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Technische lnstructies en Mededelingen 

1 W.,"""TINGEN EN J'.iEETINS'rRUMENTEN 

J... :,RBEIDSDIAGRAY..iHEN 
Het door de motor geleverde vermogen behoort zo g~lijk mogeli jk 

over de cilinder s t e worden verdeeld . Dit kan worden bepaald aan de hand 
van indicateurdiagrammen. In he t algemeen behoort het verschil in de 
gemiddel de druk van de hoogst en laagst belaste cilinder niet meer dan 
0 , 4 kg/cm2 t e bedragen . 

Ber ekanen van indicateur diagrammen met de planime t er. 

a 

L = a 

meetrol 

Moet men uit een serie diagrammen met gelijke diagramlengte (a) de 
gemi ddelde geindiceer de druk (Pi ) bepalen , dan kan men me t de planimeter 
op eenvoudige wijze de gemiddelde diagramhoogte berekenen door de armlengt e 
(L) geli jk t e maken aan de diagramlengte . De gemiddelde diagr amhoogt e · 
komt dan overeen me t de afgelegde weg van de meetr ol. 

Bij de "Ari sto11 en oudere nAhr end" pl ani met ers i s de schaalverdeling op 
de loopa r m in eenheden van halve cent imet ers. Om de looparm op de lengt e 
van het diagram in t e s t ellen di ent men de waarde (a) met 2 t e vermenig
vuldigen . 
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Bij de "Ott;; en nieuwere ·•Ahrend' ' planimeter s is de schaalverdeling op de 
l oopar m in eenheden van 5/6 c entimeters . Om de loopari~ in te stellen, 
di ent men de w:::.8.rde (a) dus met 6/5 te vermenigvuldigen . 
Stel l engte diagram op 75 film. De l ooparm van de nott'' planimeter dient 
dus op 6 x 75 = 90 eenheden te worden gezet. 

5 
Van de meeste planimeters is de rolomtrek 60 mm = 1000 nonius eenheden . 
De di ameter ve.n het meetrolletje i s dus 60 = 19,1 mm . 

3:14 
Bij andere ple..nimeters, b . v . de .; Amsler:; , is het rolletj e groter en om 
de berekening eenvoudig te houden is het de beste methode om d . m. v. een 
control e rechthoek de omtrek van he t rolletje te bepal en volgens : 

Oppervl ak rechthoek = armlengte (L) x afgerol c .. e weg ~ 

De a f gerolde 11reg = rolomtrek x aantal rolomwentelj ngen. 

Stel, dat het OfJpervlak van de rechthoek is 100 x 50 mm . 
Armlengte gelijk maken aan lengte rechthoek = l OOmm . 
Verschil in nonius afl ezing voor en na het planimetreren is 0 ? 781~ 
Dus : 100 x 50= 100 x afgerol de weg (= 50 mm) . 
Rolomtrek is dan : 50 = 64 mm . 

C,781 
Deze centrale dient minstens 3 x te gebeuren . 
Oak kan men de rolomtrek d .m. v . de centrale lineaal be··ekenen of door 
opmeten met een schuifmaat . Deze waarde , alsmede de eenheid van de 
l ooparm , dient in de planimeterdoos opgetekend t e worden . 

In het algemeen ge l dt dus bij het planimetreren van di agrammen: 

a . Maak l engte looparm gelijk aan diagr am lengt e . 
b . Bepaal r olomtrek. 

Pi = aantal rolomwentelinr-en ( =noni us aflezing) x rolomtrek Kg/cm2 . 
veerschaal 

Veerschaa l is 0 ,8 v:anneer 1 Kg/cm2 i n het diagram een hoogte heeft 
van 0 ,8 mm . 
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B&W MOTOREN-BEOORDELING VAN HET 
ZWAKVEERDIAGRAM. 

a. Door olielekkage, uit de buffer
kamer onder de zuiger van de 
compensator voor de stootstang, 
kan het moment openen van de 
klep later en zelfs veel later 
plaatsvinden en dus het moment 
sluiten overeenkomstig vervroegd 
worden. 
De klepopeningsduur is dus mede 
afhankelijk van de toestand van 
de oliebuffer onder de stootstang. 

Het zwakveerdiagram geeft de 
mogelijkheid de buffer te 
controleren. 

b. He~ begin van de compressie 
laat zien of de klep te vroeg 
sluit en dus ook te laat opent. 
De afstand van het begin van 
het diagram (zuiger in bodem) 
tot aan begin compressie in 
vergelijking b.v. tot andere 
cilinders geeft een goede 
aanwij zing. 

c. Het toerental is belangrij"k bij 
het zwakveerdiagram. 
Het diagram verandert i et s bij 
lager toerental. 

d. Als de oliebuffer lekt zal bij 
lager toerental de afvoergassen 
temperat uur van de betre ffende 
cilinder hoger zijn, terwijl dat 
verschil met een hoger toerental 
ver verdwijnt. 
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2 . TORSii,hr"T~R .. .... --....._ .. _ 
a. Het t o t aal e,fgegeven vermogen v;ord t aangegeven door de t ors i emeter. 

