
Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische lnstruc~ies en Meqedelingen 

3RANDSTOF INSPUITSYSTEEH 

1 . B & W MOTORE!Il 

a. Ver stui ver s 

i . Interi ng van verstuivertips 

ii. 
\__ 

Bij B & W motor en is intering gecons t a t eerd aan de onderzijde van de 
koel mante l van de verstui vertips; aan boor d van ~an van onze schepen is 
hier in zelfs een gaatje onts t aan, zie fig . blz . Sl - 12- 2 . 
Deze lekkage wer d gelukkig ontdekt bi j dr aai ende machi ne, doordat ver
br andingsgassen in de koelolieruimte drongen en hierdoor de ver s tuiver
koeloliepomp a fsloeg. 
Een dergeli jke l ekkage zou t i jdens het aanzetten van de motor grote 
ongelukken kunnen veroorzaken . 
Aan deze i ntering dient speciale aandacht t e worden best eed en indien 
dit meer bedraagt dan 1,5 mm, moet de verstuivGrt i p worden vervangen . 
Ret inget eer de opper vlak is als regel glad met een vloeiend ver loop , 
waardoor di t, tenzij hi erop speciaal wordt gelet , gemakkelijk aan de 
aandacht kan onts nappen . 
Deze i ntering i s waar schijnlijk een gevolg van een te lage temperatuur 
van het ver stuiverkoelmiddel . 
I n v er band hi ermede di ent de uitl aattemperatuur van de verstuiverkoelolie 

0 0 t e wor den gehouden op 6o - 65 • 

Yi tvoering van de verstuiver~ 
Voor de met vul druk werkende mot oren van het t ype 74 VToF 160 vers tuiver s 
met 4 gaatjes , diameter 0 , 95 mm , tek. 74 VTB 15/19- 3. 
De oorspronkelijke uitvoe ring van de ver stuivers was met 3 gaat jes . 

iii . Speciaal gereedschap voor aanslaan brandstofklepmoer 

i • . Verstui ver s voor B & W motoren zijn ui tgevoerd met centreerpennet jes 
tussen de s luitvlakken verstuivertip - naaldgeleidehuis en naald
gelei dehuis - kle phuis. 
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Vroeger is veel last ondervonden van het afschuiven van deze 
pennetjes bij het vastslaan van de brandstofklepmoer. Hierdoor 
kan de toevoer van brandstof en koelolie belemmerd worden. 
Tevens wordt daardoor de richting waarin de brandstof in de 
verbrandingsruimte wordt gespoten veranderd. 

Naar aanleiding hiervan is speciaal gereedschap voor het 
aanslaan van de brandstofklepmoer verstrekt. 
Dit gereedschap drukt tijdens het aanslaan van de brandstofklepmoer 
de verstuivertip en het naaldgeleidehuis tegen het brandstofklephuis 
en ontlast daardoor de pennetjes. 
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b. Afstelling brandstofpompen B&W motoren met regeling volgens schroeflijn 

i. Afstelling & controle algemeen 

De bedrijfszakerheid van een motor is in hoge mate afhankelijk van de 
gelijke verdeling van het brandstofverbruik over de cilinders bi j val 
verrnogen. De afstelling is goed als het verschil van de hoeveelheid 
brandstof ingespoten in de hoogst en laagst belaste cil~1der rninder 
dan 6% bedraagt , of anders gezegd, de opbrengst mag max. 3% af1.djken 
van het gemiddelde. 

Als de verbranding in alle cilinders perfect verloopt zullen de ge
middelde drukken ook max. 6% uit elkaar liggen. 
Een gemakkelijke en betrOU\'<'bare control e op de brandstofverdeling 
geven de pompindexes van goed afgestelde brandstofpompen. 

Controle opbrengstregeling 

- Bij plunger in laagste strutd de positie van de plungertop t.o.v. 
de spilgaten. 

Pompindex bij branstofhandel in nulstand. 

Controle i nspuitmoment 

De z.g .. "toplift", di t is de s tijging van de pornpplunger bij zuiger 
in top i s de meest geeigende maat voor het inspuitmoment, in het 
bijzonder waar stand brandstofnok + rolstand samen het inspuitmoment 
bepalen. 

ii. Afstellingen bij nieuwbouw 

De "a.fstellijst11 geeft voor elke pomp een opgave van de oorspronkelijke 
toplift voor vooruit en achteruit , berekend uit de afstand van een zeker 
punt van de plunger of geleider tot een vast punt van het hui s , gemeten 
bij de laagste plungerstand en bij plungerstand met zuiger in tops 

iii. Latere afstellingen 

In de loop van tijd Z~Jn een groat aantal branstofpompen van nieuwe 
voeringen en plungers voorzien, sornmige van deze pompen zijn aan andere 
schepen verstrekt. Bij het plaatsen vru1 deze pompen dient de plunger op 
de juiste hoogte t.o.v. de spilgaten t e worden gesteld, door het afstand
stuk op lengte te rnaken. 
Als gevolg van normale slijtage van het inspuitsysteem,toename van l ek
verliezen en gebruik van zware brandstof met tragere ontbra.l'ldi ng, valt 
het moment begin verbranding - in diagramrnen aangegeven door de verbran
dingsdrukstijging Pv-Pc-geleidelijk aan l a ter; om dit te corrigeren 
worden de nokken aan de hand van di agrammen versteld, vraardoor de top
lift verandert. 
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Het aldus verkregen gunstigste inspuitmoment mag bij revisie niet 
ongedaan gemaakt worden door de nokken weer terug te stellen op de 
oorspronkelijke toplift. 

iv. Aan te houden toleranties 
Y~ van de effectieve pompslag bij vol vermogen, komt ongeveer overeen 
met 1° pompindex. 

Op S1-12-3/2 en Sl-12-3/4 is o.m. opgenomen 11Stijging schroeflijn per 1° 
pompindex (0,8 mm voor J - Str.F en Str.H-schepen). Dit houdt in dat 
e5n 0,8 mm hogere stand van de plunger gecompenseerd wordt door een 
1 hogere pompindex. 

De pompplungers dienen opnieuw op hoogte te worden gesteld waar de 
afwijking van de optimale stand meer is dan 

o, 7 mm voor 74 VTF o, 8 mm voor 74 VTBF en 84 VT2BF 

Bij het opnieuw afstellen van een pomp dient getracht te worden tole• 
ranties van minder dan de helft van deze waarden aan te houden. 

De voet van de plunger rust met een taats op de geleider. 
Deze bayonetverbinding heeft nieuw 0,1 mm ruimte; o.i. mag deze ruimte 
tot 0,5 mm toenemen. 
Als r egel is de mate van inslaan van de taats na 10 jaar nog zeer gering. 
Aanzienlijk inslaan van een taatsplaat is echter wel voorgekomen, met 
als gevo1g dat de plunger te laag kwam te staan. 

c. Uitvoering van brandstofpompen 

'- i. Brandstofpompen 74VT(B)F motoren 

S1-12-3/2 geeft de oudere uitvoeringen aan, zonder inrichting voor ver. 
stelling van begin inspuiting. 
Onderling uitwisselbaar zijn de pompen voor: 

1e S tr.Bali, -Mozambique 

2e Str.Singapore, - Johore 

3e Str.Clarence, - Clement, -Cumberland, -Chatham, 
Str.Magelhaen, -Van Diemen, - Str.Rio 

De pompen van m.s. Straat Colombo met twee paar spilgaten zijn niet 
uitwisselbaar met een ander schip. 

