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AZ ÚJ DF350A



ELŐSZÓ: AZ INNOVÁCIÓS FORRADALOM

	 Amióta	a	Suzuki	a	hajómotor-gyártás	meghatározó	szereplője,	a	National	
Marine	Manufacturers	Association	(NMMA)	immár	négy	alka	lommal	ismerte	
el	cégünket	a	leginnovatívabb	új	hajómotor	gyártójának	járó	díjjal.
	 Az	innovációs	elismerésen	túl	számos	alkalommal	játszottunk		úttörő	
szerepet:	1997-ben	mi	gyártottuk	az	első	üzemanyag-befecskendezős	
négyütemű	hajómotort,	2003-ban	az	első	250	lóerős	négyütemű	hajómo-
tort,	majd	2006-ban	a	miénk	volt	a	világon	az	első	300	lóerős	négyütemű	
hajómotor.
	 Legyen	Ön	is	tanúja	annak,	ahogyan	a	Suzuki	ismét	történelmet	ír:	
bemutatjuk	a	350	lóerős	DF350A	modellt,	a	Suzuki	legkifinomultabb	
négyütemű	hajómotorját.
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AZ ERŐ, AMELY A TERMÉSZET ÉS A TENGER HATALMÁVAL VETEKSZIK
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A DF350A SZÜLETÉSE
 Nem	meglepő,	hogy	egyre	nagyobb	az	igény	a	nagyobb	teljesítményű	hajómotorokra.

	 Az	újabb	és	nagyobb	külmotorok	megjelenése	miatt	azonban	megnőtt	az	igény	az	 olyan,	
nagyobb	hajótestekre,	amelyeket	korábban	inkább	belmotorral	hajtottak	meg.

	 Az	egyre	erősebb	hajómotorok	megjelenésével	viszont	terjedni	kezdtek	a	még	nagyobb	
hajótestek,	és	emiatt	megnőtt	a	kereslet	a	még	izmosabb	motorokra.	A	Suzukinál	ekkoriban	
fogalmazódott	meg	a	mérnöki	célkitűzés,	hogy	meg	kell	alkotni	a	négyütemű	hajómotorok	
legjobbikát.

A csillagos ég a határ?
Nagyobb	teljesítményű	motort	építeni	nem	nagy	varázslat.	Ha	növeljük	a	hengerűrtartalmat,	esetleg	
turbófeltöltőt	vagy	kompresszort	alkalmazunk,	 izmosabb	 lesz	a	motor.	A	nagyobb	hengerűrtartalom	
azonban	jellemzően	nagyobb	fogyasztást	eredményez,	a	nagyobb	tömeg	pedig	a	hajón	okoz	egy	sor	
nehézséget,	nem	beszélve	arról,	hogy	a	bonyolultabb	mechanika	növeli	a	meghibásodás	esélyét.

A	helyzetet	tovább	bonyolítja,	hogy	a	sebességet	végső	soron	leginkább	a	hajótest	formája	korlátozza,	
de	függ	az	alsó	egységre	és	a	hajócsavarra	ható	közegellenállástól	és	a	motorállványzat	jellegétől	is.

Amikor	az	új	DF350A	 tervezésébe	belevágtunk,	 fogtunk	egy	üres	papírt,	és	a	 fenti	szempontokat	
elkezdtük	tervezői	és	mérnöki	szempontból	újragondolni.

Első	lépésben	a	hagyományos,	egy	hajócsavaros	modellből	indultunk	ki.	Egy	hajócsavar	kétségtelenül	
képes	nagy	tolóerőt	kifejteni,	de	a	folyamat	melléktermékeként	jelentős	forgási	energia	is	keletkezik.	
Vajon	 lehetséges-e,	hogy	ezt	az	elpazarolt	energiát	hasznos	munkára	 fogjuk,	és	ezáltal	növeljük	
a	 motor	hatékonyságát?

Másodszor,	a	hajtóműház	belépőéle	a	hajócsavar	előtt	megtöri	a	vízáramot.	Nagyobb	teljesítmény	
és	tolóerő	esetén	erősebb	és	nagyobb	 fogaskerekekre	van	szükség	ahhoz,	hogy	a	hajtótengelyről	
átvigyük	az	erőt	a	csavartengelyre.	Ez	 jellemzően	csak	nagyobb	hajtóműházzal	oldható	meg,	ami	
miatt	azonban	még	nagyobb	lesz	a	vízáram	turbulenciája,	mire	eléri	a	hajócsavart.	Vajon	lehetséges-e	
olyan	alsó	egységet	tervezni,	amelyben	elférnek	az	erősebb	fogaskerekek,	de	úgy,	hogy	a	hajócsavar	
előtti	turbulencia	mégis	minimális	legyen?

A	Suzuki	mérnökei	éveken	át	 folytatták	azt	a	megfeszített	munkát,	amelynek	során	számítógépes	
modellezéssel,	teszt-	és	hibaelemzésekkel,	majd	vízi	teszteléssel	próbálták	elérni,	hogy	a	hajómotor	
lényegesen	jobb	hatásfokkal	alakítsa	át	a	motor	energiáját	víz	alatti	tolóerővé.

A	kutatások	végül	sikerrel	zárultak,	az	eredmény	pedig	forradalmi	innovációs	jelentőségű.

  A megoldás emblémája a „Geki” japán írásjel lett: „a kettéváló tenger”.
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GEKI: A KETTÉVÁLÓ TENGER

Az	erő,	amely	a	természet	és	a	tenger	hatalmával	vetekszik

Megvan	benne	minden,	ami	a	Suzuki	lényege	és	öröksége

A	hajózásban	megvalósuló	innovációs	szenvedély	

és	 elkötelezettség	jelképe
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A SŰRÍTÉSI ARÁNY
Amint	már	szó	volt	róla,	a	nagyobb	teljesítményű	és	tolóerejű	hajómotorok	tervezését	
bonyolítja,	hogy	kisebb	súlyra,	jobb	üzemanyag-hatékonyságra	és	egyszersmind	jobb	
megbízhatóságra	is	szükség	van.	Az	új	DF350A	4,4	literes	hengerűrtartalommal	rendelkezik,	
ami	azt	jelenti,	hogy	jelenleg	ez	a	piac	legnagyobb	hengerűrtartalmú	V6-os	modellje.	Ez	
esetben	viszont	miképpen	lehetséges	úgy	elérni	a	literenkénti	80	lóerőt,	hogy	közben	a	fenti	
tervezési	célkitűzések	is	megvalósuljanak?

A	problémát	úgy	oldottuk	meg,	hogy	a	sűrítési	arányt	12,0:1-re	növeltük,	ami	a	legnagyobb	
sűrítési	arány,	ami	a	piacra	gyártott	külső	hajómotorok	között	valaha	előfordult.	Annak	
érdekében,	hogy	kiküszöböljük	a	kopogást	(ami	az	ilyen	nagy	sűrítési	arányoknál	jellegzetes	
probléma),	olyan	rendszert	fejlesztettünk,	amely	hűtött	levegőt	kever	össze	porlasztott	
üzemanyaggal,	ezáltal	ideális	feltételeket	teremt	a	teljes	és	szabályozott	égéshez.