~en groa t aantal v~~ onze sche~en i s uitgerus t me t een Siemens £lec
trische Torsiemeter. Deze meter kan continu bijstaan en el:c momBnt 
worden a f gelezen. De afl ezing is een maat voor het wringmoment in de 
as en va~ de gemiddelde druk. Dit volgt ui t de vergelijkinc: 

APK vlgs . diagrammen = mech. r end. x aant. cil. x cil. const. x Pi x n . 

APK vlgs. t orsiemeter = aflez_~E_g_j:SJrsiemeter ~...!! 
torsiemeter constan te 

Aflezing torsiemeter = mech. rend. x aant. cil. x cil . canst. ~ torsic 
me ter canst . x Fi. 

He t mechanisch rendement is nie t een cons tante waarde; bij ecn bCJ.Jaalde 
Fi behoort echter een vrijviel vaste waarde voor het mechanisch r endement , 
zodat : 

Torsiemeter a fl ezing = Pi x een constante. 

b . r'Je t de ma x i mum toegestane gemiddelde druk corr espondeert dus een rilaximum 
toegestane a flezing van de t orsiemeter . 
Di t is een gema.l(kelijk hulpmiddel om in ~~n oogo'pslag te controleren dat 
de maximum geindiceerde gemi ddelde druk nie t wordt overschreden. 
Vooral \'Tannee r bij vuil schip , tef.emvind , s tampen enz. he t gcvr a.agde 
aa.ntal omw./min. niet te maken is , heeft men hi eraan houwvast en t·Iee t 
;·,1en in i eder gt-val zeker , dat de motor ni e t overbelast draai t , hetgcen 
op den duur o.m . overmatige cilinderslijtage , i nbranden van uitlaa t 
kleppen , oververhi t ting V<:.n zuisers, vormen Votn oliekorstcn i n de koel 
oliEr uimtE: en VE:rouderinc van de smeerolie a.l s gevolg kan heboen . 
(Voor afstellen ve:..."l d~ torsie meter zie hoofdstuk S6- 1+) . 
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3. BRAl'IDS'IOF11EETTANK 
a. Zeer betrouwbare metingen kunnen worden verkregen m.b. v. een gecali

breerde brandstofmeettank. 
Een meettank behoort niet tot de normale uitrusting en wordt uit
sluitend geinstalleerd voor de proeftocht van een nieuwbouw schip. 
De waarde ervan weegt niet op tegen de kosten voor het verwijderen 
ter bestemming voor een ander schip, reden waarom dit tankje gein
stalleerd blijft. Dit stelt het scbip in staat ook later nauwkeurige 
brandstofmetingen te verrichten. 
De peilglazen van een brandstofmeettank kunnen alleen worden afgelezen, 
wanneer deze gevuld is met dieselolie; bet is echter tocb mogelijk 
te meten terwijl de hoofdmotor zware olie verbruikt. 

b. In het kort komt bet erop neer, dat de hoeveelheid zware brandstof, 
die in de motor wordt gebracbt, in de meettank gemeten wordt met 
dieselolie. Men kan hierbij als volgt te werk gaan: Teneinde een 
werkelijk nauwkeurige meting te verkrijgen zou de dieselolie in de 
meettank verv1armd mo.::t.en z~.jn tot de bcd.d .. j f stemporatuur, betgeen 
in de praktijk moeilijk uitvoerbaar is. 

i. Vullen van de meP.ttank 
- De motor, welke~ware brandstof loopt, overzetten op 

dieselolie (afsluiter aan dieselolietank open, afsluiter 
aan tank voor zware brandstof dicbt). 

- Afslui ter onderaan meet tank openen, waardoor meettank gevuld·· 
wordt met dieselolie. 

- Afsluiter aan meet tank sluiten. 
- Motor weer terugzetten op zware brandstof ( afslui ter aan tank 

voor zware brandstof open, afsluiter aan dieselolietank dicht). 
- Circa 15 mir!·..i. ten wachten om de nog aanwezige dieselolie in 

leiding enz. naar de hoofdmotor te verbruiken . 

ii. ~e br~~f~t~.rrg 
-Do . aialt;,iter ao.n de · meetta.nk · openen,. ~de . afsluiter aan-de · tank 

· voor· z~-Ta!'e brc-.1:ds·ccf sluit en. 
- De -hoeveelheid. zware brandstc.:', die i n de me-tor in de tijd van 

het meten ve~bruikt is, is gelijk aan de in de meettank gemeten 
dieselolie. 