Voor al deze pompen is de optimale positie van de top van de plunger, 
bij de ro1 op het lage gedeelte van de nok, gelijk met de onderkant 
van de spi1gaten in de veering. De stand van de plunger kan zeer nauw. 
keuring worden bepaald door een stift te steken door de tegenover elkaar 
liggende spi1gaten zoals aangegeven in het instructieboek. Voor het 
bepa1en van de 11toplift11 wordt een speermaat op de pompplunger op 
ge1eider gebruikt. 
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ii. Brandstofpompen 84 VT2BF motoren 

S1-12-3/4 geeft de nieuwere uitvoeringen aan, met rolstandverstelling. 
0nderling uitwisselbaar zijn de pompen voor: 

1e Str.Freeto\m, -Frazer 
2e Str.Futami, -Fushimi, -Fiji, -Florida, en de Str•H-schepen. 

Bij dit pomptYPe kan begin brandstofinspuiting worden verlaat, of ver
vroegd, door de rolstand te wijzigen door middel van een excentriek 
r = 15 mm, verstelbaar 90° in beide richtingen. Dit mag niet worden 
gedaan bij een werkehde pomp; de motor dient dus gestopt te zijn, of 
de plunger gelicht. 

I 

Deze pompen zijn voorzien van een zuigklep; in laagste stand staat de 
top van de plunger boven de spilgaten. 
De oorspronkelijke positie van de top van de plunger, bij rol in stand 
"O" op het lage gedeelte van de nok, is voor m.s. Str.Freetown-Frazer 7,:L 
mm, · voor de Jap Str. F en Str. H-schepen 1,1 mm hoven de bovenkant van 
de spilgaten Cresp. 9 mm en 3 mm boven het hart van de spilgaten). 
(Dit is niet de absoluut laagste stand van de plunger, het verdraaien van 
de excentriek van de rolhouder van stand 0° tot -90° of + 90° doet de 
de plunger nog 0,87 mm zakken). 

Inv,load rolstand op laagste stand plunger en duur brandstofinspuiti;li 

Het veranderen van de rolstand van 0° tot -45°, doet, bij zuiger in top, 
de stijging van de pompplunger t.o.v. het laagste gdeeelte van de nok 
met 2,5 mm afnemen; van 0° tot +450 mP.t 2,5 mm toenemen. 
(Bij de uiterste rolstanden -90° en +90° is dit 3,5 mm). 

Het zakken van de laagste stand van de plunger bevloedt niet het moment 
begin inspuiting, echter wel het einde. Bij het verstellen van de rolstand 
van 0° tot +90° wordt de pompopbrengst groter, overeenkomende met circa 
1° pompindex. 

Waar een gunsti ~· e verbrandingsdrukstijging wordt verkregen bij een rolstand 
verder dan 45° verdient het aanbeveling de excentrieken op -45° te stellen, 
en de vooruit nokhelft overeenkomstig te verstellen. 

Binnen zekere grenzen zijn afwijkingen van de oorspronkelijke positie van 
de plunger t.o.v. de spilgaten van ondergeschikt belang; belangrijker is 
dat de onderlinge verschillen gering blijven. Bij het verdraaien van de 
rolstand zakt de plunger, hierbij mag de plungertop niet beneden de top 
van de spilgaten komen, want dan zou het moment begin inspuiting door de 
spilgaten worden bepaald en zou het verder draaien van het exentriek geen 
invlaed meer hebben op het moment begin inspuiting. 
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d. Stootdempers brandstofpompen 84 VT2BF motoren 
(ref . tek. H- 1353, RIL 29762 , RIL 25186 , en RIL 27067) 

Het is gebleken dat het binnenwerk van stootdempers aan corrosie/ 
slijtage onde rhevig is; zo is diverse malen geconstateerd dat de veren 
waren gebroken en dat de plungers en huizen ernstig waren versleten. 
Dit heeft in het verleden reeds tot gevolg gehad dat 7/1611 boutj es 
waarmee de dekseltjes op de huizen bevestigd waren , afbraken en 
betr effende stootdemper uit de cilinder werd gedrukt waardoor hete 
brandstof de machinekamer inspect. 

Gezien di t, afgezi en van de gevaren die dit oplevert, een grate smeerboel 
tot gevolg heeft is preventief onderhoud een eerste vereiste . 

e. Intering van H.D. brandstofpompen 

i. Bi j B & W brru1dstofpompen wordt wel last ondervonden van intering 
van de afdichting zuigklep-plungerhuis (bij de 84VT2BF ui tvoeringen) 
en van de plunger naast het schuin weggefraisde gedeelte, ter 
plaatse van de opening in de veering waar bij 11volle kracht 11 de 
persslag eindigt, oak in de veering rand de zuig opening is dit het 
geval . 

ii . Bij de oudere uitvoering - voor onze schepen toegepast t/m STRAAT 
SINGAPORE/JOHORE - waren plunger en veering vervaardigd van nitreer
staal; in ve rband met bovengenoemde interingsverschijnselen is 
daarom voor de plungers overgegaan op inzetstaal "case hardened steel 11

• 

iii. Waar bovengenoemde intering , of beschadiging wegens vastlopen van 
'-- een plunger, van dien aard i s dat de veering en plunger moeten 

worden vervangen, dient de afgekeurde pomp per IMD 305 formulier t e 
Yokohama te worden geland, dan wel daarheen verscheept te worden. 
Indien de beschadiging hoofdzakelijk tot de plunger is beperkt, kan 
de veering maximaal 0,05 mm worden uitgeslepen en een nieuwe plunger 
gemonteerd worden. 

I C«r. 

In geval van mutaties van brandstofpompen verzoeken wij U de op de 
pomp ingestempelde ge gevens van de a fgenomen en geplaatste pomp op 
het betreffende 110verhaul r eport 11 t e vermelden, 
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f . Passi ng van .EJ,.anjers in H.D. brands_tofpompe.E, . 
Voor he t controleren van de passing volgt F. Smit de volgende wer~vijze : 
De temperatuur van het pomphui s opmeten. 
Vervolgens de plunjer gedurende 10 minuten vdrwarmen in zHare olie op 
een temperatuur van 25oc hoger dan di e van het pomphuis. 
Daar na moet de plunjer in het pomphui s kunnen worden aangebracht en 
voelbaar met de hand te draaien zijn. 
Voor het nalappen van plunjers in pomphuizen , wordt door F . Smit 
11Macolaepp No. 200011 pasta gebruikt , verdund me t "Adeps Suillus" 
(varkensvet) in verhouding van l deel Nacol aepp 2000 op 10 delen varkens
vet. Bij het nalappen wordt zeer zorgvuldig te werk gegaan, daar in 
genoemde pasta diamant ver Nerkt i s en dit dus steeds blijft afnemen. 
Dit gaat zeer snel en na even e;elapt t e hebben, moet de plunjer al in 
gasolie gedompeld worden met de pas ta er nog aan, om dan opnieuw gelapt 
te Horden. Di t Herdt bree © drie keer herhaa1d, totda t de p1unjer met de 
hand te draaien is. Daarna wordt weer op temper a tuur gecontr oleerd. 
Na het lappen \Jorden plunjer en pomphui s goed schoongemaakt. 
Dit nal appen kan ook met C.A.V. l apping paste 7044/981 (Code no.660.401) 
gedaan worden. Dit duurt langer maar i s vei1iger en v/ordt ui t dien hoof de 
- alsmede het nic t i n ons vaargebied verkrijgbaar zijn van de door P . Smit 
gebruikte materialen - geprefereerd voor gebruik aan boord. 
Voor eindcontrole pomphuis en p1unjer persen met gasolie. 
(Stand van plunjer in pomphuis zodanig , dat het gaatje in pomphuis in het 
midden van het kopvlak van de plunjer zit). 
Lekkage l angs de p1unjer aan onde rkant huis opvangen gedurende 1 min . 
onder een druk van 300 atm. 
Hoeveelheid moe t dan 20 tot 25 cc bedragen. 
3 & 'tJ schri j f t vcor de 84 VT2BF motor en, werkende op ~IFO , een ruimte 
tussen brandstofpompplm1jer en vo~ring van 9-12 micron voor. Ei j de 
ni euwere pompen op de S'rf:ArtT H-schepen, waarbij aan de onderkant van 
pompvoering een extr a lkeolie afvoer is aangebracht , is deze ruimte 
9-12 micron voor het bovenste deel van de plunjer , t erwijl het onder ste 
deel van de pl unjer een ruimte heeft van 12-15 micron. Men moest hier 
3 micron grotere ruimte geven omda t B & W ervaren heeft da t de extra 
l ikol ie afvoe r goed werkt en daar door de smering door langsl ekkende 
brandstof van he t onde r ste deel van de pompvoering onvo1doende i s ge
v/orden. 
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g . Elijven~hangen van brandstofplunjers 
Het blijven hangan van brandstofplun jers kan worden veroorzaakt door: 

