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

A.NKEHBUUTEl'l , FUNDATI E, CARI'i!:R , KOLOl'il'iEN 1 SPOBLRUIHTEN , 
SPOELPOJ\iPEN , CILINDBRMA11JTELS EN - D.t"'KSELS 

Anke rbouten 

Contro1e 

' J 

Waar ankerbouten van Hoofdmotoren met hydraulische vijze1s worden voor­
gespannen dient', ongeacht het motortype , gedur ende het eerst e jaar na 
nie uwbouw of na 1ichten van ci1inderb1okken de spanning e1ke 1000 
bedrijfsuren t e worden gecontro1eerd. 
Van B&W motoren dienen de ankerbouten vervo1gens gedurende e1ke DMO beurt 
opni euw te worden gespannen. 
Voor andere type motoren t e1kens tegen het e inde van een survey cyc1us, 
dus eenmaa1 per 5 j aar . ·• 

Het spannen van .ankerbouten ( voor ankerboutspanning B&~V motoren zi e 
81- 4-4) . Aangezien he t opnieuw op de voorgeschreven spanning brengen van 
ankerbouten kan r esu1ter en in een enigszins gewijzigde as1igging dienen 
t er ve r gelij king v66r en na het spannen volledi ge deflectiemetingen te 
worden genomen . 
Eventueel aanwezi ge s teunbouten om trillen van l ange anker bouten tegen 
te gaan , dienen t i jdelijk t e worden opgelost alvor ens de ankerbouten te 
ontspannen. 

Het instructieboek en protocol dienen te worden ger aadpleegd voor de 
volgorde waarin de bouten moet en worden genomen. Indien daarin niet 
ver meld, kan, uitgaande van de ketting- of tandwi elkast in het midden 
van de motor, om beurten een groep anker bouten worden genomen richting 
voor schip en richting achter schip (zie pag. Sl-4-1/ 1). 

Tijdens het opvoeren van oli~druk bi j het ontspannen di ent met een 0,5 mm 
voele r door een spleet in de draagrand van de onder zetbus te worden ge­
contro1eerd bij welke druk de moer en vrijkomen van de cilinderbalk . 
Het i s een vrij normaal ver schijnsel dat bij het ont spannen de oliedruk 
op vijzel s wat hoger ( soms 50 tot 100 kg/cm2) moet worden opgevoerd dan 
de oliedruk toegepast bij he t spannen. Indien deze druk l ager i s dan de 
bij laat s t e her spanni ng aangelegde oliedruk, kan dit wij zen op een breuk 
of loswerken. 

Als de moer niet meer goed gangbaar i s , dan de ankerbouten geheel ont­
spann en en de moer a.fnemen voor inspectie en schoonmaken van de schroefdraad 
van zowel moer als ankerbout, waarna deze worden ingesmeer d met copa- slip 
en kan worden begonnen met het opnieuw op de voorgeschreven spanning 
br engen. In geval he t aanlegvlak van moer op cilinderbalk i s ingesl agen, 
dient dit eerst zo goed mogelijk t e worden gevlakt. 

Bij B & W motoren dient tevens t e worden gecontroleerd of het bovenanke r 
verder in de tussenmoer gedraaid kan worden , zi e par. e . 
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Nedlloyd RederiJdiensten B. V. 
Technische lnstructies en Mecjedelingen 

Instructions for Retightening of St ay bolts 
-~-·--rw. B & W 674 VTBF 160 r.IE 

For this purpose o hoisting "Crossbar" with four oil jocks i s required. 

~2:§5E._t_cning of stay bolts shoul d be done in 18 steps, onl y after first 
executing the pre-arrangements o, b, c and d. 

a) 

b) 

c) 

d) 

e) 

f) 

,g) 

h) 

Loosen all "bracing screws" of the stey bolts. 

Loosen all nuts of s tay bolts. Remove the nuts and check/clean/molyko~ the threads~ 

Tighten the upper part of stoybolt in the nut of l ower part . (See T. I . & a. page 51-4-1/2 
sub 11en). 