Hierna kan de meettank r..reer gevuld ·;•o:cden met di:asslolie. 
0p somroige scbepen is het mogelijk de meettank te vullen zonder de 
motor over te zetten op dieselolie. Voorwaarde voor deze wijze van 
meten is dus, dat de inhoud van de leiding enz. voor zware brandstof 
van de dagtank naar de motor groter is dan de inhoud van de gebele 
meettank. 
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c. Brandstofmeting en berekening br andstof verbruik per apk uur 
i. De brandstof wordt aan de HD brandstofpompen toegevoerd op een 

hogere temperatuur dan waarbi j het s.g. is gemeten vol gens het 
bunkerrapport. 
Voor het berekenen van de gebruikte gewichtshoeveelheid uit 
het Volume van de meettank dienen correcties te worden toew 
gepast, omdat bij verwarming het s.g. af- en het volume toeneemt. 
Brandstof heeft niet een liniaire uitzettingsco~fficient, i n 
onderstaande t abel zijn correctie co~fficienten .per °C opgegeven 
als functie van het s.g.: 

s. g. s.g.correctie s.g. 
per 1°C 

0,855-0,859· 
0, 860-0,869 

0,854-0,871 0,00065 0,870-0,876 
0,877-0,882 
0,883-0,893 
0,894-0,902 

0, 872-0,911 0,00064 0,903-0,912 
0, 913-0,925 
0,926-0, 937 
0,938-0,955 
0,956-0,970 

0,912-0,978 0,00063 0, 971 -0, 982 

volume correctie 
per °C 

0,00079 . 
0,00078 
0,00077 
0,00076 
0,00075 
0,00074 
0,00073 
0,00072 
0,00071 
0,00070 
0,00069 
0,00068 

ii • Vrijwel alle over 1964 aan onze schepen geleverde dieselolie 
had een s. g. tussen 0,872 en 0,911 de s.g. correctie per °C 
hiervoor is 0,00064; de zware brandstof had een s . g. tussen 
0,912 en 0,978; de s.g. correctie per oc ·hiervoor is 0,00063 . 

iii. De correct ies worden in twee trappen toegepast: 

1e) de s.g. correctie voor zware brandstof toepassen tot de 
temperatuur van de meettank. 

2e ) de volume correctie voor dieselolie en zware brandstof 
toepassen van de t emp. van de meet t ank tot temp . voor de 
HD br andstofpompen. 

Ret s.g . van de dieselolie komt in deze berekening niet voor, 
terwijl uit het onderstaande voorbeeld blijkt dat voor ons 
doel volume correcties niet toegepast behoeven te worden. 

iv; Voorbeeld: 
Zware br andstof s . g. 0,9568 ® 60°F (1 5,6°C) 
Inhoud meettank 62 L, guur brandstofmeting 251 sec. 
Temp. in meettank 39, 6 C. . 

Datum 15- 5-1965 Pag. no. 
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(Temp. aan HD brandstofpompen 110°C 
Dieselolie s.g. o.8944 ® 60°F (15, 6°C ) ) 

Voor 39,6°C (temp. gemeten brandstof) geldt: 
Zware brandstof s.g. 0,9568-24 x 0,00063 @ 39,6°C. 

Als de zware brandstof zou worden verstookt op de temperatuur 
van de meettank is alleen de temperatuur en het volume van de 
dieselolie van belang, het gewicht van de verplaatste zware 
brandstof is dan 62 x (0,9568-24 x 0,00063) kg. 

Het verbruik in kg. per uur: 3~~~ ~ 62 (0,9568-24 x 0,00063). 

'J 

De verplaatste z~are brandstof wordt echter ncg70 , 4°C verder 
verwarmd tot 110 C; het volume neemt hierbij per liter toe met 
70,4 X 0,00069 L. 
De toegevoerde dieselolie neemt door verwarming in volume per 
liter toe met 70,4 x 0,00074 L. 
Een liter dieselolie verplaatst op zijn weg naar de HD brandstof
pompen dus 1 + 70,4 x 0,00005 = 1 + 0,00352 liter zware brandstof. 

Als gevolg van het verschil van de volume correctie co~fficienten 
van zware brandstof en dieselo~ie is het brandstofverbruik in 
dit voorbeeld dus 0,352% hoger dan volgens de meettank; dit mag 
verwaarloosd worden. 

Voor het berekenen van het brandstofverbruik zijn de hierboven 
tussen ( ) geplaatste gegevens dus overbodig. 

v. Met het doel· vergelijkbare verbruikscijfers te kri jgen dient 
overeenkomstig het bovenstaande voorbeeld het brandstofverbruik 
in grammen per apk. uur te worden berekend volgens de formule: 

Corr. S1/ 076 

1000 x 3600 inhoud meettank in L. 
d t . . x x s.g. Z.O. biJ. temp. uur me , na l.n sec. .APK 

-"'"b meet tank. 