- Te zware passing van de pl unjer in de veering. 

- Min of meer plotselinge t emperatuurverschillen. Bi j plotselinge 
afkoeling van de brandstof zal de betrekkelijk dunne veering 
van de brandstofpomp eerder krimpen dan de plunjer, waardoor 
de speling zal verkleinen. 
Bij plotseling oplopen van de tempera tuur zal de plunjer eerder 
uitzetten, omda t he t enige tijd zal duren voordat de grote massa 
van de brandstofpomp verwarmd is, met hetzelfde resultaat. 
Tenei nde plotselinge temper atuurverschillen in de brandstof zoveel 
mogelijk te vermijden di ent voor he t overzetten van zware olie op 
dieselolie, de di eselolie te vTorden verwarmd tot ca. 50°C. 

- Het zich afzetten van ingedikte en verkoolde brandstof in de r egel
hefboombus rond he t pomphuis en het geleidestuk rond de plunjersteel 
en/of het verstoppen van het smeer gaatje. 
Dit kan a~s gevolg hebben dat de r egelhefboombus niet meer kan 
draaien en/of da t het geleidestuk van de plunjer vastloopt in de 
twee groeven in de onderzijde van de hefboombus . 
Het verdient aanbevel i ng maandelijks enig Carbon Solvent door het 
smeergat toe te voer en, om het oli ekanaaltje open te houden en het 
vuil dat zich op de geleidebus heeft a fgezet op te lassen • 

• 
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3. SULZER NOTOREN 

a. Brandstofpomprollen en nolQ{en 

i. Beschadigde brandstofpomprollen en nokken 
Het is bij de Sulzer RD 90 motoren van de Hall. STRAAT F- schepen 
diverse malen voorgekomen dat de rol voor de brandstofpompaan
drijving plaatselijk stuksloeg; hierbkj werd dan tevens de nok 
beschadigd, zodat beide onderdel en moesten worden vernieuwd. 
Bovendien is in enkele gevallen gebleken dat de binnenzi j de van 
de werkende nokhelft niet had aangelegen op de klembus en hier 
zgn. ;1fretting corrosion11 was opgetreden. 
Van reserve noY~en bl eek eveneens dat deze in de zijden eerder 
droegen dan in het midden onder de top van de nok. 
De fabrikant deelde desgevraagd mede dat i'fretting corrosion" 
tussen klembus en binnenzijde van de nok, juist onder het zwaarst 
belaste gedeelte van de nok , bij dit type motoren meerdere malen 
geconstateerd is. Men gelooft niet dat de nok hierdoor zal kunnen 
bezwijken. De oorzaak zoekt men in het toegepaste nokmateriaal. 

Sulzer levert nu nokken en rollen van l5Cr3 - materiaa l , trek
sterkte 60-85 kgf/mm2 , brinellhardheid 187. 
Vroeger werd Ck-15 materiaal toegepast. De hardheid hiervan was 
140 Brinell. 

ii. Montage van nieuwe nokken 
De fabrikant adviseert er op te letten dat bij de montage van 
nieuwe nokken deze geheel aanliggen. 
Daartoe moeten de nokhelften m~t blauw op de klembussen worden 
gepast en indien nodig voorzichtig met een slijpsteentje worden 
bewerkt. Bovendien dienen de moeren van de klembussen bij 
nieuw aangebrachte nokken na ca . 200 uur t e worden nageslagen. 
Dit naslaan dient met de nodige voorzichtigheid te geschieden 
aangezien de kans bestrrat dat te zwaar naslaan resulteert in 
oprekken van de klembus, met als gevolg dat de nokken weer 
niet op de klembus aanli ggen. 

b. Brandstofpompen 

'-- i • Restrictie in brandstofpompen Sulzer 7 RND motoren 

'I 

In de afloopleiding van de overstrGomklep in de hoofdmot or brandstof
pompen der Straat H-schepen is een restricti e gemonteerd , die ten 
doel heeft de energie der uitstromende brandstof zoveel mogelijk te 
niet te doen. 
Bij beschadiging van de overstroomklep of zitting i s ervaren dat 
deze restrictie door metaaldeeltjes verstopt geraakte m.a.g . een 
te grate hoeveelheid brandstof in de cilinder. 
Voor de uitvoering van deze restrictie , die als aansluiting direct 
aan de brandstofpomp is uitgevoerd, wordt ve~vezen naar tekening 
Nl33l. 
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4. STORK SW MOTOREN - BRrumSTOFPOMPEN 

' 
Veergeleiding van ontla~~klepje in zuigklep 

Op de NEDLLOYD KOBE - KOREA is last ondervonden van slijtage in de H.D. 
brandstofpompen op de plaats waar de veergeleider van het ontlastklepje 
in de zuigklep geleiding vindt. 
Door deze slijtage gaat de veergeleider vastlopen, met gevolg dat het 
lichten van de zuigklep met grotere krachten ~paard gaat en de aandrijving 
van het regelmechanisme beschadigd wordt. 
Meerdere pompen zijn reeds gerepareerd door het inpersen van een busje van 
hoogwaardig staal, zoals aangegeven op b1z. S1-12-10. 

De brandstofpompen van de Stork SW motoren van de 11A11-schepen vertonen 
op dit punt veel overeenkomst met die van de "K"-schepen. Alhoewel van de 
"A"-schepen nog geen meldingen van slijtage t.p.v. veerge1eider zijn ont
vangen, kan zonodig een soortge1ijke reparatie-methode worden toegepast. 

Stootdemper op zuigaans1uiting van H.D. brandstofpomP 

De origine1e Stork uitvoering is voorzien van een korte bufferzuiger, 
waarbij een rubber 0-ring als zuigerveer fungeert. 
De 0-ringen veroorzaakten groeven in het loopvlak waardoor lekkage optrad. 

Een verbe t ering is bereikt door het oorspronkelijke huis 
D = 64 mm met een lopende passing H7f7 op te zuiveren tot 
D = 64,5 mm voor gebruik met een 1angere verchroomde zuiger met 
labyrint groeven, zie t ekening S1-12-~ (gewijzigde uitvoering). 