Tighten all bolts of the vertical flanges of cyl. j ackets. Check all dol'lel pins of 
cyl. jackets ' f eet. 

Replace all nuts and bring the stay bolts under t ensi on in 18 steps according progrsn 
described bel ow. 

Tight en all "bracing screwsa of the s tey bolts. 

ift.ark top-face of stay bolts with longitudinal line and 11F'1 for forward and :zA:r for 
aftside! (See T.I. & :1. page Sl-4-1/3) . 

Check crankshaft deflections and also t ensi on of camshaftdrive chain. 

Step (5) 
" (11) 
" (17) Once agoin 

Step (3) 
" (g) 
" (15) Once again 

Step (1) 
II (7) 
<: (13) Once again 

Step (2) 
a (8) 

" (14) Once again 

Step (4) 
:: (10) 
II (16) Once again 

Step (6) 
; ; (12) 

" (18) Once again 

Jack Press:r:,e 

Tighten 4 nuts of cyl. 1 simultaneously t o 300 Kg/C1112 
" 490 " 

- " - 490 " 

Tighten 4 nuts of cyl. 2 simultaneously to 300 Kg/crn2 
n 490 ll 

- II - 490 II 

Tighten 4 nuts of cyl. 3 simult~neously t o 300 Kg/an2 
II 490 II 

-
11

- 490 II 

Tighten 4 nuts of cyl. 4 simultaneously to 300 Kg/ cm2 
l> 490 " 

- It - 490 II 

Tighten 4 nuts of cyl. 5 simultaneously to 300 Kg/ an2 
- II 1+90 II 

_ n_ 490 u 

T~hten 4 nuts of cyl. 6 siraultaneously to 300 Kg/cn2 
II 490 II 

-
11

- 490" 
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Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische lnstruc:ties en Me~edelingen 

Waar de hoofdlagers, zoals bij fulzer uitvoeringen., worden vastgezet 
door drukbouten tussen frame en l agerkap, dient het paar drukbouten 
onder het betreffende frame te zijn ontlast, a lvorens de spanning van 
een ankerbout door da t frame te wijzigen . Dit is niet nodig als bij 
controle geen bouten hoeven te worden ontspannen. 

c.. Steunin voor ankerbouten van B & 1•1 Hoofdmotoren 
Voor 74VTBF and VT2BF is de op blz . Sl-4- l/4 weergegeven elastische 
steunbout ontwikkeld. De dunne buigzame bout volgt de vertikale beweging 
va n de ankerbout, de raakvlakken bewegen hierbij niet t.o.v. elkaar en 
dus treedt ook geen s lijtage op. 
Ook bij oudere motoren zijn elastische steunbouten toegepast ter ver­
vanging van de oorspronkelijke ui tvoering.. ~Jaar hiervoor nieuwe gat en 
zijn geboord dienen de oorspronkelijke 8aten oliedicht a fgesloten te 
blijven. 

d. Hydraulisch gereedschap voor het vastzetten van ankerbouten 
Indien hydraulische vijzels zijn uitgerust met l eren manchetten dienen 
deze uit de vijzels t e worden genomen en in walvisolie bewaard. Walvis­
olie kan plaatselijk worden aangekocht in Durban-, Japan of Fremantle. 
De vijzels dienen inwendig t egen roesten te worden geconserveerd. Ook in 
walvi solie bewaarde manchetten kunnen verharden, wnardoor deze onvoldoende 
afdichten; met nieuw geleverde manchett en i s dit s oms ook het geval. Het 
l eer kan weer soepel gemaakt worden door het enige tijd in lauw water te 
weken. 
Sinds 1970 werden de vijzels van vele schepen met walassistentie gewijzigd 
voor gebruik van neopreen rubber "On ringen in plaat s van manchetten; 
zoals aangegeven op pag. Sl- 4- l/5. 

e. Loswerken ankerbouten in tussenmoer 
Aan boord V'3.n de NEDLLOYD Fi:\AZEH- FE.E:;;."TOW1J, wer d ernstige l ast van fretting­
corrosion ondervonden t. g . v . de r elatieve beweging tussen de Hoofdmotor 
cilinderma~telvoeten en de er onder liggende spoelluchtkasten. Op sommige 
plaatsen waren de cilinder balk-voe ten tot 1,40 mm weggesleten, terwijl 
op de spoe lluchtkasten een 11 invreting' 1 va."l ca . l mm werd gemet en. 