S. g. Z.O. bij t emp. meettank te berekenen aan de hand van gegevens 
in het bunkerr3-pport, temp~ meettank en s.g. correctiec~fficient 
= 0,00063 per c. . 
Indien een betrouwbare hydrometer aan boord is kan het s.g. van 
de z~rare brandstof bij de temperatuur in de meettank uiteraard 
ook door meting worden bepaald. 
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4. UITLAATGASSENTEMPERATUREN 
a. De uitlaatgassentemperatu~r gemeten aan de cylinder is een functie 

van de gemiddelde druk. 
Indien gelij~e uitlaatgassentemperaturen gelijke gemiddelde drukken 
aangaven, zou dit de eenvoudigste controle geven op de gemiddelde 
druk en de verdeling van het vermogen over de cylinders. Dit is 

' I 

echter niet het geval; als gevolg van verschillen in de hoeveelheid 
spoellucht per cylinder, o.m. als gevolg van drukgolven in de receiver
ruimte en de uitlaatgassenleiding, kunnen bij gelijke Pi de uitlaat
gassentemperaturen onderling aanmerkelijk verschillen. 

b. Uitlaatgassenthermometers worden niet alleen omspoeld door de 
uitlaatgassen, doch ook door de overmaat spoollucht die tijdens het 
spoelproces de uitlaatgassen volgt. Als gevolg hiervan wordt niet 
de werkelijke temperatuur van uitlaatgassen gemeten. 
Verder -is de uitlaatgassentemperatuur een functie van de temperatuur 
en de vochtigheid van de aan de cylinders toegevoerde lucht; dit is 
de temperatuur van de lucht na de luchtkoeler of de temperatuur van 
de machinekamer ter plaatse van de luchtaanzuig voor motoren niet 
uitgerust met luchtkoelers. Men mag aannemen dat een toename in de 
temperatuur van de lucht een ruim 2-maal zo grote toename van de 
uitlaatgassentemperatuur als gevolg zal hebben. 

c. Waar door ons maximum uitlaatgassentemperaturen z~Jn voorgeschreven, 
is dit m.h.o. op de bedrijfszekerheid van bepaalde onderdelen, b.v. 
uitlaatkleppen. 
Met het oog op de vele factoren die de uitlaatgassentemperatuur 
beinvloeden," dient in de eer ste plaats te ~~rden uitgegaan van de 
gemiddelde geindiceerde druk als maatstaf voor de belasting van 
motoren; veelal zullen de in lijst blz. S1 - 1 - 3 gegeven maximum 
waarden voor de gemiddelde drukken eerder bereikt worden dan de 
maximum uitlaatgassentemperaturen. 
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5 • GEMIDDELDE GEINDICEERDE DRUK 
a. Met het doel overbelasting te voorkomen, z~Jn voor alle hoofdmotoren 

maximum waarden, welke niet mogen worden overschreden, opgegeven. 
De belangrijkste van deze waarden is de geindiceerde druk. 
De gemiddelde druk zelf kan niet direct worden bepaald, hiervoor 
moeten diagrammen genomen worden. 

b. X.1et een bepaalde brandstofpomp index en stand van de brandstofhandel 
correspondeert echter een bepaalde Pi; bij een bepaalde Pi maat 
behoort dus een maximum brandstofhandelstand. 
Deze relatie dient opnieuw te worden bepaald, wanneer dan de afstelling 
der brandstofpompen of overbrenging van de brandstofpompen iets ge-
wij zigd is. De gemiddelde druk is evenredig met de calorische waarde 
van de per slag ingespoten brandstof. 

c • Bij een bepaalde stand van het brandstofhandel wordt een bepaald 
volume ingespoten. Al.s gevolg van verschil in s.g. van brandstof is 
de calorische -vmarde per eenheid van volume niet constant. 
Bij een hoog s. g. zal de max. Pi bij een lager brandstofhandelstand 
bereikt worden dan bij gebruik van brandstof met een laag s.g.; deze 
invloed is echter gering. 
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6. INDICATEURBEWEGING 
a. De positie van de schrijfstift der indicateur t.o.v. de eindpunten 

van het diagram dient elk moment overeen te komen met de positie van 
de zuiger t.o.v. de onderste en bovenste dode punten. 
Bij een goed afgestelde indicateurbeweging kan het toch voorkomen, 
dat hieraan niet wordt voldaan, als gevolg van onjuist leiden van 
het indicateurkoord. Deze fout komt veel voor en resulteert in vele 
gevallen in digrammen van ongelijke lengte. 