~ 
Voor een eventuee1 nieuw aan t e maken huis + zuiger dient eveneens 
D = 64,5 mm aangehouden te worden. 
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Technische Jnstructies en Mecjedelingen 

c. Verstuivers 

i. De Sulzer RND motoren van het type Nedl loyd N- schepen zijn voorzien 
van brandstofpompen met een plunjer diameter van 62 mm. 
Hierbij wor den de volgende ver stuivers toegepast : 

A. 180° X 10 X 0,60 0Qrsp.vonkelijke .uitvoering 
140° X 10 X 0,95 zonder afgeronde gaatjes 

B. 180° X 11 X 0,55 R Ni euwe uitvoering met a an de 
140° X 11 X 0 , 85 R binnenzijde afgeronde gaatjes 

ii. Een scherpe rand aan de binnenzijde van een ver stuivergaatje 
raakt op den duur afges1eten door schurende werking van de pass er en
d~ brandstof. 
Hier door verandert de 1engte van de brandstofstr aal, de . inspuit
druk neemt af en de verstui vi ng gaat achteruit. 

iii. Door de gaatjes tijdens de fabricage af te ronden worden deze 
nade l en vermeden en gedur ende een lange per iode een stabie1e 
verbranding verkregen . Ver geleken met de oorspronkelijke uitvoe
ring zijn de verstuivergaatjes kleiner. Deze ui tvoering is aange
duid met een R. 

iv. De R- uitvoering kan gel everd worden met een koelmantel conform 
de oorspronkelijke uitvoering. 
Een nieuwere u itvering is voorzien van een ingekrompen naa1d
zitting en heeft geen koel mantel, dit om corrosie t e voorkomen 
en de gebruiksduur te ver1engen. 

v. De drie hiervoor genoemde uitvoeringen mogen door elkaar gebruikt 
worden. 
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BUFFER IN BRANDSTOFZUIGLEIDING STORK SW 85/170 
REF. TEK D772B37 (Kl324) 
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Datum 

A LS REPARATI£ VAN ING£SLET£N 
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-
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- LENGTE 
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40/'4/Vf. 
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14-2-1972 

ZUIGKLEP H.D. BRANDSTOrPOMP 

STORK S.W. MOTOREN 

ST~AAT KOREA/STRAAT K08£ 
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6. HOOFDMOTOREN - VOORZORGSHAATREGELEN TOT HET VOORKOMEN VAN INSTROMEN 
VAN BRru~DSTOF NAAR CILINDERS BIJ STILSTAfu1DE MOTOR 

Wanneer als gevolg van het blijven hangen van een verstuivernaald bij stil
staande motor brandstof in de cilinder kornt, kan dit bij het aanzetten van de 
motor desastreuze gevolgen hebben. 

Het blijven hangen van een verstuivernaald zal niet altijd meteen worden 
opgemerkt; ook met een hangende naald vindt inspuiting en verstuiving plaats. 

In verband met het grote gevaar verbonden aan brandstoflekkage naar cilinders, 
is de volgende veiligheidsmaatregel voorgeschreven: 

"Bij stilstaande motor mag de druk in de L.D. brandstofleiding niet in 
staat zijn de perskleppen van de H.D. brandstofpompen of van de ver
stuivers te lichten. 11 

(De druk waarbij dit juist wel plaatsvindt kan worden bepaald door de ont
luchtingen van de verstuivers t e openen). 

Voor alle B&W VTBF motoren en de VT2BF motoren van STR.FREETOWN/FRAZER dient de 
L.D. brandstofdruk, ook onder de vaart, op 2-2,5 ato gehouden te worden, de 
hogere waarde bij gebruik van brandstof op hoge temperatuur, m.h.o. op het 
gevaar van gasontwikkeling. 
Op schepen waar een hooggeplaatste dagtank in het MFO systeem is opgenomen en 
een door de machine gedreven L.D. brandstofpomp aanwezig is, behoeft bij manoeu
vreren voor aankomst de boosterpcmp niet te worden bijgezet (als het manoeuvreren 
niet t e lang duurt). 

Indien op MFO wordt vertrokken, zal de brandstof voor vertrek gecirculeerd moeten 
worden en zal de persdruk van de boosterpomp lager moeten worden gehouden dan 
de openingsdruk van de perskleppen. 

De brandstofpompen van al onze hoofdmotoren, behalve de B&W motoren, zijn van 
een persklep voorzien. 
De verstuivers van motor en type B~l 74 VTBF werden bij nieuwbouw voorzien van 
een persklep, belast met 1 kg/cm2. De openingsdruk van de persklep is voor alle 
verstuivers van schepen met dit motortype later verhoogd tot 4 kg/cm2, waartoe 
nieuwe veren werden geleverd. 

Bij de B&W 84 VT2BF motor van de STRAAT FREETOWN is in 1964 een verstuivernaald 
blijven hangen ~ waardoor brandstof i n een cilinder stroomde. Dat werd opgemerkt 
toen brandstof uit de indicateurkraan liep. 
De onafhankelijk aangedreven l age druk brands tofpomp stand bij; dit schip is niet 
voorzien van een hooggeplaatste dagtank en een door de machine aangedreven L.D. 
brandstofpomp, de verstuivers waren toen nog niet van perskleppen voorzien. 
De verstuivers van STR.FREETOWN/FRAZER zijn sindsdien van een persklep voorzi en, 
belast met 4 kg/cm2. 

Voor ontluchten mag de druk in de L.D. brandstofleiding verhoogd worden tot ruim 
4 kg/cm2. Met het oog hierop dienen de veiligheden van MFO filters en heaters op 
6 kg/cm2 te zijn afgesteld, of hager, indien aangegeven op tekening of instructie
boek. (De verstuivers van de STR.J-F en H-schepen zijn nieuw reeds van perskleppen 
voorzien, openingsdruk 14 kg/cm2). ' 
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a . Al;:emeen 
In net a l;emeen verdi8nt het '.J.anbevelin;; een ui tc;enomen brandstofk1ep 
(verctuiverhui s + ver.stuiver compleet) niet te ciemont8ren, doch h.:t 
onderhouci te beper ken tot het reini;;en van de ti:r: , het opnieuw afstellen 
van de afcpuitdruk en het coutroleren op 11krakenn en verl3tuiving van de 
branustof . 
~;iaar brnnde:toflekkage ovr:-;r de :::luitv1akken optreedt , dient de brandstof 
klep ui terr._ard gedemont~::erd t e \'Iorden . 
Voor fre .-luentie van onderhoU(~ en periodiek vernieuwen zie 311- 2 en 011-3 . 
Ond.er geen voorwaarde mag men de brand.stofklep op de ver.stuive r tip laten 
t5teunen bij het uitnemen uit- en terugplaa t sen in de H!otor dEtar dit in 
vervormiJ.J.g van de tip r esu1 teert. 

b . Controle op lekkage in be:drijf en na het uitn~r:~en 
Brand.o::tcflekka5e via sluitvlakken kan optr eden van het hoge dr uk gedeelte 
naar het koelmiddel (bij or.gekoelde verstuivers naor een speciale afvoe r 
hi ervoor) en de kamer voor de ver&tuiverveer. 
Bij reeds lange tijd in e.;ebruik sijnc:e verstui'ler ::; (b . v . meer dan 10. 000 
uur) kan lekkage naar de veerruimte ook een gevolg zijn van lekkage langs 
de naald , al s g&volg van een zodanige toename van de passi ng dat de naald 
i n de geleider i 1val t n. In bedrijf dient t e worden gecontroleerd of de 
afvo~r van de lekbr a nds tof a l of niet opval lend druppelt , of beter te 
worden gemeten ovc·r b . v . zli uur. 
Als brand~toflekkage optreedt naar het koeluidciel z i jn s.lle i n bedrijf 
zijnde verstuiver., onde r verdenking . 
i.en contro1 e hierop wordt verkregen door van de uitgenomen ver s tuiver 
de k oe lruimte seheel t e vullen , eea a.ansluiting a f t e .sluiten en op de 
trveede aansluiting een ha::.rbuiG t e mont.::ren , zoa l .s bi j br andstofpompen 
voor het bepalen van h.:lt moment 11 begin inspuiting11 • Als t ijdens het 
af.spuit en va n de ver .::-tuiver de llaarbuis e en VJeini g oploopt dan wijs t di t 
op ademen van de ciluitvlakk~n en di er.t de brandstofklep hiervoor 
gedemonteer d te Rorien . 

