego sterowania Suzuki jest wyposazony
w funkcje chronigce silnik i zespot napedowy przed
uszkodzeniem w wyniku nieprawidtowego sterowania.
Jego budowa i prosty uktad elektryczny umozliwiajg tatwy
montaz, co oznacza skrécenie czasu potrzebnego na
mocowanie silnika i regulacje. Uktad zapewnia precyzyjne
sterowanie jednym dwoma lub trzema silnikami a takze
z dwoch miejsc na todzi.
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Big Block - silnik o wysokich osiggach

Jednostki DF175TG/DF150TG sg zbudowane w oparciu

0 czterosuwowy, czterocylindrowy silnik rzedowy;,

0 pojemnosci 2867 cm?®. Uktad dwéch watkéw rozrzadu

w gtowicy (DOHC) z czterema zaworami na cylinder
zapewnia wysokie osiggi. Duza pojemnos¢ skokowa
zapewnia wyjgtkowe rozpedzanie i wysokg predkosc,

a nasi inzynierowie zadbali o to, zeby wymiary silnika oraz
jego masa byty jak najmniejsze.

W obu jednostkach zastosowano najbardziej zaawansowane
rozwigzania techniczne Suzuki, ktdre stworzono w celu
poprawy 0siggow silnika. W silniku DF175TG zastosowano
ten sam uktad zmiennych faz rozrzadu (VVT) co we
flagowych modelach Suzuki DF300AP oraz DF250AP,
zapewniajgcy zwigekszenie momentu obrotowego

w zakresie niskich i Srednich predkosci obrotowych silnika.
W obu jednostkach zastosowano kolektor dolotowy

0 zmiennej dtugosci oraz 32-bitowy komputer monitorujgcy
i sterujgcy praca silnika, zapewniajacy lepsze osiagi,

nizsze zuzycie paliwa oraz nizszy poziom emisji
zanieczyszczen.

Najwieksza pojemnoS¢ w swojej klasie
Pojemnos¢ silnika jest waznym czynnikiem wptywajgcym
na zdolno$¢ silnika do zapewniania wyjgtkowego
przyspieszenia oraz momentu obrotowego

- 0g6Inie mowigc im wiecej tym lepiej.

Przy pojemnos$ci 2867 cm® i mocy 129 kW (175KM) tytut
silnika 0 najwiekszej pojemnosci w klasie
czterocylindrowych czterosuwowych silnikow wedruje

do DF175TG.

Zmienne fazy rozrzadu VVT (DF175 TG)

Zmienne fazy rozrzadu pozwalajg lepiej wykorzystac
potencjat mocy drzemigcej w silniku czterosuwowym,
poprawiajgc 0siggi przy zachowaniu korzysci

z zastosowania silnika czterosuwowego. Podobnie jak
flagowe jednostki DF300AP oraz DF250AP tak i rzedowy,
czterocylindrowy DF175TG o pojemnosci 2,9 litra ma watiki
rozrzadu o agresywnym zarysie krzywek, zapewniajgce
maksymalng moc i osiggi przy wysokich predkosciach
obrotowych. Inzynierowie Suzuki wykorzystali
zaawansowany uktad VVT Suzuki zmieniajacy fazy
zaworéw dolotowych
do zwigkszenia
momentu
obrotowego Z WT
w zakresie niskich

i Srednich predkosci
obrotowych,
optymalizujgc
przebieg mocy

w catym zakresie
pracy silnika. Uktad
zmiennych faz
rozrzadu jest
sterowany
hydraulicznie

(zasilany przez NISKA SREDNIA WYSOKA
. *Podczas testéw poréwnawczych uruchomiony by:

a Cany .DI’OCES JeSt uktad sterowania dtugo$cig kolektora dolotowego.

w petniautomatyczny

- sternik moze bez przeszkod cieszyC sie mocg i osiggami
silnika.