KÖZVETLEN LÉGBESZÍVÁS ÉS KETTŐS BESZÍVÓRÁCS A HIDEG, 
SZÁRAZ LEVEGŐ ÉRDEKÉBEN
Amikor	hűtött	levegőt	kell	közvetlenül	a	motorba	juttatni,	az	a	szárazföldön	nem	nagy	kihívás;	a	nyílt	vízen	
azonban	egészen	más	a	helyzet.	A	közvetlen	légbeszívásra	irányuló	első	próbálkozásaink	oda	vezettek,	
hogy	a	víz	bejutott	a	légkeverékbe,	ami	a	legkevésbé	sem	kívánatos	dolog.	Mérnökeink	azonban	mindig	
kreatívan	és	kellő	nyitottsággal	állnak	a	felmerülő	kérdésekhez,	kihívásokhoz.	Amikor	az	egyik	mérnökünk	
egy	esős	napon	vonattal	utazott,	az	üvegablakon	keresztülfutó	apró	vízcseppeket	figyelte.	Innen	jött	
a	 felismerés:	nagy	sebességnél	a	vízcseppeket	könnyű	irányítani,	csapdába	ejteni,	és	elvezetni.

A	tervezés	innentől	éles	fordulatot	vett:	a	mérnökök	a	beszívott	légáram	felgyorsításán	kezdtek	dolgozni,	
hogy	ezáltal	a	vízcseppeket	még	kisebb	részecskékké	alakítsák	át,	majd	elfogják	és	kivonják	azokat	
a	 légáramból.	Számtalan	tesztsorozatot	követően	sikerült	kifejleszteni	egy	kettős	beszívórácson	alapuló	
rendszert,	amely	a	vizet	még	a	legvadabb	nyílt	vizi	teszteken	is	kivonta	a	légáramból.

A	kettős	beszívórács	lényege	egy	kettős	lamellasor,	ahol	az	egymással	érintkező	lamellapárok	szöget	
zárnak	be.	A	külső	lamellasor	kivonja	a	légáramból	a	vízcseppeket,	míg	a	belső	lamellák	eltávolítják	
a	 maradék	vízpárát	is	a	levegőből.	

A	beszívott	levegő	ennek	köszönhetően	már	nem	tartalmaz	nedvességet,	és	legfeljebb	10	fokkal	
magasabb	hőmérsékletű	a	környező	levegőnél.

Az első problémát ezzel meg is oldottuk.

SUZUKI KETTŐS BESZÍVÓRÁCS
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DUPLA BEFECSKENDEZŐ – HŰTÉS ÉS NAGYOBB TELJESÍTMÉNY
Fentebb	már	említettük,	hogy	a	12,0:1	sűrítési	arány	biztosította	a	szükséges	teljesítményt,	azonban	
felvetett	néhány	tervezési	problémát	is.	A	kettős	beszívórács	és	a	közvetlen	légbeszívás	biztosította	
mindazt	a	szárazabb	és	hűvösebb	levegőt,	amelyre	a	motorban	szükségünk	volt.	A	következő	kérdés	
az	 üzemanyag	motorba	juttatása.

Az	üzemanyag	befecskendezése	során	két	dolog	történik:	az	üzemanyagot	elporlasztjuk,	ami	viszont	
lehű	ti	a	hengert.	A	kopogás	kiküszöbölésében	a	henger	lehűtése	kulcsszerepet	játszik.	A	kellő	
teljesítmény	eléréséhez	az	üzemanyag	100%-át	egyszerre,	pontosan	egy	adott	pillanatban	és	egy	adott	
szögben	kell	a	hengerbe	juttatni,	hogy	egyrészt	lehűtsük	a	hengert,	másrészt	létrehozzuk	az	égéstérben	
az	égés	feltételeit.	

E	célok	elérésére	kifejlesztettünk	egy	kettős	
befecskendezésen	alapuló	rendszert.	A	két	kisebb	
befecskendező	alkalmazásával	kellő	precizitás,	
valamint	még	jobb	hatásfokú	porlasztás	érhető	
el.	Mi	több:	a	megoldás	még	3%-kal	növelte	
is	a	 teljesítményt,	miközben	a	kopogást	is	
kiküszöbölte.

DUGATTYÚ, A LEGMODERNEBB TECHNOLÓGIÁVAL
A	dugattyúk	időről-időre	fejlesztéseken	esnek	át.	Az	elért	nagy	sűrítési	arány	miatt	nálunk	a	dugattyúk	
minden	korábbinál	nagyobb	igénybevételnek	voltak	kitéve.	Nemcsak	a	dugattyú	felületére	hatott	nagyobb	
oldalirányú	nyomás,	de	a	hajtórudat	és	az	egyéb	kapcsolódó	elemeket	is	meg	kellett	erősíteni.	

Annak	érdekében,	hogy	a	dugattyú	ellenálljon	
a	fokozott	mértékű	oldalirányú	erőknek,	
a	 dugattyú	hagyományos	felületkezelési	
eljárásáról	áttértünk	a	felületerősítő	
szemcseszórásra.	A	szemcseszórás	során	
apró	gödröcskék	keletkeznek	az	anyag	
felületén,	amelyek	a	robbanáskor	egyenletesen	
oszlatják	el	a	dugattyúra	ható	nyomást.	
Az	 eljárás	költségesebb	és	bonyolultabb	
az	 eddiginél,	de	 az	 eredményeképpen	olyan	
dugattyú	keletkezik,	amelyet	méltán	lehet	
a	 legkifinomultabbnak	nevezni.

DUPLA BEFECSKENDEZŐ

19



20



A SUZUKI ELSŐ ELLENTÉTES FORGÁSIRÁNYÚ RENDSZERÉNEK 
A  KIFEJLESZTÉSE
Miután a motor belső kihívásait leküzdötték, a mérnökök figyelme az alsó egység felé 
fordult.

A	tervezőmérnökök	elméleti	elgondolásaiba	azonban	ismét	közbeszóltak	a	fennálló	körülmények.	Több	
évnyi	hajómotor-tervezéssel	a	hátuk	mögött	a	mérnökök	jól	tudták,	hogy	az	alsó	egység	formája	óriási	
hatással	van	a	motor	teljesítményére.	Az	új,	izmosabb	motor	erősebb	áttételt	igényelt,	az	erősebb	fogas-
kerekek	pedig	többnyire	nagyobbak.	A	nagyobb	hajócsavart	megforgatni	tudó,	nagyobb	fogaskerekek	
nyilván	csak	nagyobb	hajtóműházban	férnek	el.	A	nagyobb	hajtóműház	pedig	óhatatlanul	nagyobb	víz	
alatti	közeg	ellenállással	jár,	ami	lassítja	a	hajót,	és	lerontja	a	motor	megnövelt	teljesítményét.