Omdat deze llrelatieve be,•Jeging11 niet tij dig kon worden gestopt; zijn t evens 
scheuren in diver se cilindermantel-voeten ontstaan en is plaatselijk 
fretting corros ion opgetreden in de vlakken waarmee de cilindermantels 
t egen e lkaar liggen . 

Tijdens de hieruit voortvloeiende , zeer ingrijpende r eparaties werd gecon­
stateerd dat de boventrekankers , in de tussenmoer, ca . 3@ 4 mm vrij 
stonden . E~m trekanker \•;qs zelfs ca . 15 mm uit <i.e t ussenmoer ne.ar boven 
gedraai d. Het blijkt dus dat de boventrekankers losdraaien uit de moer 
die het onder- en bovenstuk van het trekanker met elkaar verbindt. 

Corr. Sl/412 Danutt 30-12-1977 Pag. no. Sl - LL - l/2 



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

Het is bel angrijk in geval de bovenste ankerbout- moer losgenomen 
dient te worden, tevens gecontroleerd wordt of het bovenanker verder 
in de tussenmoer gedraaid kan worden . 

De stand van ankerbout dient t . p.v. de cilinderbalk te z~Jn vastgelegd 
d.m. v . een merk op de omtrek van de ankerbout en het horizontale vlak 
van de ci1inderba1k. 
Oak di ent te worden genoteerd hoever de ankerbout boven de cilinderbalk 
uitsteekt, opdat bi j verdraaiing van de merken t . o. v. elkaar uit de 
gemeten hoogte bepaald kan worden of/en in hoeve rre het bovenste trek .... 
anker uit de tussenmoer is gedraai d . 

Corr. Sl/413 Datunt 30- 12- 1977 Pag. no. Sl - 4 - l/3 
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Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische lnstructies en Meqedelingen 

0 
\ 

INSTRUCTION FOR TIGHTENI 1JG BRACING SCRE.JS FOR STAY BOLTS 

The purpose of bracing screws is to prevent the stay bolts from 
vibrat ing whereby they may be overloaded so that fractures a r e formed. 

·,vhen the stay bolts have been tightened the bracing scr ews ar e 
placed as follows: 

I. All screws with hous i ng ( Pos . 2) are scre•ued in until the screws 
touch the stay bolt . Housing and thread holes are made with normal 
tolerances so that it can easily be felt when the screws bear 
against the stay bolt. 

II. All screws (Pos. 1) are held with spanner while the housings are 
fastened wi th a spanner, torque 2 kgm . Hereby none of the housings 
must be allowed to be turned materially. If s o, the tightening of 
the bracing screws from Point I is repeated, poss i bly the housing 
concerned must be made to turn easier . 

III. Counter nuts (Pos . 3) a r e tightened. 
When mounting and dismounting the stay bolts the counter nuts are 
loosened, and the housing with stud i s di smounted. 

I Corr, Sl/414 

When mounted, the bracing screw must not be pi votable i n t he 
housing. If s o, Poi nt I, II, and III must be followed . 

30- 12- 1977 IPag. n~ S1 - 4 - 1/4 



Nedtloyd Rederijdiensten B. V. 

Technische lnstruc.ties en Mec:jedelingen 

VENGEDEELTE Zl/l(j£1( 

RING {lJiiP ,. ... . 

RING 

DETAIL TEFLON ,r?/NG£N 

GEWtJZIGDE f!YfJRAtJL/SCII£ JII)ZEL VOOR HOOT/JMOTOR ';JNKE/i'80liTEN 

I C«r. 