Charakterystyka momentu obrotowego

—
- ———

MOMENT OBROTOWY
N

Przeptyw powietrza przez kolektor dolotowy
0 zmiennej dtugosci

Niskie obroty Wysokie obroty




Przeptyw powietrza przez kolektor
dolotowy o zmiennej dtugosci (MSI)

Dostarczenie do cylindréw wtasciwej ilosci powietrza

ma ogromny wptyw na osiagi. Przy wysokich predkosciach
obrotowych wymagana jest wieksza iloSC powietrza niz przy
niskich. Kolektor dolotowy o zmiennej dtugosci MSI spetnia
te wymagania, dzieki zastosowaniu dwoch kanatow
dolotowych na kazdy cylinder, zapewniajgcych odpowiednig
iloS¢ powietrza.

Przy niskich predkosSciach obrotowych powietrze dostaje
sie do komor spalania poprzez dtuzsze, zakrzywione kanaty
zaprojektowane w celu poprawy efektywnosci procesu
spalania oraz
zwiekszenia
momentu
obrotowego.

Kiedy predkosc
obrotowa wzrasta
otwierany jest zawor
kierujgcy strumien
powietrza przez
krotsze, stwarzajgce
mniejszy opor

kanaty dolotowe,
pozwalajgce
dostarczyC wigksza
iloS¢ powietrza

do komar spalania,
zwiekszajgc zdolnosc
silnika do efektywniejszej wymiany tadunku przy wyzszych
predkosciach obrotowych. Wynikiem tego dziatania jest
wyzszy moment obrotowy w zakresie wyzszych predkosci
obrotowych.

Plynna praca

Uktad watkow wyrownowazajacych

Jednym z nieodtacznych zjawisk towarzyszgcych pracy
czterocylindrowego silnika rzedowego sg drgania
powstajace przy wysokich predkosciach obrotowych,
ktorych kierunek pokrywa sie z kierunkiem ruchu ttokow.
Aby zrownowazyC te drgania inzynierowie Suzuki
zastosowali dodatkowy uktad wyrdwnowazenia watu,
ktory drga w kierunku przeciwnym do ruchu ttokéw

w ptaszczyznie poziomej. Sktada sie on z dwoch watkow
wyrownowazajgcych obracajgcych sie dwa razy szybciej
w przeciwnym kierunku do watu korbowego. W efekcie
otrzymuje sie skuteczne zmniejszenie poziomu drgan

i ptynna prace silnika.

System mocowania silnika

Oba silniki s wyposazone w dwa rodzaje gumowych
poduszek mocujgcych w celu redukcji drgan i zapewnienia
stabilnosci podczas pracy. W gérnych i dolnych
mocowaniach zastosowano zarowno miekkie gumowe
poduszki jak i poduszki odporne na wysokie naciski.
Miekkie poduszki sg przeznaczone do ttumienia wibracji
powstajacych podczas pracy w zakresie od predkosci
obrotowej biegu jatowego do 2000 obr/min. Poduszki
odporne na wysokie naciski zapewniajg stabilng prace
przy duzych obcigzeniach poprawiajgc 0siggi.

Przebieg krzywej momentu obr.

Moment obr. (z MSI)

—
\,,

Moment obr. (bez MSI)

MOMENT OBROTOWY

N|SIKA I I I S‘IRED;\“A I I I WIYSOII(A
PREDKOSC OBROTOWA

Przesuniety wat napedowy

Pionierska konstrukcja Suzuki silnika z przesunietymi osiami
watu korbowego i napedowego pozwala na zmniejszenie
wymiardw silnika zaburtowego. Tego typu konstrukcja jest
uzywana w silnikach czterosuwowych od modelu DF70A.
Pozwala ona przesungc Srodek ciezkosci silnika do przodu
dzieki umieszczeniu watu korbowego przed watem
napedowym. Rozwigzanie to nie tylko sprawia ze silnik

ma mniejsze wymiary i lepsze osiagi, ale przenosi rowniez
0$ obrotu silnika do miejsca, gdzie momenty bezwtadnosci
pochodzace od silnika osiggaja
najnizsze wartosci -

ponad gérne mocowanie
silnika - w ten sposob
znacznie zmniejszajac
wibracje.