Az	összes	lehetséges	megoldás	számbavételét	követően	felmerült	egy	innovatív	ötlet,	amely	megoldaná	
mindezeket	a	problémákat:	egy	ellentétes	irányban	forgó	dupla	hajócsavarrendszerre	van	szükség.	A	két	
ellen	tétes	forgású	hajócsavar	kétségtelenül	nagyobb	víztömeget	képes	megmozgatni,	és	mivel	az	ellentétes	
forgásirány	miatt	a	motor	nyomatéka	a	két	hajó-
csavaron	egyenletesen	oszlik	el,	az	egy	hajócsa-
varra	eső	nyomaték	kisebb,	ezért	a	fogaskerekek	
átmérője	is	csökkenthető.	A	csökkentett	átmérőjű	
fogaskerekek	ily	módon	kisebb	és	áramvonalasabb	
hajtóműház	tervezését	tették	lehetővé.	

A	megoldás	felé	vezető	út	azonban	még	így	is	
rögös	volt,	és	számos	tervezési	buktatót	tartogatott,	
amelyeken	a	mérnökök	csak	jó	adag	kreativitással	
tudtak	úrrá	lenni.	Az	ellentétes	forgásirányú	hajó-
csavarok	például	az	első	változatokban	ugyanolyan	
perselyeket	használtak,	mint	az	egy	hajócsavaros	
változat.	Terhelés	alatt	azonban	ezek	a	gumiperse-
lyek	összenyomódtak,	így	a	két	hajócsavar	össze-
ért.	A	mérnökök	a	további	elemzést	követően	új	
perselyezést	terveztek,	amely	már	képes	volt	a	
hajócsavarok	közti	távolságot	megtartani.

SUZUKI DUPLA HAJÓCSAVAROS RENDSZER

A HAJÓCSAVARLAPÁTOK FORMÁJA
A	Suzuki	mérnökei	kísérleteztek	egy	olyan,	máshol	már	siker-
rel	 alkalmazott,	 ellentétes	 forgásirányú	megoldással	 is,	 ahol	
egy	négylapátos	hajócsavar	helyezkedett	el	egy	háromlapátos	
előtt.	Ez	az	elrendezés	azonban	nem	váltotta	be	a	hozzá	fűzött	
remé	nyeket,	ezért	a	mérnökök	a	 jobb	teljesítmény	reményében	
a	három-három	 lapátos	hajócsavarpár	 irányában	 folytatták	a	
fejlesztést,	előbb	a	 tesztmedencében,	majd	a	nyílt	vízen.	Az	új	
elrendezés	nemcsak	sokkal	nagyobb	sebességet	 tett	 lehetővé,	
de	egyszersmind	hihetetlen	gyorsulást	biztosított	–	még	nagy	ter-
helés	és	magas	fordulatszám	mellett	is.

Ezután	következett	 a	hajócsavarlapátok	 formájának	kérdése.	
Tekintve,	hogy	a	motornyomaték	átvitelének	feladatát	már	nem	
három,	hanem	hat	hajócsavarlapát	 végezte,	 a	 fejlesztők	első	
gondolata	az	volt,	hogy	a	lapátok	szélességét	csökkenteni	lehet-
ne.	A	tesztek	során	azonban	azt	tapasztalták,	hogy	döntött	motor	
esetén	a	hátul	lévő	hajócsavar	olykor	félig	vízben,	félig	levegőben	
forgott.	 Ilyen	körülmények	között	 a	 keskenyebb	hajócsavar-
lapátok	óriási	 igénybevételnek	voltak	kitéve.	A	Suzuki	mérnökei	
megvizsgálták	a	hajócsavarlapátok	keresztmetszetét	és	geometriáját,	azonosították	a	gyenge	pontokat,	
majd	úgy	módosították	a	hajócsavar	formáját,	hogy	az	minden	szempontból	erősebb	legyen.
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A HAJTÓMŰHÁZ KIALAKÍTÁSA
Az	újabb	kihívást	a	hajtóműház	formájának	megtervezése	jelentette.	A	mért	csúcssebesség	
még	az	új,	ellentétes	forgásirányú	hajócsavarokkal	is	elmaradt	a	várakozásoktól.	Az	elemzések	
során	kiderült,	hogy	a	hajtóműház	körül	ún.	kavitációs	terek	alakulnak	ki,	amelyek	igen	erős	
közegellenállást	eredményeznek.	Bár	a	hajtóműházprofilok	tervezése	terén	a	Suzuki	mérnökei	
óriási	tapasztalattal	rendelkeztek,	a	nagy	sebesség	olyan	problémákat	vetett	fel,	amilyenekkel	
korábban	még	nem	találkoztak.	Éjszakába	nyúló	tesztsorozatokat	és	numerikus	áramlástani	
szimulációs	(ún.	CFD)	teszteket	követően	a	tervezők	végül	áttörést	értek	el:	olyan	kialakítást	
sikerült	kifejleszteniük,	amely	alacsony	közegellenállással	járt,	mégis	hatékony		vízáramot	biz-
tosított	a	hajócsavarok	körül.

KETTŐS VÍZBELÉPŐ NYÍLÁS

A	NYÍLÁSOK	HELYE

VISSZA A KORÁBBI PROBLÉMÁHOZ
Amikor	hat	hajócsavarlapát	dolgozik,	az	ellentétes	forgásirányú	hajócsavar	igen	erős	hátrameneti	toló-
erőt	fejt	ki.	Ez	a	tolóerő	olyan	fokú	volt,	hogy	a	tervezőmérnököknek	módosítaniuk	kellett	a	fogaskerék	
anyagát,	és	hőkezelést	kellett	betervezniük	a	gyártásfolyamatba,	hogy	az	ellentétes	forgásirányú	hajó-
csavar	elviselje	a	fokozott	tolóerőt	és	a	tehetetlenségi	nyomatékot.	Nagyobb	fogaskerék	nem	jöhetett	
szóba,	hiszen	a	hajtóműház	tervezési	folyamata	már	lezárult.	

A	tervezés	soha	nem	egyszerű	folyamat,	a	DF350A	pedig	a	nagyobb	sebesség	és	teljesítmény		miatt	
különösen	kemény	dió	volt.	A	számos	tervezési	nehézség	ellenére	a	Suzuki	mérnökei	folyamatos	
	munkával	eljutottak	a	legvégső,	valóban	legkifinomultabb	megoldáshoz,	amely	izgalmas	teljesítményt	
és	stabil	megbízhatóságot	nyújt	a	hajósoknak.	Az	új	hajómotor	sikeréhez	a	csapat	minden	tagja	hozzá-
járult,	és	a	kitartó	munka	eredményét	bárki	megtapasztalhatja,	ha	beindítja	a	csúcskategóriás	négyütemű	
	hajómotort.	