c . :l'<=chnicche h .ygii:!nt:_ 
i'iotorins tallaties zijn m•:: t een owvangrijk en kostbaar brandstofre inig ings
bt·drijf u itgerust . 0i t l:oudt de orandstofp ompen en ver stL:ivers in goede 
conditie . 
JC voor de te stin~ta1latie gebruikt~ brands tof dient eveneens· volkomen 
vrij t e zi j n van vcrontreinigi~;en , daar anciers ee n verdt uiver die in de 
motor ;~edurende dui ::; .. md.en uren zi jn caal-;: goed heeft vervuld bij he t 
af~.>puit~n bedorven i<an worJen . 
Voor het afspuiten dient de Vd' o. tuiv~.;rtip t e worden s e r einigd me t gasoJ.i e T 

tetra , Gaml enol C1f of Carbon colvent . ~aa0blaadjes nogen beslis t niet 
,.:·e br u i kt worde n om hard vuil t.:: vt:r v;ijderen; g-=bruik van een messi ng of 
koper plaatje voorkomt t.:.schu.uigi ng v::m de tip . 
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t;. . , .,o. '"""Jl.!. Yt.:: r._ t ~:.v-.... :ct -:. ..... t.~. v:i'T-

Bijna alh~ s chepen zijn ui tgerust me t een lu::: htged r cven ve r s tuivert.:Gt 
~)oml~ . De2e pomp kan ook voor ander lly6..r auli::>ch v:.:: r k z.oals b . v . s panne n 
van de hoofdntot or t reKail.{t.rs , ~ebruikt worden • 

. d"s..;ui ten van -.;~ r. :t,._,iv~: r .:: :<:2 t de ha!1dnGmp 
For s e l~ ompsl"lgen r:c..,:·rbij de nac1.l C: flinl{ licht , zijn &unc tig voor h et 
webspoe l en v c..n eventueel vui l of ve t in de r,aa.t j es , voor de rneter 
kunnen deze echt~r f uncst zijn; de .:tfspuit druk lean op d.::ze wij ze ook 
ni::::t bepaa ld worden. 
f.l s de naal d nie t vrij be;·Jeegt , l c opt branJ . .::tof uit de t i p , a l s de 
P..aald nie t goed op de zitting .sluit hee ft nauruppelen pl a a t s . 
Groter e a fwi jki ne;en v c=,n d e brandstof.5tralen zijn direc t op he t oog zicbt
baar . 
Kleine re 
s l ag va n 
spui ten. 

a f v:ijkingen kunne n r10r den e,econ .::;t ateerd door met een rustige 
de brandstofpom~ de ver s t u i ver t egen een vel papic r te l a t e n 

:.laarmate e en Vt;rstuiver b.:: t e r i s zal het o.f g-:: t ekende patroon 
regelmatig e r ~ijn . 

Een g oe d '.'!erke nde ve r :::. t u ive:r ' 1krac: .. k t n tijdens h <:- t afspuite n , en ve r s tuift 
in de vor m va n e en olie mi.st , er behoren geen .. ~rote a.ruppe l s gevor md te 
wor den . 
b ij h ...: t 'oeproev;.; n van een ver :.:;t :.tiver, do or mi ddel va n een t est pomp met 
de hand , word t altijd een c:lechter e vor'-tuivi ng v t::rkr<::gen a l s in bedrijf 
2al plaa tsvinden . ;vt~.:: t h undkra cht kan men olit:druk n i e t vcldoende s ne l 
doen opbouwen om e.;;n j u i ::_; t e:; ven..;tuiv i l18 t e kr::..jgen . Da a r k omt noe; bij 
dat de t~stpompylul"lf.;cr r •. ees t a l een kl0i:1t:re diame t e r he ..: f t da n de br and
.5tofpomp van d e motor; ook 1 -::kke n (i.e test p ompplun;_;-e r s vee l a l. Dit heeft 
alG r,evolg d;;;.t de ver~>tuivers soms tc c:nel worden aft;;0keurd . 
Al s E:- 0 11 ve r s tuiv:::r ni0 t goed afs}Juit d i .,; nt de veer t .:: vior dc n onts.pa nne n 
en op nieuw t e worden af6est~:Jld op de in.:.;puitdr uk . Op deze wij ze kan 
vaa.i{ een 5 oede afspuit int; worde r. bE:rei k t zonder de ver.stuiv~r te 
de n:onte r e n . 

E:- . ;"tfstclle n op d.e ::. f.:;p'.titdr~ 

.Gij het a f s t ellen word.t sep ompt me t kle ine r uGti6 e s l age n . Hierbij 
dient he t manomt.: terkr i:.l.antje zodanig t e zijn aft,est~ld dat de ze bij he t 
lichte n va n de naal d s l e cht s e en ;c.:,e ringE:- trilli ng l ad.t zien. 
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f. Mogelijke oor zaken vnn slecht af spui ten 
Het niet goed afspuiten van de ve r stuiver kan a . m. het gevolg zijn v~ : 

- Geheel of gedeeltelijk ver stopte ver s tuiver gaatjes of vui l in het br and
stofkanaal onder de zitting van de naald . 

- Ingeslagen naaldzitting . 

Te na uwe pass i ng van de naald ; di t komt i n he t algemeen alleen voor bij 
ni8uwe of vrij ni euwe ver stui vers. 

- Scheve of ruwe drukvlakken vc.n de verstui verveer; d i t verdi ent speciale 
~andacht wae.r onder de ver stui verveer geen ge l e ider i s a"lllgebracht zea ls 
bi j Stor k motoren en B & W motor en t ype 84 VT2BF 180. 

- Sl echt in de veer passende veerschotels. 

- Beschadigd of t e breed sluitvl ak van de naal d . 

Ni e t verwijder t conserveringsmi ddel , nl. indien het geheel nieuwe verstuivers 
betr eft i s het mogelijk dat de na~d stug i n de gel e ider beweegt en ni et 
goed a fdicht op de zitting dcorda t het conserveringsmiddel niet gr ondi g 
ver wijderd i s . 

g. He t losnemen van brandstofkleppen 
Voor he t losdra~ien v~ de verstuivermoer dient de veer eer s t ontspannen 
t e wor den . Bij ver s tuiver s voor B & W motor en dient de br~dstofklep in de 
hiervoor speciaal verstrekt e opspaninrichting gepl aatst t e wor den om af 
schui ven van de stelpennen t e voorkomen. 
De naal dgel e i der, tip en he t V<~rstui ver huis mogen niet op staal worden gelegd , 
hiervoor dient een schone doek te wor den gebrui kt . 
De s luitvlakken van het ve rstui verhuis - naaldge l e i der en verstuivertip -
naaldgel e i der , die tegen de inspuitdruk moeten a f dichten , zijn de meest 
kwetsb~e oppervlakken en dicnen zorgvuldi g bescher md t e worden . 

h. Ver s tuiver tips 

I Con. 