b. Bij o.a. B & Wmotoren wordt een zeer kort indicateurkoord gebruikt. 
Een kleine verdraaiing van de indicateur op de kraan geeft aanzienlijk 
te korte - dus foute - diagrammen. 
Bij B & W motoren type 74 VTBF 160 is de juiste (maximum) lengte 
68 mm. 

c. Bij motoren niet uitgerust met turboblowers, kan bij draaiende motor, 
mits het indicateurkoord goed wordt geleid, de afstelling van de 
indicateuraandrijving gecontroleerd worden door de brandstof naar de 
betreffende cylinder af te zetten en een z.g. cornpressiediagram te 
trekken. Bij een goede afstelling zullen de cornpressie- en expansie
lijn vrijwel samenvallen. 
Indien di t niet het geval is, geeft dit of een onzuivere indicateur
overbrenging, of een enigszins kle~~ende indicateurzuiger aan. 

'··J 

In verband met laatstgenoemde mogelijkheid dient dan eerst de indicateur 
te worden schoongemacl!:t-- en opnieuw· een · compressi edi.agrrun· · te-worden ge
.trokken. voordat men mag aannemen dat de overbrenging ontsteld is. 

d. Bij motoren met turbo-blowers zal, als gevol g van het afzetten van de 
brandstof, de bijbehorende blower langzamer gaan draaien, minder 
luchtopbrengst geven en kan z. g , "pompen" van de blo-vrer optreden. 
Dit schommelen van het aantal omw.lmin. is een gevolg van de verminderde 
luchtopbrengst, waardoor lucht uit de drukvulleiding door de compressor 
terugstroomt. 
Hierdoor wordt de richting van de axiale druk op de lagers tegengesteld, 
wat. op den duur schade aan de lagers kan veroorzaken. 
Bij motoren met turbo-blowers kunnen dus veelal geen compressie
diagrammen getrokken worden. 

e. Het controleren van de afstelling van de indicateurbeweging bij 
stilstaande machine is eenvoudig. Hierbij wordt de indicateur op 
de gewone manier aangebr acht met afgenomen indicateurveer. Ook hierbij 

· dient zeker gemaakt te worden dat het indicateurkoord goed geleid wordt. 
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Torn de kruk in nvooruit 11 draairichtin~ een aantal graden 
voor top , b , v . 20° . 
Druk de s chrij fa r m t egen het indicateurpapier en trek een 
verticale lijn. 
To rn daarna de kr.uk in 11voorui t ;, draairich t ing , precies in 
hetzelfde aantal graden door top en t r ek weer een lijn op he~ 
indicateurpapier , 
Bij een goed afges t elde indicateurb eweging zullen beide lijnen 
samenvallen , 

f . Indien afwijk i ngen worden gevonden ,dient men eer st zeker t e 
maken of d e pijl voor de g r adenverdeling wel juist staat~ 
Di t kan worden gecontroleerd door bi j b , v , 20° voor top op de 
l eibaan en l e i slo f van d e betreffende cylind er een stre ep aan 
t e brengen en de zui ger zover door te tornen , dat de lijnge
d eelten wee r in elkaars verl engde vallen. Als de pijl goed 
staat , zal deze dan 20 ° na top aangeven . 
Afwijkingen kunnen e e n g evol g zijn van slijtage van indicat eur
nokken o f - exc entrieken en ontstelling van de nokkenas door 
s lijtage overbre nging ; v eelal worden deze echter veroorzaak' 
door he t indicateurkoord en dient dit in d e eerst plaat s t e 
worden nagegaan . 

g . Zoals r eeds geno emd , kunnen waar een zeer k ort indicat e urkoor d 
wordt toegepast , gemakkelijk te korte diagrammen worden 
v e rkrege n . 
Lange i ndicateurkoorden geven echter oak aanleiding tot fout en , 
indi en tussen het punt van aandrijving en het haaltje van het 
i ndicat eurkoord he t koord over te k leine , o f niet goed 
gangbar e rolletjes wordt geleid e n a ls het indica t eurkoord t e 
dik i s voor de rollet j es . 

h . Bi j Wer kspo or-Lugt motoren wo r d t de indicateurbewegin g a an
g edreven door de l eisl of van het klepbev1egingsmechanisme , 
d . m.v. t andheugel en rondsel . 
Bij de heen en we er draaiing van het rondsel word t het 
indicateur koo rd op- en afgewikk.eld. 
Het instructieboek geeft op , het koord enige s lagen om h e t 
rondsel t e l eggen . 
Hierbij ' is he t voor gekomen dat h e t koord ni e t regelmatig op
en afwindt en de slagen over e lkaar gaan lopen , me t foute 
diagrammen als gevolg . 
Door het koord slecht s 1 slag rand h et r ondsel te l eggen en d e 
ve e r op de schrijftrommel , cl i e h et geheel s t rak moet houden , 
een grot ere spanning t e geven , kon di t euveL wor den voorkomen . 