HATÉKONYSÁG ÉS EGYENSÚLY TÖBB HAJÓMOTORRAL
Több	hajómotor	együttes	használata	esetén	általában	normál	és	ellentétes	forgásirányú	modelleket	
szokás	egymás	mellé	helyezni.	A	Suzuki	AP	sorozatú	hajómotorjain	elérhető	változtatható	forgásirá-
nyú	rendszer	szükségtelenné	teszi	a	kétféle	modell	alkalmazását,	mivel	bármelyik	motoron	beállítható	
a	 kívánt	forgásirány.	A	DF350A	modell	ellentétes	forgásirányú	hajócsavarjai	ilyen	szempontból	még	egy	
fokkal	kényelmesebbek,	hiszen	kiküszöbölik	a	hajócsavar	forgásának	oldalra	kormányzó	hatását,	és	
maxi	málisan	kihasználják	az	előre	ható	gyorsítóerőket.

KETTŐS VÍZBELÉPŐ NYÍLÁS
A	hajtóműház	újratervezése	miatt	a	vízbelépő	
nyílások	helyét	is	meg	kellett	változtatni.	Az	 első	
és	a	második	vízbelépő	nyílás	helyét	úgy	kellett	
megtervezni,	hogy	azok	minél	távolabb	helyez-
kedjenek	el	egymástól,	és	hogy	kellő	mennyi-
ségű	hűtővizet	engedjenek	be	a	motor	ba,	külö-
nösen	nagy	sebességnél.	A	DF350A	hajómotor	
esetén	az	optimális	elrendezésnek	az	 a	változat	
bizonyult,	amikor	a	fő	beömlőnyílás	a	hajtómű-
ház	legelejére,	a	másodlagos	nyílás	pedig	köz-
vetlenül	a	terelőlapát	fölé	került.
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Kacuhiro Fukuda
Vezető mérnök
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	 A	hajómotor	innovatív,	agresszív,	sportos	vonalvezetésű.
	 A	dinamikus	külsőről	már	az	első	pillantásra	látszik,	hogy	a	
	Suzuki	szakemberei	tervezték.	A	hajómotor	minőségi	kinézetű	–	
pont	amilyet	az	ember	egy	csúcsmodelltől	elvár,	és	amit	öröm	
vezetni.	A	DF350A	tervezésekor	ezeket	a	szempontokat	tartottuk	
szem	előtt.

	 A	külső	a	Suzuki	hajómotorok	jellegzetes	jegyeit	mutatja:	kissé	
döntött,	dinamikus	profil,	rézsútos	homlokrész	és	megemelt	hátsó	
perem	jellemzi.	A	modell	egyedi	jellegzetességeként	az	oldalsó	
beszívónyílásokat	úgy	terveztük,	hogy	látszódjanak	a	Suzuki	kettős	
beszívórácsok	függőleges	lamellái.

	 A	hajómotor	karakterét	megadó	lendületes,	az	egyes	részeket	
markánsan	elválasztó,	ívelt	vonalak	kifejezik	a	hajómotorra	jel-
lemző	eleganciát;	energikus,	térbeli	vonalvezetésükkel	szervesen	
illesz	kednek	a	modell	stílusához.	A	hajómotor	ugyanakkor	a	két-
tónusú	ezüst-éjfekete	(ill.	ezüst-fehér)	színekkel	derűs	hangulatot	
hordoz.

	 A	motor	egész	külsejét	úgy	terveztük,	hogy	ha	valaki	csak	magát	
a	hajómotort	nézi,	akkor	is	a	sebesség	érzete	hassa	át,	ugyanakkor	érezze	a	hajótesttel	alkotott	harmoni-
kus	viszonyt.	A	DF350A	tervezésénél	azt	tartottuk	szem	előtt,	hogy	a	hajómotor	a	nyers	erején	túlmenően	
a	szépsége	miatt	is	vonzó	választás	legyen	a	hajósok	számára.

	 A	fejlesztői	csapattal	sikerült	egy	rendkívül	kompakt,	előnyös	kialakítású	gépet	alkotnunk;	mindezt	
a	 mére	tek	felesleges	növelése	nélkül.

Acusi Ohtani 
Termékfejlesztő

M E G S Z Ó L A L N A K  A  F E J L E S Z T Ő M É R N Ö K Ö K
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„A	forma	követi	a	funkciót.”
Ez	az	én	tervezői	hitvallásom.
A	DF350A	alsó	egysége	pontosan	ennek	a	mondatnak	az	illusztrációja.	A	burkolat	finom,	elegáns	vonalvezetése,	a	kivételesen	
erős,	ellenálló	anyagok,	illetve	az	ellentétes	forgásirányú	hajócsavarok,	amelyek	mindezeket	harmonikus	egységbe	kovácsolják,	
mind	a	fenti	mondatot	példázzák.
Mindnek	megvan	a	maga	funkciója,	amely	egy	adott	formában	ölt	testet.

A	2011-ben	kifejlesztett	változtatható	forgásirányú	rendszer	után	a	DF350A	az	ellentétes	forgásirányú	rendszer	bevezetése	révén	
még	egy	lépéssel	tovább	megy.	A	változtatható	forgásirányú	rendszer	után	a	tervezőmérnököknek	igazi	kihívást	jelentett	az	alsó	
egység	kialakítása	az	ellentétes	forgásirányú	hajócsavar-rendszerhez.	Az	új	technológiák	kifejlesztése	olykor	kudarcokkal	is	jár,	
és	 a	kudarcokat	nem	lehet	pusztán	hagyományos	tervezői	módszerekkel	legyőzni.
Miért	jár	kudarcokkal	az	új	technológia?	Hogyan	lehetséges	az	új	technológiára	való	átállás?	Az	ismétlődő	kudarcok	megtanítottak	
nekünk	egy	fontos	dolgot:	nem	lehet	úgy	átállni	egy	újabb	technológiára,	hogy	közben	nem	értjük	meg	teljes	mélységében	a	régit.
A	hagyományos	technológia	megértése	során	pedig	újra	és	újra	azt	a	kérdést	kell	feltennünk:	valójában	milyennek	kellene	ennek	lennie?
Ha	minden	egyes	funkció	kapcsán	feltesszük	azt	a	kérdést,	hogy	valójában	milyennek	kellene	ennek	lennie,	akkor	ennek	eredmé-
nyeképpen	eljutunk	a	formához,	amiről	az	elején	szóltam.
A	DF350A	esetében	a	visszatérő,	hagyományos	technológiai	megoldások	tetejébe	egy	sor	új	technológia	is	került.

Hogy	milyennek	érzik	majd	a	felhasználók	az	új	DF350A	hajómotort?
Mérnökként	nagy	izgalommal	várom	én	is	a	választ.