i. Groott e en vorm v:::tn vers t'liver ,;;:.J .'J.tjes 
Het controler en van ver stuiver g::-.atjes km door het ontbr eken van een 
speci al e ui trus ting hicrvoor -?.an board nie t nauwkeur i g gedaan worden. 
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''-" rotere afwi.jLinc~er: zoa).E een ove.al of 3.fbrokkele nd r:,at 
kunnen t:le- t eeu V(;:·c.:,:cootg2.::::s ,::,e com,t-.~.teerd \Jorden , .:::om.::: vallen 
rleze met het ·~::late oog reed.:: op . 
i'·ij cylin:irL~che ver.stuivc r :.:.a<:...t jes i:; de top;toek v u.n de 
br<:tnd.stof.str ac:.l iH ci.e cilinder + 18°. ve leng te van de 
straal r!Ordt + 400 ~c 1le rnidc:elli jn van het gc,-•.tje . Bi j 
t:;ebruik van zwc::-.re b r .::.nc;,stcf i s de le11f.:te r,roter dan bij 
brandstof i!1et betere ont ..> tekiugsei6enschappen 1 v:aarbij de 
kop van de braads tofs traal s neller verbrandt . 
v i t i s \; e:.1 red~n. dat voor mot oren .5eboU"Jd v.oor di e :::eloli e , 
s inds het overgaan op z;;;ar e brancl.:;tof , veel a.l ver.stuivers 
met kleinere ~...ac:.tjes i n g,ebr uik zijn t;enomen • 

.:Jaar he t vert,roten van de di ameter van de gaatjes een langere 
brandstofs t r aal als gevolg heeft , is dit aan een maximwn 
gebonden daar ~nders de br anastofstr aal de cilinderwand zal 
raken. · 
Voor B 6: \J motoren i s opgegeven dat de toename met 0 , 03 mm 
t oelaatbaar i s . ·Sulzer seeft op dat als de Gaat j es r and 
blijven l~~ toename in d i amete r toelaatbaar is . 
Als van een verstuiver gaat jes duidelijk ovclal zijn uitg esleten 
dient deze reed~ eerder afgekeurd te wor den . 
Orr, t e bepalen of verGtuiver.sa~tjes de maxi mur:1 toelaa.tbare 
diameter al of niet hebben bereikt kan cebrui k. [;emaa.k t worden 
van een boortje van een dikte t;elijk aan de afkeur maat . Al s 
dit boor t j e door een van de ;::;aat jes :mn worden Ge.::;token d i ent 
de t i p te ;.JOrden afr~ekeurd . 

He t boort j e dient zeer voor zichtig te '.:arden gehanteerd , 
boortje .s breken ge~:.<J.!.Jcelijk in taps o f ovaal uitgesleten 
gao.t je::; en zi jn zeer moeili jk te ve r-..·Jijderen . 

ii . .l:<ichtin,; vc..n vcr<:-;tuiv(;;r;~Jatjes 
B & ;; b r anC.;.otofkle:r;pe:l zijn voorzi en van lo.:.se t i ps gekrompen 
in een koeli:iantel. De jui::;'te positi e van de koeli;:&ntel vJOrdt 
verzekerd cloor 2 stel pe:o .... '1etje.::; . De juiste pos i tie van de 
tip t . o . ·,r . cie koelmantel worr~t aant;egeven door een mer k over~ 
eenkomende met de richting van een van de vers t uiver15aatje <> . 
Indien zich het geval voordoet dat de tip los komt te zit t en 
van de me.nte l b . v . door een va l, dient de t i p nauwkeurig 
t . o . v . het mc:rk op ·:i., mante l te:rusgeplaatst te wor den, daar 
anders de brandstof in de verkeerde r ichti ng in de c i linder 
zal v1orcien c;espoten, Elet als c;evolg slechte verstuiving en/of 
inbrCt.nden. 
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De kans O) het verdraa id raken van ~e tip t . o . v . de mantel 
lijKt ni et groat , het is echter voorgekomen , in het tetref
fenda gevul was het merk over mante l en tip niet aan Bcbracht 
wa t h a t opspor c n v~n de oorzaak van de slc chte we rki~~ van 
de v e rstuiva r in da moto r bemoe ilijkte. 
Gedee lteli jk afgeschovan borgpennetjes hebbo n ook een a fwij
king i n de r i chting van de bra ndstofs tra len al G govol~ . 

iii. Klar~n van verstuivergua ties 
Alleen in gev6.l een v e rstuivergaatj0 nD. he t afspu it.:m nog 
v 2rstopt is d ~ent dit te worden doorg~stoken . Hiert0c dient 
~e verstuiv~r t a worden gedemontaerd 0n met uitgcnomon naald 
mG t de tip nad r bov~n op aen schone lap t e Derden geplautst . 
Sommige fabrikanten verstrekken voor het docrsteken speciaal 
gere adschap , met zu i ver ronde en rechte stalen doorsteek
naaldeJa. 
Voor verstuivers van hoofdmot oren kan voor het kL;,ren van 
cie gaatjes ook gabr uik gemaakt worden van eun voorzichtig 
tussen de v i ngers te hanteren boortjeG met een diamete r van 
b . v . 0 . 05 mm k l einer dan het ve rstu ivergat . 
~r dient nauwkeurig in de richting van het gaatje doorgo
stoken te worden , waarbij een heen en weer draaiende beweg~ng 
wordt gema.otkt om kler:1men en bro:;ken van de naald of boortj e : 
t e voorkomen. 
~a het doorsteken wordt het lo s se vuil u i t de vc r stu iver 
verw i jderd en vervo lgens schoon gewassen in ee n zuiver oplos
middel , zeals hiervoor genocmd , en de gaatjes van buitenaf 
met l ucht door te bl azen . 

i. De zittin, ', van de na.:-,ld 
De zitting mag n i et geschuurd worde n , volstaa n dient t e worden 
met opwrijven me t s mee rolie, eventuee l gemengd met Bra sso . Voor 
e en goede 3. fdichting van J.e naald i :.3 een sr.1al sluitvlak vere i st , 
het sluitvl~k moot afdichten waar he t conisch gcdeelte de g rootste 
diameter heeft; daar ande r s de druk die de naald doet lichte n op 
een te g r oot oppervlak werkt . 

0 
Va n n i euwe verstuivers i s so~s de tophoek van d e naald 1 grote r 
dan van de zitting . De naa ld dicht hierbij op d e buit e nka nt van 
de zitti ng in het huis af volge~ s Aen lijn. I n bedrijf s laa n 
deze oppervlakken op elkaar in en nemen een zelfde hoek aan , de 
z itting zal echt er aan de buitenr and het zwaarst blijven dragen . 
Bij een te breed draaGvlak is de sluitdruk onvoldoendc voo r een 
goede a fdichting , de b r andsto fdruk kan zich hi~rbij t ussen de 
s l uitvlakko n voortplant.,n en h~..: t mome11 t v::1n lichten wordt onbepaal d . 
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.Dij h·.:t s lui ten dient ov0r een r;root qppervlak br an dstof weggedrukt 
t e viorde n , \'!aar door de n&:.:..ld n i c t f ors s luit mG t nadruppelen a l s 
gevolg . ~churen t,eeft een t r edcr draagvlak, v;aar door het bove n
g t::noemde g evaar toeneemt , of ·.'lat e r ser h: , de zitting komt ver
zonken in het huis te ligt;en , waarin he t ronde gedeelte van de 
naal d a ls een zuiger past . Dit heeft als gevolg da t wanneer de 
naal d be&int t e lic1.ten, d~ door laat wordt sesmoor d , en begi n e n 
e ind ins puitin(, met t e m~inig kracht r,la::;.t.s vindt . 
~Iieraan ka n worden t et:,emoet e,ekomt:n door de lichthoog t e i e t s te 
vergroten . H~t verschil in de afst and tussen bovenkant naald e n 
de bovenkant van de naaldLeleider t . o .v . de oorspror~elijke maat 
i s de som van de s lijtuge van de tip en de zakking van het sluit-
vlak i n het hui s . · 
·•aar deze waarde aanzi enlijk i s toegenomen d i e nt speciale aanda ch t 
t e ~-JOrden besteed aan het s luit vlak van het huis . 