I Datum 1-6-1 964 I Pag. no. S .l - 17 - 5 
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DIAGRAM FOUTEIV lJOOI? 

VERK£ERI>£ STANl> VAN DE fi/OK 

' ~.J( ... ANS/£ 

VAN NI)K 

ti!TL .4ATKt.£PI'EN 
EN l lftJtCATEIIk 
NOI(K£NAS. 

Getrokken lijnen: goede stand indicateurnok e~ bijbehorend diagram. 

Geetippelde lijnen: een 2° voorlijke nok en bijbehorend-te dik-diagram •. 

Een !2orli3ke stand van de indicateurnok geeft een diagram dat buiten. het 
juiste diagram valt 1 dus een te dik diy:ram. 

Ben achterli:Uce stand van de indicateurnok geeft e~ diagram dat binnen het 
juiete diagram valt 1 dus een te dun diagr&JI. 

De a.twijld.ng is in het midden het · grootst 1 aan de einden bijna niet waameembaar. 
. ~ 

Slijtage doet een ketting langer worden, waardoor de nokkena.s . iets achterlijk 
komt te staan t.o.v. de laatste voorgaande atstelling. 

Bij het opnieuw spannen van de ketting wordt bij de getekende B&W uitvoering 
al1e rek opgenomen in het - bij vooruit draaien - halende gedeelte van de 
ketting0 

Hierdoor komt de nokkenas op den duur voorlijk te staan t.o. v. oorspronkelijke 
stand bij nieuwe kett:ingo 

I Corr. 
Sl/469 
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7 . HfDIC,,~'EUH 

8. 

Corr. 

a . Van de i ndicat0ur iiloet hdt moe rtje voor het vastzcttc:n van de 
indicateurveer stevi~ worden vastgezet . Huimte i n deze beves ti
g ing ~:,ee ft fout i eve diagramme n; di t i s een vrij VE~e l voor gekome n 
fou t . 
Om v e r gelijkbar e diagramm'-"n te V8rkrijgen, behoren deze i n he t 
a l gemeen t (: worden genomE:n bij een door e,ewar mde machine ; " JV!ai hak11 

ge2ft op na 5- 12 i n tedrij~ . 
De VJarmt.;; over dr t:tcht van de machine heeft z ich dan ingesteld . 

b . Aan 8lk van onze schepen i s c-.l s s t a ndau.r d lite r atuur de volg:nde , 
door ;1i'laihak; 1 uite;egev8n , be.;;chrijving ver s trekt : 

Indica t eur Test on Di esel ~ngines 
Hint s a nd 1'ips 
Ey \'l . Zi eme • 

bestudering daarvan - in h o: t bijzonder de daar in gegeven 
aanwi jzingen voor het behandel en van indicateur.s - wor dt t e n 
zeer ste aanbe vol en. 

V . A . Ji' . VI 3COSI'rL:I'rSAPFA.RA.TUUR 

a . Viscositeitsmet0rs 
De ouden~ u i tvoe r ingen van V . A. F . viscosi t eitsmet ers z i jn u i t 
gerus t met een ontlastklep . 
In cle praktijk bleken deze kleppen ondoelw.tttig t e z i jn , reden 
waar o m_deze bij de l a tere u i tvoeri ng a chte rwege gel a t e n worden. 
Heserved~len voor de ontlastklep zijn dan oak nie t moer verkr i j g 
baar . De aans lui ting v oor het klep j e kan me t een gasprop je 
worden afgesloten incli en deze klep uefect bli jkt t e zijn . 

b . Vi s cot he rms 
De s c hepen t ype ~'l'i<AA'r I\ , .ii. , :-1 , F , L , C -: n t ype .:3Tl\AA'l' LOhBOK 
zijn mt= t deze r egel aar s uitgerust . 

t\.;;par i3. tie 

Sl /265 

i. De fectE: onderdelen van V,.,F vi s cothi:: r ms kunnen bij de 
Vloei s tofmee t apparaten f::: .. briek N. V. i n Rotterdam g erepa r eerd 
r1orde n . Indi en de vis cotherrr. d8 f e ct r aakt d i e nt eer s t 
bepaald te vJor den i n •;1elk cleel he t gebr ek zich bevi nd t . 
Van dit onderd._;el dient een ni eu i·;e aane;evraagd t e worden 
en na ont vangst het defectv deel voor repar atie naar 
Nederla nd t e worden verzonden . 