MET N£0PREEN /TEFLON RINGE.N / .P. V. LEbEREN MANCHETTEN 

ZOIILS UITuEVOERD OP M.S. STRAAT CUMBERLAND . 

Sl/ 41S I Pag. no. Sl-4-1/5 



Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische Jnstruc~ies en Mec!edelingen 

f. Verni e uwen ankerbout aan board m. s . S.TR .. AAT JOH01lli 

Een anker bout bestaat uit een onder- en een bovengedeelte , elk 130 mm 
i n een middenmoer geschroefd . All een de onderhelft van de ankerbout 
is in de middenmoer geborgd . Deze moer bevindt zich beneden in een koker 
gaande door de spoelluchtkRst . Voor het uitnemen van een ankerbout i n 
zi jn geheel i s het, in verband met de a fmet i ng van de middenmoer , nodi g 
de koel mantel t 8 lichten . 

Teneinde omvangri jke demontage werkzaamheden t e vermi jden i s het vol gende 
we r kpr ogr amma gevolgd , waarb i j de middenrnoer op zijn pl aats bleef . In de 
koker t e r plaatse van de borghout in de middenmoer , een gat van 31 mm 
boren , h i erdoor de borghout ui tnemen . Tegen meedr aai en van de middenmoer 
een pen door he t geboorde gat in een van de gleuven in de bui tenkant van 
de micdenmoer steken . Hi erna he t bovengedeelte van de ankerbout uit ­
schroeven . In de bovenkant van he t onder s te gedeelte van de ankerbout 
bevindt zich een 50 mm di ep 1 11 draadgat . Hieri n een 3 meter l ange l W' staaf 
met 1 :1 draadei nde schroeven en over deze staaf een l.W' gaspi jp plaat sen, 
wel ke door mi ddel van een moer op de s t3ng zo vast mogelijk op de anker ­
bout wordt aangedraaid . 
Tussen moer en pijp als s luiting een stuk platijzer plaatsen , wel ke di enst 
doet voor het a ans l aan van een sleng voor het ophieuwen van de ankerbout , 
t eneinde het gewicht nic t op de moer t e laten r uste n . Hi er na de bout 
voerzicht i g ui t schroeven . (Oak het ondergedeel t e waarvan neg 4 gangen over 
war en, ken door de mi ddenmoer worden geschroe fd) . 

De ni e uwe anke rbout a ls volgt aanb r engen : 
Onder hel ft anke rbout door t ussenmoer scbxoeven , vervolgens bovenste draad­
einde zover deorschroeven dat de bovenkant juist in he t midden van de 260 mm 
hoge tussenmeer komt te liggen . D.m. v . een s t aaf de a f stand tussen bovenkant 
tussenmoe r en bevcnkant cilinderdeksel en de afs t and tussen bovenkant bout 
en bovenkant cilinderdeksel met en . Het verschil van deze t wee metingen moet 
130 mm b edragen . Daarna de ondermoer vastzetten en he t bovengedeelte van 
de anke r bout ins chroeven . Door het geboorde gat een nie uw borggat in anker ­
bout ma k en en de borghout aru1brengen . Vervolgens de ondermoer 12 mm t erug­
draaien , zodat na het hydr a uli sch aanzetten van de ankerbout de tussenmoer 
12 mm vri j komt van de kelom . 

Bovengenoemde werkzaamheden di enen met de groots t e voorzi chti gheid te 
wor den ui t gevoerd , omdat anders de draad van de tussenmoer gemakkelijk 
bescha digd kc~ worden . Indien di t zou gebeuren kan dG draad worden opge­
zuiver d met een aan t e maken tap waar aan een 3 meter l~~ge staaf wordt 
gelast . 

Corr. Sl/4l 6 Datunt 30- 12- 1977 Pag. no. Sl - 4 - l/6 
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Nedtloyd Rederijdiensten B. V. 