j . Naal d en nac.:.ldt)eleider 
Bij nie uvie of vrij nieuwe ve r s tuive r s kan de passi llb van de 
naald te krap zijn; in he t algemeen die!lllt bij gebr ui k van zv1are 
brandstof ee n na a l d na ~:et heen en \Jee r bewegen in dieselolie 

0 
onder een l1oek va n 15 met het horizontale vlak vanzclf ui t de 
geleider t e glijden. 
B i'., W s chrijft voor de 841JT2BF motoren '.'JE: rkende op f:iFO een ruimt e 
tussen naald en geleider van j -4 micr on voor . 
Bi j mot or en , r.rerkend op dies e l oli e , i s de passing van de naa l d wat 
krapper om lekverlies t e beperke n . 
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k • . Verst ui vGrvcr en ~ n ve0rschotel~ 
.C:en nieu\·;e ver ztuivcrvt:er zal i n de b.::gin~eriode soms i~ts in
zakken , naar door de afspuitaruk in bedrijf i e t s t erugloopt . 
Overigens i s di t verschijnsel niet van bel ans • 
.3ch~ve , of i !1besl agen VE-~ reinden kunnen \'Jor den opu"ezui verd en 
haaks t . o . v . de hartli jn worden gemaakt door de veer in de draai 
bacl{ te spanne n en nat df t e sli j p0n . In h0 t algemeen hoeft een 
ver s tuiver vc:o::r nooit ver ni eurtd t e v1or den. 
Behal ve van ms . 3TRA.H.'l' COLOLBO, i s bi j onze B & ,J motor an t ype 

\ ' I 

?4 VT( B)F 160, de oor spr onkelijke diamet er van de veer schotel s 56 mm, 
van de veer 60 mm i het gedeel te van de vaerschot el da.t in de veer 
s teekt i s s l echts 8 fll!n l a ng . 
Hi erbij treedt a l s i:,0 Volg van s l echte cent rE:ri:ng schavielen op , 
a an de buitenkant van de veer en/of de binn0nka nt va n de veer 
t . p .v. de uiteinden. Oak kan een s malle richel onts taan aan de 
bui tenra nden van de e i ndvl akken v:om de veer ; deze ric llel ka n 
afgevi j ld wor den. 
Naar aa nle i ding hi erva n zijn voor m::= . S'l'l:iliNI' B;~LI 60 , STRAAT 
CHATH.AJI-i 40 en STRA.t!.l.' CUi·IBERLAND 40 nieuwe: veE:r s chotels besteld 
vol gens onder s t aande s che t s . (RIL 25060 ) . 

60 mm. 

S l / 232 I Datum 4-4-1974 I Pag. no. Sl - 12 - 19 



KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN N.V. 

Technische lnstructies en Mededelingen 

1. Sluitvlakken tussen yerstuiverhuis3n naaldgel eider 
Aan deze vlakken worden soms de volgende gebreken geconstateerd : 
corrosie (fretting corrosion) en haarscheurtjes rand de kanal en . 
Verstuiverhuizen worden gemaakt van gelegeerd staal en zijn zeer 
kostbaar; waar deze scheurtjes vertonen, verdient het in het 
algemeen aanbeveling zoveel af te laten slijpen tot de scheurtjes 
zijn verdwenen. Een andere werkwijze fs uithakken en vollassen · 
met speciale electroden; het nadeel hiervan is dat het materiaal 
na enige jaren opnieuw scheurt. 
Bij het afslijpen dient de uitloop voor de verstuivermoer een 
gelijk bedrag naar boven te worden uitgedraaid om te voorkomen 
dat de ruimte voor de rubber ring te klein wordt, en de verstuiver
moer hierop vast zou lapen. 
De sluitvlakken tussen verstuiverhuis en naaldgeleider moeten 
tegen de valle brandstaf piekdrukken afdichten; om di t te bereiken 
dienen deze niet alleen geheel vlak en schoon, doch bovendien vol
kamen droog en vetvrij te zijn. Dit wordt niet verzekerd door 
het afvegen met een schone lap, pluisjes kunnen het effect te 
niet doen • 

. Wassen met tetra is effectief daar dit snel verdampt. 
Een andere goede methode is afvegen met de palm van een droge, 
schone hand. 
B & W verstuivers hebben bovendien sluitvlakken t ussen de losse 
tip en naaldgeleider, hiervoor geldt hetzelfde. 

m. Het monteren van de brandstofklep 
De draad en het sluitvlak van de verstuiver moer dient te worden . 
ingesmeerd met een dunne laag van een mengsel van loodwit en 
smeerolie, of Copaslip, om een volgende demontage te vergemakke
lijken. 
Speciale aandacht dient te worden beste ed aan de rubber ring 
tussen moer en verstuiverhouder. 
Als deze ring te dik is, of de kamer te klein b.v; als gevolg 
van het schuren van de sluitvlakken, komt de moer met grate 
kracht tegen de rubber ring te liggen me t lekke sluitvlakken 
als gevolg. 
Bij het monteren dient de verstuiverveer geheel ontspannen te 
zijn om stelpennen te ontlasten. 
Bij verstuivers voor B & W motoren dient de opspaninrichting 
gebruikt te worden. 
Er dient zeker gemaakt te worden dat deze ring voldoende . ruimte 
heeft, daar anders de brandstofklep anvoldoende vast in de cylin
derkop aanligt en/of de sluitvlakken van verstuiverhuis en naald
~eleider onvoldoende worden aangedru~t. 
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Aan boord m. s. STRAAT FREETOWN ·Herd last ondervonden van aanzienlijke 
brandstoflekkage naar de koelnlieruimte . Het bleek dat bi j sommige 
verstuivers de bovenste r ubber ring 2 rom te ver werd ingedrukt; 
nadat hierin was voorzien door afdraaien , bleek de lekkage met 9o% 
verminderd . 
Volgens B & W dient bij het monteren van de verstuivermoer op het 
verstuiverhuis de moer juist voldoende te worden vastgezet zodat bij 

' I 
J 

het afspuiten van de verstuiver geen lekkage optreedt langs de dichtings
vlakken van naaldgeleider op het huis en van naaldgeleider op de ver
stuivertip. Bij de in bedrijf zijnde motor dient de druk op de afdich
tingsvlakken alleen verkregen te worden door de spanning in de tapeinden, 
waarmede de verstuiver in het cilinderdeksel is vastgezet. Doordat bij 
draaiende motor de verstuivermoer temperatuur hoger is dan die van 
de naaldgeleider zal t.g.v. het verschil in uitzetting de aanlegdruk 
der dichtingsvlakken verminderen. Voorts zal door de hogere temperatuur 
van de verstuivermoer dan die van het verstuiverhuis, indien de draad 
in de moer en op het huis te passend is gemaakt, de moer het verstuiver
huis zelfs tegen de tapeindm0e~en in omhoog drukken, wat oak vermindering 
van de aanlegdruk der sluitvla~ken van de naaldgeleider tengevolge heeft. 
Ten einde dit laatste te voorkomen schrijft B & W voor, dat minstens 
0.15 rom ruimte wordt gegeven tussen de draadflanken i n de moer en die 
op het huis. 

n. Ret spannen van de veer 
De veer kan het beste worden gespannen tijdens pompen met de testpomp . 
Hierbij wordt de veer geleidelijk op spanning gebracht tot de juiste 
afspuitdruk ± 5 kg/cm2 is bereikt. 
Als de verstuiver niet meteen goed afspuit dient de veer te worden 
ontspannen en de handeling te worden herhaald. 

o. Lichthoogte van de naald 
Ret aanhouden van de voorgeschreven lichthoogte is zeer belangrijk 
met het oog op de zitting en goed sluiten van de naald. 
Een te grote lichthoogte doet de naald sneller inslaan; een te kleine 
lichthoogte kan de naald onvoldoende fors doen slui ten met als gevolg 
nadruppelen, bovendien worden hierbij de piekdrukken groter . 