Dzsiró Szaiga
A burkolatot tervező csoport vezetője

Tecusi Acsiva
A motortervező csoport vezetője

M E G S Z Ó L A L N A K  A  F E J L E S Z T Ő M É R N Ö K Ö K
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Több	lóerőt	akartunk.	A	nagyobb	teljesítményhez	azonban	a	külső	levegőt	nekünk	kell	bejuttatni	a	motorba,	de	úgy,	hogy	a	hőmér-
séklete	lehetőleg	ne	növekedjen.	Erre	a	célra	közvetlen	légbeszívást	alkalmaztunk.
Jól	tudtuk,	milyen	visszhangja	volt	annak,	amikor	az	egyik	versenytársunk	korábban	közvetlen	légbeszívást	alkalmazott,	úgyhogy	
mindenre	fel	voltunk	készülve.	Az	is	nyilvánvaló	volt,	hogy	egyetlen	csepp	víz	sem	juthat	be	a	motorba.	A	tökéletes	vízleválasz-
tás	érdekében	egy	kettős	beszívórácson	alapuló	rendszert	dolgoztunk	ki,	amely	egy	külső	és	egy	belső,	egymással	párhuzamos	
beszívórácsból	áll,	amelyben	a	lamellapárok	egymással	szöget	zárnak	be.	A	külső	beszívórács	a	hajótest	által	felvert	vízcseppeket,	
a	 belső	pedig	a	finomabb	vízpermetet	vonja	ki	a	légáramból.	A	rácsok	szöget	bezáró	lamellapárjai	a	maximálisra	növelik	a	légáram	
sebességét,	így	a	vízcseppek	és	a	párarészecskék	a	lamelláknak	ütköznek,	és	kikerülnek	a	légáramból.

A	külső	beszívórács	formája	forradalmian	új	–	ez	a	DF350A	külső	kinézetének	egyik	legmeghatározóbb	eleme.
Miközben	a	kitűzött	teljesítményérték	elérésére	és	tökéletes	vízleválasztásra	törekedtünk,	fontos	volt	az	is,	hogy	a	beszívórács	jól	
nézzen	ki,	ezért	újra	és	újra	módosítottuk	a	külső	modellt.	Különféle	lamellaszögekkel	és	-közökkel	kísérleteztünk,	míg	végül	elju-
tottunk	az	optimális	formához.	A	beszívórácsok	megbízhatósága	érdekében	úgy	döntöttünk,	hogy	mindkét	beszívórácsot	egyetlen	
darabként	gyártatjuk	le.	Elkészítettük	a	digitális	3D-modelleket,	amelyekben	már	ott	voltak	a	gyártáshoz	szükséges	információk	is.

Mondhatom,	ilyen	alkatrészt	nem	látott	még	korábban	egyikünk	sem.	Fogalmunk	sem	volt,	lehet-e	ezt	egyáltalán	sorozatban	gyár-
tani.	Amikor	az	öntőminta	készítésével	megbízott	vállalkozónak	megmutattuk	a	modellt,	eléggé	ráncolta	a	homlokát.	Azt	mondta,	
szeretné	látni	az	alkatrészt,	amiről	itt	szó	van.	Mondtuk	neki,	hogy	sajnos	ilyen	alkatrész	még	nem	létezik.	Úgyhogy	vele	együtt	
vettük	végig	újból	a	beszívórács,	majd	az	öntőminta	részletes	terveit.	Végül	sikerrel	zárult	minden,	és	büszkék	vagyunk,	hogy	egy	
ilyen	egyedülálló	alkatrészt	alkottunk	meg.

Szuicsi Szugijama
Az alsó egységet tervező csoport vezetője

Miután	a	DF300AP-ből	kiindulva	a	többszöri	előzetes	tesztek	tapasztalatai	alapján	elkezdtük	a	DF350A	első	próbagyártását,	a	tel-
jesítmény	jóval	elmaradt	a	várakozásainktól.	Mivel	a	célkitűzés	a	12,0-ás,	igen	magas	sűrítési	arány	volt,	először	nyilván	kopogást	
észleltünk,	és	így	a	megcélzott	teljesítményről	le	is	kellett	mondanunk.	Ha	egy	kis	hengerűrtartalmú	motorral	350	lóerős	telje-
sítményt	célzunk	meg,	akkor	a	12,0-ás	sűrítési	arány	elkerülhetetlen	–	és	akkor	még	nem	is	beszéltünk	arról,	hogy	egy	kompakt	
hajómotort	akartunk	építeni.	Szóval	az	elrendezésben	nem	volt	túl	nagy	mozgásterünk.
Úgy	döntöttünk	hát,	hogy	visszatértünk	a	kiinduló	problémához,	és	újragondoljuk	az	égéstér	geometriáját.
Visszaültünk	a	tervezőszoftverek	elé,	hogy	kitaláljuk,	miképpen	juttassunk	több	levegőt	az	égéstérbe	úgy,	hogy	közben	az	
égés	hatásfokának	javítása	érdekében	növeljük	a	légáram	sebességét	is.	Így	jutottunk	el	végül	a	jelenlegi	formához,	amelyben	
a	 	dugattyú	teteje	kidudorodik	a	hengerfej	irányába.
Mivel	ilyen	formát	korábban	még	egyetlen	Suzuki	motor	sem	látott,	fogalmunk	se	volt,	hogy	működik	majd	a	gyártás	és	a	minősé-
gellenőrzés,	úgyhogy	joggal	aggódtunk,	hogy	a	sorozatgyártásra	nem	kapjuk	meg	a	zöld	jelzést.	Így	aztán	újra	és	újra	elmagyaráz-
tuk	a	gyártástervező	technológusoknak,	és	végül	meggyőztük	őket	arról,	hogy	ez	a	forma	szükséges	ahhoz,	hogy	ez	a	hajómotor	
legyen	a	legkifinomultabb	konstrukció.	Végül	elfogadták,	megtervezték	a	gyártásfolyamatot,	és	megkezdődött	a	sorozatgyártás.
Még	ha	az	ellentétes	forgásirányú	hajócsavarok	erőteljes	hajtásra	képesek	is,	a	kitűzött	teljesítményt	nem	fogjuk	elérni	mind-
addig,	amíg	a	motor	leadott	teljesítménye	gyenge.	Sőt:	amíg	a	motor	nem	hozza	a	kitűzött	teljesítményadatokat,	addig	a	hajtási	
funkciók	tesztelését	valódi	hajómotorokkal	el	se	tudjuk	kezdeni.	
Napról	napra,	fokozatosan	javultak	az	eredmények,	miközben	óriási	volt	rajtunk	a	nyomás	a	többi	részegység	fejlesztői	és	a	kísér-
letvezetők	részéről.	Ez	a	nagy	teljesítményű	motor	tehát	annak	köszönheti	megszületését,	hogy	körülöttünk	mindenki	ránk	figyelt	
és	ez	a	nyomás	a	tudásunk	legjavát	hozta	ki	belőlünk.
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A DF350A CSÚCSMODELLBEN ALKALMAZZUK  
A MÁR BEVÁLT TECHNOLÓGIÁINKAT IS