Datum 29-10-1974 Pag. no. Sl ·- 17 - 6 
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ii. D~ vol gende onderdelen zijn bij de VAF uit voorr a ad l ever
baar: 

iii. 

A. El ectromotor compleet met reduct i ekast en koppelingshelft. 
B. Pompje 
C. Pneumatische verschildrukzender . 
D, Pneumatisch regelstation met by- pass paneel . 
J.f; . Pneumatis ch regelstation zonder by-pass paneel. 
F . Luchtfilter reduceer vent iel 0- 25 psi . 

Uiteraard dient eerst getracht t e worden het de f ect in eigen 
werk te verhelpen . I n verband hier mede geven wij hi eronder 
een paar oorzaken, die het niet goed werken van de Vf..J' vis
cother m tot gevolg kunnen hebben : 

a. Vochtige druklucht (onvoldoende werking van de lucht
droger/filter eenheid). 

b, Te kort a an gl ycerine i n de verschildrukzender . 
c. Vorstopt zijn van de vaste restrict i e in he t USG regel

station (een verstopt e i'fixed r estriction11 kan gekl aard 
worden door de knop naast de r estrictie i n t e drukken). 

d . Verstopt zijn van de nozzles i n de verschildrukzender. 
( Nozzles doorblazen) . 

iv. De fabri ek adviseert bij defecten aan VAF viscotherm apparatuur 
het gehele apparaat t e verwi ssel en en voor control e en 
reparatie naar Neder land t e zenden . 
Dit s peciaal met het oog op de a fstelling (ijking) na ver
nieuwing van orrderdelen hieruit . 

Na reparatie ka n de apparatuur bij de fabr iek in depot bl ijven 
tot van een ander schi p de Vi s cotherm verwisseld moet worden, 
d i t voor het eer s t met apparatuur ex STTh\AT FUTAMI . 

Het is niet uitgesloten dat t engevolge van ruwe behandeling 
tijdens transport de fabr ieksaf s t elling verloopt . 

De afregeling van de verschildrukzender is inst elbaar volgens 
figuur 9b van het instruct i eboekje der viscositeitsmeter. 
Hi erbij dient men a l s vol gt te werk te gaan : 

l) De + en - aansluitingen van de verschildrukzender 1osnemen1 

zodat aan bcide zijden van het membraan ge1i jke druk 
h eer st . 

2) Controleer of de toevoer luchtdruk naar de ver s childruk
,z ender (E) 1 , 3 ato (19 . 5 psi) bedraagt (fig . 9a). 

Sl/011 Datum 10- 9- 1970 Pag. no. Sl - 17 - 6/1 
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3) D.m. v . de schroef voor instelling van het nulpunt (in het huis 
der volumeversterker en van buitenaf bereikbaar - (fig . 9a) 
de veerspanning zodanig veranderen dat de uitlaatdruk van de 
zender (A) 0 ,2 ato (3 psi) bedraagt. 

4) I·1aak de 3 rode boutjas los ( No . 1, 2 en 3 in f i g . 9b) 
Dcor vardra2ien van de schroef voor inste llen van het rneet
ber eik (fig . 9a) , wordt het draaipunt der balansarm verschoven 
tot het rode hoekje overeenstemt met de vereiste calibratie 
aangegeven op de schaal . 

5) Ivlaak de 3 boutjes vast in de volgorde 3 , 1 en 2 . 

6) Herhaal het onder punt 3 genoemde . 

7) Teneinde zeker te maken dat het differentiaal - drukbereik 
overeenkomt met het drukbereik der output verschildrukzender 
d . w. z . 0 mm w.k. = 3 psi (0 . 2 ato) 

Sl/012 

3000 mm w.k. = 15 psi (1 ato) 

kan dit volgens onderstaande schets beproe fd worden m. b , v . 
een transparante met water gevulde plastic slang en b .v. 
een manometer testpompje op de + zijde . De - zijde blijft 
hi erbij op de buitenlucb.t aangesloten. 

---- ·----l.l------- ·- iLI ~]J:.::-_:+]----L 
HAN. TESTPONP 

10- 9-1970 I Pag. no. 
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8) De- door v;u, opgegeven ijkgegevens zijn: 

/::::. p 0 rnm w. k . = 0 sec . Rcd~i . I 
.~-, p 1600 mm w.k . = 100 s~c . Red\'J . I 

~en druk van 1600 mm w. k . moe t bij een jui s t e a fstelling van 
de schaal in f i g . 9b op 1.6 corresponderen me t een aanwijzing 
van 100 seconden ~edw . I op he t op de output aangeslot en 
11 control- stntionn. 

v . Hi:.:t i s ook mogelijk all een he t USG Control .::> t a tion of Differential 
Prussur e Transmitt~r t e varvangen . 
Op de aanvra.:1g bij L<otter dam voor omru.il van deze onderdelen 
i s het altijd noodzakelijk h8t op de flens van de pompstoel 
aangeg,.;ven serienunmer van 8 cijfers b . v . 1666- 2411 op t e 
geven . 

vi. In het voorkomende geVc\1 dient de v~;r:pakking van de nieuw ont
vane;en onclerdi:len t (; \'/Orden gebruikt om da t e reparer&n onder 
del en naar Rotterd~m op t e zonden ; van de ver zending dient 
N3US bv - BZ boricht te word~n . 