Technische lnstruc~ies en Mecledelingen 

Vernieuwen ankerbout aan boor d ms . "Nedlloyd Fresco 11 

Aan boord Nedlloyd Fresco bl eek SBV onderankerbout 4 a 5 gangen boven de 
onders t e moer afgebroken . De breuk was van tv1ee kanten tegelijk ingeleid, 
vlat duidt op t r illingen, 
Een paging de bout door de tussenmoer omhoog te schroeven , overeenkomstig 
de werkwijze gevolgd a . b . ms . Straat Johore, mislukt e . Hierop is de bout 
naar beneden uit de moer gedraaid . 

De gebroken onderankerbout had nu verwijderd kunnen worden door deze 
vanuit bet carter in s tukken van 30 em te branden . 
Een mi nder tijdrovende wer kwijze is gevolgd door 130 mm boven de bodem 
van de spoelluchtkast , over de halve omtrek van de a nkerboutkoker, een 
300 mm hoog gedeelte uit te br anden om de tussenmoer z ijdelings uit te 
nemen . 
In de hoeken van het afgetekende gedeelte werden eerst ~~~ gaten geboord 
en de bovenankerbout met moer een meter omhoog gehaald om bes chadiging 
door branden te voorkomen. 
Na het zijdelings uitnemen van de tussenmoer is de gebroken onderanker­
bout naar hoven uitgenomen . 

Na deze van een gat voor de borg van de middenmoer te hebben voorzien 
is de nieuwe onderankerbout ingevoerd en neergel aten op een plankje 
onder in bet carter . Door de gemaakte opening werd de middenmoer weer op £ 

zijn plaats gebracht en 130 mm opgcschroef d waarbij het bor ggat · 
correspondeerde met dat in de onderankerbout . De borg werd aangedraaid " 
en omgek1onken en de bovenankerbout 130 mm ingeschroefd waarbi j deze 
aan1ag op de onderankerbout . 

0 Het uitgebrande gedee1te koker , met de randen tot een hoek van 30 
afgeschuind , is vervolgens weer ingelast en e l ke 1asrups met een lucht­
kamer spanningvrij gehamerd en ges1epen a1vorens de vo1gende l asrups 
werd opge1egd . 

Na het opschroeven van de ondermoer t ot 12 mm van de l anding werd het 
geheel opgetakeld, de bovenmoer handvast gezet en vervolgens op s panning 
gepompt . 

I CMr. Sl /001 12-6-1978 I Pag. no Sl - 4 - 1/ 7 



Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische lnstruc.ties en Mecledelingen 

2. FU!'IDATIE 

a. Zijzeevasten en fund atiebouten 
~iaar de op de scheepsfundat i e gel aste zijzeevasten v~st met de motor­
fundati e zijn ve rbonden, wordt de motorfundatie als een versterking 
van de scheepsfundati e gebruikt . 
Een dergeli jk€ starre verbinding zal extra spanningen i n de motor-
fundatie doen ontstaan en he t i s gebleken dat dit voor gelaste fundat i es 
verhoogd gevaar voor hct optred&n van scheuren geeft , doordat bij dwar s ­
scheepse doorbui ging gedurende het dokken of in zeegang, dan wel onder 
invloed van de bel ading, door de horizontal e bouten waarmede de motor 
zij delings aan de zeevA.sten op de s cheepsfundat i e is bevest i gd , aanzienli jke 
t r ekkr achten op de motorfundatie worden uitgeoef end . 

·- Aan board STHAAT SINGAPOHB/S'r~AAT JOHORE zijn de zij zeevast~n nog met 
doorgaande bouten met de motorfundat ie verbonden . 
Voor latere nieuwbouw , tot en met -')Tf<P.AT RIO zi jn deze bouten nie t 
aangebracht . 
In plaats hiervan z ijn de t apse vulplaten nagenoeg spanningsvri j en goed 
dragend tussen motor- en fundat i evlakken gefixeer d :~n d . m.v. twee t ap­
bouten verbonden met de op de scheepsfundatie ge l aste zijzeevasten . 