SUZUKI LEAN BURN TECHNOLÓGIA
A	Suzuki	innovatív	Lean	Burn	technológiáját	először	a	DF90A/80A/70A	modellekben	
alkalmaztuk,	komoly	sikerrel.	A	rendszer	az	üzemi	körülmények	alapján	előre	kiszá-
mítja	az	üzemanyag-szükségletet,	így	takarékosabb	üzemanyag-légkeverékkel	látja	

el	a	 motort.	Ennek	előnyei	széles	üzemi	tartományban	érvényesülnek:	a	Lean	Burn	az	alacsony	
fordulatszámú	működéstől	az	utazósebességen	történő	hajózásig	egyaránt	jelentősen	jobb	üzem-
anyag-hatékonyságot	biztosít.	Ez	a	megoldás	a	 Suzuki	precíziós	vezérlésű	elektronikus	fojtószelep-	
és	fokozatváltás-vezérlő	rendszerrel	kombinálva	lehetővé	teszi,	hogy	a	kezelő	egyenletesen	és	pre-
cízen	tudja	növelni	vagy	csökkenteni	a	motorfordulatszámot,	
ezáltal	jelentősen	jobb	üzemanyag-hatékonyság	érhető	el.

ELTOLT HAJTÓTENGELY
A Suzuki hajómotorok a kategó-
riájukon	belül	a	legkisebb	mére-
tűeknek	számítanak.	Ez	részben	

a	Suzuki	eltolt	hajtótengelyes	megoldásának	
köszönhető.	A	megoldás	lényege,	hogy	a	fő-
tengely	a	hajtótengely	előtt	helyezkedik	el,	és	
a	kettő	közötti	erőátvitel	egy	köztes	áttételen	
keresztül	valósul	meg.	A	motornak	így	nem-
csak	a	teljesítménye	lesz	nagyobb,	a	mérete	
pedig	kisebb,	de	ezáltal	a	hajómotor	súlypont-
ja	is	előrébb	kerül,	ami	jobb	súlyeloszlást	és	
egyensúlyt,	valamint	stabilabb	iránytartást	és	
kisebb	vibrációt	eredményez.

KÉTFOKOZATÚ 
TENGELYKAPCSOLÓ-
RENDSZER
A	DF350A	hajómotor	kétfokozatú	

tengelykapcsoló-rendszert	kapott,	amellyel	
nagy	végáttétel	érhető	el.	A	megoldás	nagy	
nyomatékot	ad	a	hirtelen	gyorsításhoz,	
valamint	a	nagyszerű	végsebességhez.

NAGY VÉGÁTTÉTEL (nagyteljesítményű hajtás)
A	Suzuki	kifinomult	technológiáival	nagy	végáttétel	érhető	el.

CSENDES MŰKÖDÉS
A	Suzuki	hajómotorok	régóta	híresek	a	csendes	működésükről.	A	működés	olykor	
annyira	csendes	lehet,	hogy	a	felhasználó	azt	hiheti,	épp	nem	is	jár	a	motor.	Az	ilyen	
csendes	üzem	biztosítása	érdekében	a	DF350A	modell	szívócsonkjára	rezonátor	van	

felszerelve.	Gyakran	nem	gondolunk	rá	mint	zajforrásra,	pedig	a	szívócsonkba	nagy	sebességgel	
beáramló	levegő	erős	zajt	kelthet.	A	rezonátor	
felszerelése	csökkenti	ezt	a	zajt,	így	a	motor	
működése	rendkívül	csendessé	válik.
A	motor	hangereje	a	fejlesztés	során	minden	
sebességtartományban	fontos	szempont	volt.	
A	hajómotort	mind	a	vezető,	mind	az	utasok	
jelentősen	halkabb	működésűnek	érzékelik,	
különösen	alapjáraton	vagy	lassú	haladáskor.

Teljes	fogaskerék-áttétel:	
2,29:1

CSENDES
MŰKÖDÉS

ELTOLT
HAJTÓTENGELY

2.29
ÁTTÉTEL

Rezonátor

2.	fokozat	áttétele:	
12:22=1,83

1.	fokozat	áttétele:	
32:40=1,25
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A SUZUKI FEJLETT TECHNOLÓGIÁJA A LEGNAGYOBB TELJE-
SÍTMÉNYŰ ÁLLÍTHATÓ SZELEPVEZÉRLÉST (VVT) NYÚJTJA
A	4	literes,	V6-os	hajómotor	robbanékony	működésre	tervezett	vezérműprofilja	révén	
maximális	teljesítményleadást	tesz	lehetővé	nagy	fordulatszámon.	Ez	a	vezérműprofil	

a	 Suzuki	fejlett,	állítható	szelepvezérlésével	(VVT)	
együtt	olyan	extra	nyomatékot	biztosít	a	DF350A-nak,	
amellyel	az	alacsony	és	közepes	sebességtartomány-
ban	is	kiváló	gyorsulás	érhető	el.	A	VVT	mindezt	úgy	éri	
el,	hogy	módosítja	a	szívószelepek	időzítését,	aminek	
	következtében	azok	már	akkor	nyitnak,	amikor	a	kipu-
fogószelepek	még	nincsenek	teljesen	zárt	állapotban,	
így	egy	rövid	időre	mindkét	szelepsor	nyitva	van.	Ez	a	kis	
időbeli	átfedés	a	VVT	segítségével	a	beszívási	idő	módo-
sítása	révén	a	vezérműtengelyen	keresztül	növelhető	
vagy	csökkenthető,	ezáltal	optimális	működés	érhető	el	
az	alacsony	és	közepes	fordulatszám-tartományban.

ÖNFESZÍTŐ VEZÉRMŰLÁNC
A	vezérműlánc	olajfürdőben	fut,	ezért	nem	igényel	olajozást,	
az	automatikus	hidraulikus	láncfeszítő	pedig	mindig	gondos-
kodik	a	megfelelő	feszességről.	Egyszerű,	hatékony	és	nem	

igényel	karbantartást.

ÁLLÍTHATÓ
SZELEPVEZÉRLÉS

SUZUKI PRECÍZIÓS VEZÉRLÉS
(Elektronikus fojtószelep- és fokozatváltás-vezérlő rendszer)
Ez	a	fejlett	technológiai	megoldás	egy	számítógép-vezérelt,	vezeték	nélküli	fokozatváltó	
rendszer,	amellyel	sikerült	kiküszöbölni	a	mechanikus	vezérlőkábelekkel	járó	súrlódást	és	

ellenállást.	Egyenletes,	precíz	vezérlést,	és	éles,	azonnali	fokozatváltást	biztosít,	különösen	alacsony	
fordulatszámnál,	illetve	a	kikötőben	való	manőverezés	közben.	A	rendszer	egy-,	két-,	három-	vagy	
négymotoros,	illetve	kétszintű	kivitelre	is	kialakítható.	