P• Het plaatsen i n de cylinder 
De zitting in de cylinder dient grondig t e zi jn schoongemaakt . 
Als de zitting is beschad:i.. gd~ b.v. doordat dit keer is nagelaten9 dient 
deze t e worden pasgeschuurd met een gietijzeren mandril, overeen
komstig de vorm van het draagvlak van de brandstofkl ep. 
De moeren voor bevestiging van de brandstofklep dienen de vcrstuiver
moer te ontlasten; bij sommige mot or en ( o . a . B & \-J') dienen deze 
tapeindmoer en tevens de kracht te geven vereis t voor het op elkaar 
vastdrukken van de sluitvlakken van de naaldgeleider , 
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De verstuivermoer is hier niet vo l doende robuust om alleen de hier
voor vereiste grote kracht te kunnen geven en vermindert de sluitd ruk 
bij draaiende motor als gevol g van het verschil in temperatuur van 
verstuivermoer, verstuiverhui s en naaldgeleider . 
Bij koude motor dienen de tapeindmoeren juist voldoertde te worden 
aangezet om de verstuiver gasdicht in het cilinderdeksel aan te 
drukken~ 

Bij draaiende mo tor neemt de spanning in de tapeinden toe als g evolg 
van temperatuur verschillen; de tape inden ontlasten dan de verstui
vermo er. Het is echter de vraag of de spanningstoename in de tap
einden voldoende i s ten einde een goede afdichting der sluitvlakken 
van de naaldgeleider te verzekere~; daarom dienen de tapeinden bij 
warme motor nagetrokken te worden . Hierbij dient men erop bedacht 
te zijn dat overdadige spanning in de tapeinden de naaldgeleider kan 
doen vervormen met een hangende naal d als gevol g . 
Volgens Hitachi dienen de tapeindmoeren van B & W 8 4VT2BF180 motoren 
bij koude motor van handvast 80° vaster te worden aangezet; daarna bij 
warme motor (na minstens ~ uur volle kracht gedraaid te hebben) nog 
10° vas t er aan t e zetten. Indien de tapeinden bij koude motor r eeds 
te hard wer den aangezet kan, als gevolg van temperatuur verschillen, 
de spanning boven de rekgrens komen en de tapeinden hun elasticiteit 
verliezen. Bij Stor k Hotlo motoren worden met het oog hier op schotel
ver en toe ge past ; bij B & W motoren worden daarom l ange tapeinden toe
gepast . 
Al s regel is aan de bovenzijde van de brandstofkl ep een rubber ring 
gepl aatst om het inlekken van olie , water of vuil vanaf de cilinder kop 
in de s pleetvormige ruimte te voorkomen. 
Bij toepassing h i ervan dient men er echter op bedacht t e zijn dat o.a. 
door h e t schuren van de brandstofklepzitting deze 0-ring iets t e dik 
kan blijken , waa rdoor het brandstofklephuis niet zwaar genoeg op de 
zitting in het cilinderdeksel aan komt t e liggen, met als gevolg 
brandstof- of gassenlekkage en vastzitten van de brandstofklep in het 
cilinder deksel . 
Ook de verstuiving kan hierdoor in het gedrang komen . 
Om deze redenen gebruikt Hitachi geen rubberringen meer onder de 
brandstofY~eppen in het cilinderdeksel . 

q. Conserveren van r eserve brandstofkl eppen ger eed voor gebruik 
Ret hoge druk gedeel te blij f t na het afspuiten gevuld met brandstof. 
De koelruimte van oliegekoelde verstuivers b ehoort te worden gevuld 
met dieselolie of smeerolie. 

I Corr. 

De koelruimte van watergekoelde verstuivers wordt met lucht leeg en 
drooggeblazen . 
Alle toe en afvoe rkana len dienen zorgvuldig te worden afgesloten met 
bij voorkeur plastic proppen . 
Uitwendig d ient de klep met vet te worden geconserveerd. 
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r . f-. oe i .l.ij!-:.hed·8 n i:Jc-t nieu·ne Vt::rstui v.;r.=., 
Hieuwe vcrstuiv~r~ dienen in een opl oami dde l , b . 7 . gasolie gedompeld 
te norden voor het oplossen en negspoel en van het conserverings
middel . Hen dient ni et meerder~ verstuivers t esel ijk i n hetze l fde 
bad te l eggen , met het oog op he t r;evaar van ver wissel en van naalden. 

Ook na he: t n0men van de jui ste voorz.orgsntaatregelen kan hc:} t echt er wel 
voorkomen dat eeH .ni eu>·:e ver .stuiv .1r .:;l echt afs puit . 

Vers tuivar s voor zware brandstof benodi~?,en een naaldspeling van c . a . 
0 , 01 mm; he t i s voor gekornen dat vvrstuivcr s met een v ..::el kleinere 
naaldspeling , voor di aseloliG , zijn geh ;verd . 

I.e t lcomt echter ook wel eens voor dat van een ver stui ver, afgel everd 
me t de ju i ste naal dspelint; , de speling bi j het in bc:dri jf nemen t e 
kle in blijkt, met als gevolt; vastlopen van d.; naald. 
Ver stuiver s zijn behard i de hier door opgesloten spanni ngen kunnen 
ver vorming veroorzaken • 
.Jeze mo15elijke oorzaak kan ook bij de meest nauwkeurig.e vervaardiging 
niet geheel uitgesloten worden. 

Bij he t in gebruik nemen van nieum:: verstuiver s dient men hier op 
bedacht t e zijn. 

Ni euwe ver s tuivcr s kunnen promy,t bedorven •.vorde n door een vuiltje tussen 
nac.l d en zitting , afkomstit ui t de voor het testen gebruikte brandstof . 
Alleen bij gebruik van s chone bra ndstof, die e enmaal a fgespoten 
niet weer voor dit doel ·.'!ordt g.:bruikt , mag de ze mogelijkheid buiten 
beschour~ing worden gelaten. 

Zen vervor mde zit ting en/of klemmende naa ld van een nieune verstui ver 
kan ~1e t gevol g zijn van te har d aanzetten van de opsluitmoer van de 
h ouder. 

Waar dit zich heeft voorgedaan kan h<:: t s luitvlak in de h ouder weer 
zuiver 3emankt worden door inachuren met een fi jn s chuurmiddel met 
behulp van een hiertoe a angemaakte schuur~;;tift , gelijk aan 1e naald . 
De naald zelf '.'iordt hi erbij ni e t ingeschuurd . 
~en oude, dui delijk als zodanig bemer kt e , naald zou als s chuurs tift 
gebr uikt kunnen \·:or den . 
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