- Bi j B & 1J motoren met 84o rnm boring 7..ijn de dwar skracht en van dusdani ge 
grootte d 'J..t deze een zeker e bewegi ng van de motor in dwarsscheepse 
richting kunnen ve roorzaken, wat gebroken fundat i ebouten met z i ch kan 
meebr engen. Bij dit mot ortype i s de motorfunda tie aanzienlijk s t erker 
uitgevoe rd dan bi j motor .:::n met kle ine r e boring. B & ·,·J meent dat het 
aanbrengen van bouten in de zijzeevast en hier geen gevaar oplevert voor 
sche uren . Van de i'iedlloyd N- F, J-F en H- schepen zijn daar or:l de z i jzee­
vasten wederom met doorgaande bout en aan de motorf undati e verbonden . 

- Van d0 Sulzer hoofdmotoren van NillLLOYD FH.:A·;:.u~·rL.t!:/F.XAJ'lKI..IN zijn de 
zij zeevast en niet met doorgaande bouten aan de funrlat i aplaat van de 
motor beves tigd . 

Fundatiebouten en zi jzeevastcn dienen lx per jaar t e worden nagespannen/ 
aangezet , tenzij de omstandi gheden aanleidin~ geven dit frequenter t e 
doen . Czi e voorts pagina Sll-13- l ) . 

b . Af di c hting van motor op scheeEs~und~tie 
Op b l z . Sl - 4-5 i s de olicO!fdichting langs cle binnenzijde van de scheeps­
funda tie van de :~EDLLOYD H-schepen ~?.angegeven . De hydrRulisch gespannen 
funda tiebouten hebben aan de onder zi j de een r ing me t pakking voor af­
dichting . 

I Co.r. 81/417 I Datunl 30-12-·1977 I Pag. no. S l - 4 - 2 



Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische lnstructies en Meqedelingen 

Het afgebeelde type afdichting is doelmatig tegen druipwater en hoeft 
praktisch nooit opnieuw te worden verpakt. Het is echter niet zo dat 
erop gerekend mag worden dat de afdichting ook di cht is t egen een water­
straal . Er is nam~lijk geen afdichtin~ tegen het binnendringen van water 
naar de vulstukken en fundatiebouten aanwezig. Om deze reden dicnt het 
naspuit~n van de motorfundatie te worden voorkomen. 
Als water terecht komt in de rui mte tussen de vulstukken, blijft dit staan 
in de ringvormi ge ruimte rond de onderkant van de fundat iebouten . 
Vooral zeewater kan de bouten in ernst i ge mate doen interen . 

W:::J.ar de motor direct op de tanktop i s geplaatst zal lekwater op de tanktop 
r eeds b i j de afdicht i ng kunnen komen . Hi er worden nog hogere eisen aan de 
afdichting gesteld . 

Wanneer er aanwijzigingen zijn dat de afdichting doorlaat, b . v . doordat 
wat er in de s~eerolie terecht komt, kan de afdichting wor den getest door 
deze met een zoetwaterstraal te bespuiten en in de olieruimte te controleren 
waar water doordringt . 
Soms kan lek~age worden verholpen door de bouten voor de afdichting aan te 
zetten , veelal dient een gedeelte nie uwe pakking t e worden aangebracht . 

c. Relatieve beweging verbanddelen Hoofdmotor , fundat i e en tanktop -
verhoogde spanning ankerbouten i3f:.! lilotoren 

i. De type B&'i' VTBF en 84 VT2BF Hoofdmotoren zijn zeer gevoelig gebleken 
voor z . g . r elatieve bewegingen tussen de diverse motor verbanddel en; 
m.n. tussen de cilinderblokken onderling danwel met de ke ttingkast , 
tussen cilinderblokken en topplRat spoelluchtkast en voorts tussen 
motorfundatie en scheepsfundatie . 