PRECÍZIÓS
VEZÉRLÉS

ÖNFESZÍTŐ
VEZÉRMŰLÁNC

SUZUKI FORDULATSZÁM-SZABÁLYOZÓ RENDSZER 
A	Suzuki	fordulatszám-szabályozó	rendszer	finomabb	motorfordulatszám-szabályozást	
tesz	lehetővé	alacsonyabb	sebességen,	így	a	kis	sebességű	manőverezés	során	állandó	
marad	a	hajó	sebessége.	Amikor	a	rendszer	bekapcsol,	a	fordulatszám	szabályozását	

egy	 független	szabályozókapcsoló	veszi	át,	amely	a	motorfordulatszámot	50	ford./perces	fokozatokban	
tudja	változtatni	az	alapjárattól	az	1200	ford./perces	fordulatszámig	terjedő	tartományon	belül.	A	rend-
szer	tartalmaz	egy,	a	konzolon	szinte	bárhová	felszerelhető	vezérlőkapcsolót,	valamint	egy	fordulat-
számmérőt,	illetve	képes	együttműködni	a	Suzuki	SMIS	digitális	mérőműszerrel	és	a	kétskálás	analóg	
mérőműszerrel	is.

FORDULATSZÁM-
SZABÁLYOZÓ
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A DF350A CSÚCSMODELLBEN ALKALMAZZUK  
A MÁR BEVÁLT TECHNOLÓGIÁINKAT IS

KÉNYELMES, KÉTÁRAMKÖRÖS TÖLTÉSI RENDSZER
A	DF350A	egy	kétáramkörös	töltési	rendszert	kapott,	amely	a	nagyobb	
	hajókon	gyakran	használt	két	akkumulátoros	megoldásokhoz	is	hasz-
nálható.*	A	generátort	úgy	tervezték,	hogy	ilyen	alkalmazás	esetén	 
a	fő-	és	 a	 második	akkumulátort	egyszerre,	két,	egymástól	független	
áramkörön	keresztül	tudja	tölteni.	Ilyen	esetben	az	sem	gond,	ha	 
a	kiegészítő	akkumulátor	az	egyéb	rendszerek	ellátása	közben	teljesen	
lemerül,	mert	a	teljesen	feltöltött	elsődleges	akkumulátorral	a	hajó	még	
ekkor	is	be	indítható.
*		Az	ilyen	használathoz	egy	opcionálisan	rendelhető,	második	kábelcso-
mag	szükséges.	 	 	
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NAGYTELJESÍTMÉNYŰ GENERÁTOR
A	mai	hajókban	már	egy	sor	olyan	elektronikai	egység	üzemel,	amelyek	
működéséhez	folyamatos	és	stabil	áramellátásra	van	szükség.	A	Suzuki	
mérnökei	éppen	ezért	egy	olyan	generátort	építettek	a	DF350A	modellbe,	
amely	a	maximális	54	A-es	(12V)	áramerősség	nagy	részének	leadására	
még	igen	alacsony,	akár	1000	ford./perces	motorfordulatszámon	is	képes.
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A generátor teljesítménye

KOPOGÁSÉRZÉKELŐ
A	kopogásérzékelő	figyeli	az	égést,	és	az	égési	adatokat	elküldi	az	
ECM-vezérlésnek,	amely	az	optimális	teljesítmény	érdekben	precízen	
utánszabályozza	a	motor	időzítését.	A	megoldás	nemcsak	folyamatosan	
maximális	teljesítményt	biztosít,	de	a	motor	élettartamát	is	növeli.
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SUZUKI KORRÓZIÓGÁTLÓ BEVONAT
A	Suzuki	korróziógátló	bevonatot	úgy	tervezték,	hogy	ellenállóbbá	tegye	
a	motort,	és	az	alumínium	alkatrészeket	megóvja	a	sós-	és	az	édesvíz	
korróziós	hatásaitól.	A	maximális	tapadási	képességű,	fejlett	védőbevo-
nat	hatékony	védelmet	nyújt	az	alumínium	felszín	korróziója	ellen.

TISZTÁBB, HATÉKONYABB MŰKÖDÉS
A	Suzuki	fejlett,	négyütemű	motorjai	megfelelnek	az	Európai	Parlament	
és	a	Tanács	2013/53/EU	számú,	a	kedvtelési	célú	vízi	járművekről	szóló	
irányelvében	meghatározott	normáknak,	és	a	California	Air	Resources	
Board	(CARB)	három	csillagos,	ultra	alacsony	emissziós	minősítésével	
rendelkeznek.

Átlátszó	akrilgyanta	felső	réteg

Akrilgyanta-alapú	fekete	(vagy	fehér)	metálfényezés

Epoxi alapozó

Suzuki	korróziógátló	bevonat

Suzuki	alumíniumötvözet

2013/53/EU	irányelv CARB	3	csillagos	 
emissziós	minősítés

ÜZEMANYAGHŰTÉS
Minél	hidegebb	az	üzemanyag,	annál	sűrűbb;	a	sűrű	üzemanyag	pedig	
nagyobb	leadott	teljesítményt	biztosít.	A	DF350A	modellben	az	üzem-
anyag-szállító	rendszer	lehűti	az	üzemanyagot,	mielőtt	az	bejut	a	motor-
ba,	ami	jobb	hatásfokú	égést	és	nagyobb	teljesítményt	eredményez.
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MŰSZAKI ADATOK

*1:	Száraz	tömeg:	akkumulátorkábellel	együtt,	hajócsavar	és	motorolaj	nélkül.	
*2:	Kérjük,	a	hajócsavarokkal	kapcsolatban	keresse	a	hivatalos	hazai	Suzuki	Marine	Márkakereskedőket.