W obu silnikach

zastosowano dwu-

stopniowy reduktor,

ktory pozwala

wykorzysta¢ moc )
rozwijang przez jednostke
napedowa.

Catkowite przetozenie
2,50:1 jest najwiekszym
jakie mozna znalez¢

w tej klasie silnikow

zaburtowych
i zapewnia 30:36=1.20
odpowiedni
moment

Total=2.50:1
obrotowy do
rozpedzania

12:25=2.08

oraz wysoka
predkosS¢ maksymalna.

Cicha praca
Silniki 0 duzej pojemnosci rozwijajagce duzg moc
zastosowane w modelach DF175TG/150TG nie sg Zrodtem
wysokiego poziomu hatasu. Cicha praca stanowi wazny
element konstrukcji silnikéw zaburtowych Suzuki

i stanowi od dawna zauwazang zalete.

Poroéwnujgc poziomy hatasu pomiedzy czterosuwowym
DF175TG a jego
odpowiednikiem

Poréwnanie
dwusuwowym,
DF175TG pracuje
ciszej, co wyraznie "I Kiasa A (2 suwowy z -
wtryskiem bezp. 175 KM) ”

wida¢ na wykresie.

90F

80F

dB

Y o

60

' NISKA SREDNIA WYSOKA
PREDKOSC OBROTOWA

*Wg testow wewnetrznych Suzuki



Zaawansowana elektronika

Modut ECM z 32-bitowym procesorem

Silniki DF175TG/150TG wyposazone s3 w modut sterujgcy
(ECM) z 32-bitowym procesorem, ktéry zapewnia precyzyjne
sterowanie pracg uktadow zaptonowego i zasilania paliwem.
Ten komputer o duzej mocy obliczeniowej monitoruje

| przetwarza duze ilosci informacji pochodzacych

Z czujnikdw umieszczonych w najwazniejszych miejscach
silnika. WSrod czujnikow tych znajduja sie: czujnik ciSnienia
w kolektorze dolotowym (MAP), czujnik potozenia watu
korbowego (CKP), czujnik temperatury powietrza w uktadzie
dolotowym (IAT), czujnik wybranego biegu, czujnik
potozenia przepustnicy, czujnik temperatury cieczy
chtodzacej, czujnik potozenia watkéw rozrzadu (CMP) oraz
czujnik temperatury w kanale wylotowym. Na podstawie
tych danych komputer precyzyjnie steruje uktadem
zaptonowym i zasilania paliwem zapewniajac odpowiedni
punkt zaptonu i wtrysku w catym zakresie pracy silnika.

Wielopunktowy sekwencyjny
wtrysk paliwa

Od 1997 roku, w ktérym wprowadzono model DF70/60
Suzuki jest pionierem w stosowaniu elektronicznego
wtrysku paliwa w czterosuwowych silnikach zaburtowych.
Sekwencyjny, wielopunktowy, elektroniczny uktad
wtryskowy dostarcza do kazdego cylindra zoptymalizowang
dawke paliwa, ktdra jest wtryskiwana pod wysokim
cisnieniem na podstawie sygnatu sterujgcego z 32-bitowego
procesora modutu ECM. System zapewnia nizsze zuzycie
paliwa, sprawne rozpedzanie oraz nizszy poziom emisji
zanieczyszczen, ktory spetnia normy emisji. Silnik spetnia
takze wymagania Dyrektywy Parlamentu Europejskiego

i Rady nr 2003/44EC "todzie rekreacyjne” i uzyskat ocene
trzech gwiazdek wystawiang przez kalifornijskg agencje

ds. czystosci powietrza CARB (California Air Resources
Board).

Uktad wielopunktowego sekwencyjnego wtrysku paliwa
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Wydajny alternator
Alternator zastosowany w jednostkach DF175TG/150TG
wytwarza prad o maksymalnym natezeniu 44 A (12V).

Prad o wysokim natezeniu jest dostarczany juz przy
1000 obr/min.