9. Pi iliDlWKh.:."l'2.RS 

a . Voor ht: t inschro0ven van di:.: meter dient de ze te worden afgesteld 
op een 50- 100 kg/cm2 la.;c:r e druk dan de ver wachte aanwijzing; 
b . v . op 550 kg/cm2 al s ecn druk ver wacht wor dt van 600 kt;/cm2. 

b . Als de mv ter op ;;0;1 zou worden g(; zet voor he t meten van hoge drukken 
ont s t aat ccn voor het binnen•:;erk gevaetrli jk grote vur s nelling die 
s poedigt:: ont rc:geli.rlb of bc:schadit:;ing van h <.:t instrument als gevolg 
kan ht~ bben . 

Sl /266 Datum 29-10- 1974 Pag. no. .Sl - 17 - 6/3 
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10 , VULDRUKMET~RS ?·1ET U-VOID1IG3 lG·TIKSUIS 

a . De daling van de vuldruk bij overeenkomstig vermogen van de motor 
en/of toerental van de t u rbo 's is een aanwijzing voor de achter
uitgang van de luchtopbrengst van de turbo , vervuiling van koelers 
en filter s . 
Bij het beoor delen van recapitulatiestaten diagr ammen wordt deze 
waarde vergeleken met vorige opgaven en het prot ocol . 

b . Een aanmer kelijke achteruitgang van de 1uchtopbrengst wordt aange
geven door een betrekkelijk geringe daling van de vu1druk . 
Het is dus van zeer groat belang dat de vuldruk steeds nauwkeurig 
wordt afge1ezen . 

c. Voor de schaalverdeling van meters met U-vormige kwikbui s worden 
twee verschillende principes t oegepast . 

i. Het nulpunt van de schaal wordt telkens voor e1ke aflezing gelijk 
geste1d met de hoogte van het 1aagste kwikniveau, vraarna de 
meter wordt afgelezen . 
0,1 kg/cm2 = 1000 mm waterdruk wordt hierbij aangegeven door 
1000 : 13, 6 = 73 , 5 mm schaall engte . 
Voor zover ons bekend is deze uitvoering niet in gebruik aan 
board van onze schepen voor het meten van de vuldruk. 

ii. Het nulpunt van de schaal eenmalig i ngest eld bij afstaande 
motor, dus met gelijk vl oei st ofni veau i n beide benen . In bedrijf 
staat het nulpunt boven het l aagste k1dkniveau . 
Bi j de Stor k HOTLO motoren zijn de afmetingen van de meter a1s 
volgt : 

Diameter D van het reservoir 18 mm 
Diameter d van het meet buis 6 mm 

' I f 
V' 

De doorsnede van het r eservoir i s dus 9 keer de doorsnede 
van de meztbuis . 
0, 1 kg/em wordt aangegeven door een schaallengte van 66 .15 mm. 

Als het kwik in de meetbui s t .o .v . het nulpunt van de schaa1 
66 ,15 mm is opgekomen is het niveau in het reservoir 66 ,15 : 9 = 
7, 35 rnm gezakt . 
De werkelijke hoo gte van de kvrikkolom i s hierbij 66,15 + 7 • 3 5 = 
73, .5 mm . 

I n het al2emeen is een U- vormige kwikbuis met er van type (ii) als 
0,1 kg/em wordt aangegeven door een schaallengte kort~r dan 73, 5 mm . 

d. Het is gebleken dat op meerdere schepen de spoe11ucht met ers verkeerd 
werden afgesteld. 
Wij verzoeken, waar van toepassi ng , bi j de betreffende meter een 
p1aatje aan te br engen met het opschrift . 
11 Nulpunt af te ste11en bij stilstaande motor11 • 

----~--·----~--~-- -.r--------------------
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nDISA 11 TACHON2:TERS 

DisC?. t achometers zijn uitgerust met norma1e standaard r adiobuizent 
verlcrijgbaar in een radiozaak . 
Als gevolg van achteruitg~~g van de radiobuizen kunnen de meters 
een te lage aamvijzing geven . 
'1.1:i..j verzoeken de 11 Disa11 tachomet ers af en toe te controleren door 
het aantal omT.tT . /mi n . met een handtachometer te meten. 
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