MODELL: DF350A

AJÁNLOTT HAJTÓMŰHÁZ-MAGASSÁG (mm) X:	635 XX:	762

INDÍTÓRENDSZER Elektromos

TÖMEG (kg) X:	330 XX:	339

MOTOR TÍPUSA 24-szelepes	DOHC	55°-os	v6-os

Vezérmű hajtása Állítható	szelepvezérlésű,	lánc

ÜZEMANYAG-ELLÁTÁS Elektronikus	üzemanyag-befecskendezés

HENGEREK SZÁMA 6

HENGERŰRTARTALOM (cm3) 4	390

FURAT X LÖKET (mm) 98 x 97

MAX. TELJESÍTMÉNY (kW (LE)) 257,4	(350)	

MAXIMÁLIS FORDULATSZÁM (ford./perc) 5	700–6	300

KORMÁNYZÁS Távvezérlés

OLAJSZÜKSÉGLET (liter) 8,0

GYÚJTÁSRENDSZER Tranzisztoros

GENERÁTOR 12	V,	54	A

MOTORÁLLVÁNYZAT Emelőbakos

DÖNTÉS MÓDJA Szervomotoros	(power	trim)

SEBESSÉGFOKOZATOK ÁTTÉTELE 2,29:1

VÁLTÓFOKOZATOK F-N-R	(előre-üres-hátra),	elektronikus	vezérlésű

KIPUFOGÓRENDSZER Hajócsavaron	keresztüli	kipufogó

HAJÓCSAVARTÍPUS (lapátszög)*2

Mindegyik	hajócsavar	három	lapátú
ELSŐ:	3×15	1/2×19,5-31,5

HÁTSÓ:	3×15	1/2×19,5-31,5
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MÉRETEK

Mértékegység:	mm
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UTÓSZÓ

	 Ez	a	kiadvány	arról	a	fáradságos,	megfeszített	munkáról	szól,	amit	
a	 Suzuki	Marine	tervezőmérnökei	a	legkifinomultabb	csúcstechnológia	
kidolgozásának	és	a	világ	Suzuki	Marine	felhasználóitól	kapott	igények	
megvalósításának	szenteltek.

	 A	történet	a	Suzuki	hajómotorok	50	éves	története	során	megalkotott	
mesterműveknek	állít	emléket,	és	elmeséli,	hogyan	lett	a	DF350A	(GEKI)	
hajómotor	a	legkifinomultabb	csúcstechnológiánk.



A DÍJNYERTES SUZUKI AZ INNOVÁCIÓ ÉLÉN

A Suzuki „Way of Life!” jelmondata áll márkánk középpontjában – minden Suzuki 
gépjármű, motorkerékpár és hajómotor úgy készül, hogy izgalmassá és élvezetessé 
tegye vásárlójának mindennapjait.

A	National	Marine	Manufacturers	Association	(NMMA)	által	évről	évre	kiosztott	Inno	vá-
ciós	díj	a	hajómotor-gyártás	egyik	legmagasabb	presztízsű	elismerése;	a	díjjal	minden	
évben	a	kimagasló	technológiai	innovációs	teljesítményt	díjazzák.	A	díjjal	az	iparág	új	
termékei	közül	minden	évben	azt	a	terméket	ismerik	el,	amely	„vezető	technikai	jelen-
tőségű,	praktikus,	költséghatékony,	és	valóban	a	fogyasztó	érdekeit	szolgálja”.	A	 Suzuki	
hajómotorjai	eddig	összesen	nyolc	alkalommal	nyerték	el	a	díjat:	először	1987-ben	
a	 DT200	Exanté,	és	legutóbb	2014-ben	a	DF30A/DF25A	modellel.	A	nyolcból	hét	alka-
lommal	négyütemű	hajómotor	kapta	a	díjat,	ami	azt	jelenti,	hogy	ebben	a	kategóriában	
a	Suzuki	hódította	el	a	legtöbb	alkalommal	az	innovációs	díjat	a	Világon.

DÍJAK:
1987:	DT200	Exanté	/	1997:	DF70	és	DF60	/	1998:	DF50	és	DF40	/	2003:	DF250	/	2006:	DF300	/	2011:	
DF50A	és	DF40A	/	2012:	DF300AP	/	2014:	DF30A	és	DF25A

2018 DF350A Termékinformációs kiadvány, készült Magyarországon

Kérjük, figyelmesen tanulmányozza át a kezelési útmutatót. Ne feledje: az alkohol (és egyéb tudatmódosító szerek) fogyasztása és a hajózás 
nem fér össze. Hajózás közben mindig viseljen mentőmellényt. A hajómotort mindig felelősséggel működtesse, és ügyeljen a biztonságra.
Felhívjuk figyelmét, hogy hajóját mindig biztonságosan, az időjárásnak és a vízi környezetnek megfelelően üzemeltesse.
A katalógusban bemutatott Suzuki termékek műszaki jellemzőit, megjelenését, felszereltségét és a felhasznált színeket, anyagokat és más 
egyéb tényezőket a gyártó bármikor előzetes értesítés nélkül megváltoztathatja, valamint mindezek a helyi viszonyoknak és igényeknek 
megfelelően is eltérhetnek. Nem minden modell kapható minden értékesítési területen. Bármely modellünk forgalmazását előzetes 
értesítés nélkül megszüntethetjük. Kérjük, érdeklődjön az Önhöz legközelebbi Suzuki Marine Márkakereskedőnél az esetleges változásokról. 
Az aktuálisan elérhető készletek és a termékek szállítási kondíciói az idő előrehaladtával a folyamatosan beérkező megrendelések 
eredményeképpen állandó változásban vannak. Kérjük minden esetben előzetesen érdeklődjön a hivatalos hazai Suzuki Marine 
Márkakereskedésekben a termékek elérhetőségéről  és azok várható szállítási kondícióiról! A termékek színe eltérhet a brosúrában 
ábrázoltaktól. A kiadványban foglaltak nem minősülnek ajánlattételnek, a tájékoztatás nem teljes körű! A részletekért keresse a hivatalos 
hazai Suzuki Marine Márkakareskedőinket! A fordítási és nyomdai munkálatokból eredő esetleges hibákért felelősséget nem vállalunk. 
© Magyar Suzuki Zrt.

suzukimarine.hu

FIGYELEM! A kiadványban szereplő termékek hazai importőre a Magyar Suzuki Zrt., amelynek a hazai értékesítési csatornája a http://www.suzuki.hu/marine/hu/markakereskedok címen elérhető hivatalos Suzuki Marine Márkakereskedő 
Hálózat! Bármely egyéb forrásból származó beszerzés esetén felelősséget nem vállalunk a garanciális feltételek teljes körű biztosítására, a kiadványban feltüntetett minőségi, specifikációs és felszereltségi megfelelőségre, a hatósági 
jelzések megfelelőségére és meglétére, továbbá a termékekhez kapcsolódó felszereltség és kiegészítő alkatrészek meglétére! Kérjük, ezt minden esetben még időben mérlegelje, mielőtt esetlegesen kétes, egyéb nem biztos forrásból 
szándékozik lebonyolítani a vásárlását a fenti - hazai importőri forgalmazásunkban egyébként garantált - paraméterek teljes körű biztosítása nélkül! 

VIGYÁZZON! A kétes forrásokból származó Suzuki Marine termékek sajnos számos alkalommal és módon másoltak, felszereltségei módosítottak, azok elemei, alkatrészei, specifikációi, megfelelősége, hatósági jelzései sok esetben 
hiányosak és/vagy hamisnak bizonyulnak, minőségük olykor nem megfelelő, garanciális háttérrel pedig korlátozottan, vagy egyáltalán nem rendelkeznek! 

ÖN DÖNT - mi BIZTOSAN teljesítünk! 

Magyar Suzuki Zrt. - Suzuki Marine - Hajómotor & Hajótest Értékesítési Üzletág
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