To zapewnia Wydajnos$¢ alternatora
odpowiedni (W50
zapas mocy 451
do zasilania w0 1
elektronicznego 3 -
wyposazenia 01
w réznych E
okolicznosciach. o1

15 T

10 —

s |

| | \ | |

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
(obr./min.)

Zaprojektowany z mysla o komforcie

Ogranicznik odchylania sinika

W celu zabezpieczenia todzi i silnika podczas unoszenia
w obu jednostkach
zastosowano
regulowany przez
uzytkownika
ogranicznik s
zapobiegajacy
uniesieniu silnika

______
s ~

- ~~
L PN g

powyzej ustalonej
pozyciji. / ________ -
Ogranicznik

Chtodzony cieczg regulator napiecia
z separatorem

W obu silnikach zastosowano regulatory napiecia
chtodzone wodg w celu lepszego odprowadzania

ciepta i zwiekszenia ich wytrzymatosci. Uktad tadowania
jest wyposazony w separator pozwalajgcy na uzywanie
dwoch akumulatoréw. System rozdziela prad na dwa
obwody i jest zaprojektowany by chroni¢ akumulator
gtéwny w przypadku roztadowania akumulatora
pomocniczego.

Skrzynka o
bezpiecznikow
Bezpieczniki chronigce '
obwody elektryczne
silnikéw zaburtowych g

S3 umieszczone

W skrzynce umieszczonej
na boku kadtuba silnika.
Takie potozenie zapewnia

tatwy dostep i czystosc. Skrzynka bezpiecznikéw

Dwa krocce przeptukiwania

W trakcie eksploatacji sol, piasek i brud moga zmniejszy¢
przeptyw w uktadzie chtodzenia powodujac powazng
usterke silnika. Aby zapobiec gromadzeniu sie osadow,
oba silniki s3 wyposazone w dwa ztgcza do przeptukiwania
stodka wodg, pozwalajgce na przeptukanie uktadu
chtodzenia w bardzo prosty sposob.

Jedno ztacze jest umiejscowione na boku kolumny

a drugie na przedniej pokrywie, co oznacza tatwy dostep

I mozliwoS¢ przeptukiwania uktadu bez wzgledu na to,

czy t0dz znajduje sie w wodzie czy nie.

Trwatos¢ i niezawodnos¢

Powtoka antykorozyjna Suzuki

W celu ochrony przed korozjg, Suzuki zabezpiecza swoje
silniki zaburtowe za pomocg specjalnie opracowanej
powtoki Suzuki Anti-Corrosion Finish.

Nanoszenie powtoki bezpoSrednio na powierzchnie

ze stopu aluminium zapewnia silne wigzanie.
Epoksydowy lakier podktadowy, akrylowy podktad

w kolorze czarnym Bezbarwna zewnetrzna

metalicznym warstwa akrylowa
Czarny, metaliczny

oraz bezbarwna odkiad akylowy ——_

zewnetrzna

Podktad ___——
epoksydowv/
Powtoka
antykorozyjna Suzuki /

Element ze stopu
aluminium Suzuki

warstwa akrylowa
stanowig skuteczne
zabezpieczenie

przed korozjg,
chronigc te elementy
silnika ze stopu aluminium,

ktore sg narazone na ciggte dziatanie wody morskiej.

Powiekszony wlot powietrza

Obydwa silniki charakteryzujg sie duzym wlotem powietrza
zapewniajagcym maksymalny przeptyw powietrza potrzebny
do uzyskania wysokiej mocy. Kanaty dolotowe prowadzace
przez duzy ttumik, kolektor ssacy a nastepnie do cylindrow
przez gtowice z czterema zaworami na cylinder dostarczajg
wystarczajgcej ilosci powietrza potrzebnego do uzyskania
wiekszego momentu obrotowego w niskim i Srednim
zakresie predkosci obrotowych silnika oraz mocy w catym
zakresie pracy, ktora jest niezbedna w przypadku kazdego
silnika zaburtowego.

Zamontowany separator wody zapobiega dostawaniu

sie¢ wody do uktadu dolotowego.