ii . Cilindcrblo~~en onderling of met kettingkast 
De ze , meestal vertik3.le beweging, kan veroorzac=tkt worden door losgewerkte 
ankerbouten (onvoldoende spanning) en daarbij slechte pasbouten tussen 
de blokken onderling, of met kettingkast. Deze vertikale schuivende 
bewe ging wordt vaak ingeleid door: 

iii. Horizontale/vertikal e beweging dcr blokken over sooelluchtkast topplaat 
Door het bewegen V3Jl de vocten der koel mantels over de top van de spoel­
luchtkast ontstaan "fretting corrosion" , waardoor op den duur ongelijke 
hoogten der blokken en "fretting" van de aanlegvlakken onder de anker­
bout mocren . In eerste ins tantie dienen o.a . de t3.pse pennen in de voeten 
der koelmantels de schui vende beweging t e verhinder en , doch in de prak­
tijk blijkt dat dit niet altij d he t geval i s . Opnieuw ruimen en ver­
nieuwen van pasbouten en pennen i s moeilijk uitvoerbaar. 

I Uwr, 

De Hoofdmotoren van de NF.:DLLOYD t'P.EE.'l'O'RN/FRAZER , en NEDLLOYD FORC1\DOS/ 
FRESCO/.fUK:UOKA moest2n gedeeltelijk gedemont eerd worden om all e ::tanleg­
vlakken en pasgaten op te zuiver en en pasbouten/pennen te vernie uwen , 
nadat de voeten waren opgelast en de cilinderba lk op originele hoogte 
was gebracht . 

S l /418 30-12-1977 I Pag. no. 
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Technische lnstruc~ies en Meqedelingen 

Op en i ge van de3e schepen war en de ci1inderba1ken dus danig verzakt, 
dat er scheuren in de koe1mant e1 en een totaa1 verkeerde uit1ijning 
van de nokkenas geconstateer d wer den. 

Pompdruk hydrau1ische voorspanapparatuur anke r bouten 
Naar aan1eiding van soortge1i jke ervaringen heeft B&\J geadviseerd de 
ankerboutspanning te verhogen. 

Voor onze B&w 84VT2BF motoren ge1dt in het V6r vo1g: 

NEDLLOYD H- schepen 770 kg/cm2 (i . p . v . 700 kg/cm2 v1gs . b1z. 110-5 
instructieboek) 

NBDLLOYD FLORIDA 770 kg/cm2 ( i. p . v . 650 kg/cm2 v1gs . b1z. 110- 5 

H.EDLLOYD FUTANI/FUSHIMI/FIJI 
Nl:DLLOYD FRAZER/FREE.'l'mft~ 

instructieboek) 
540 kg/cm2 ( i. p . v . 450 kg/cm2) 
540 kg/cm2 (i . p . v. 450 kg/cm2) 

(De pompappar atuur van de NEDLLOYD H-schep~n en NEDLLOYD FLOHIDA ver­
schi1t van de ander e schepen , vandaar de drukver s chi11en) . 

Voor de B&W 74 VTBF mo toren van NBDLLOYD- C, NEDLLOYD FORCADOS/FRESCO/ 
FUKUOKA, STR.r\.AT Mi;.G:ti:LHAEN, NED LLOYD V AI'~ DIEMEl~ , !~ED LLOYD RIO, STRAAT 
SINGAPORE/JOHOHE 490 kg/cm2 (i . p.v . 450 kg/cm2 vo1gens instructieboek) . 

Het ver hogcn van de ankerbout spanningen heeft niet he t r esultaat gehad 
wat wij e rvan gehoopt hadden . \'/ij ver wachten dat b innen a fzienbare tijd 
oak voor ~~n of meerder e J a p. NEDLLOYD F- schepen omvangrijke we r kzaam­
heden zeals hiervoor genoemd noodzake1ijk zu11en b1ijken. 
Zo1ang met de meetk1ok een uits1ag wordt waargenomen van minder dan 
0 , 10 mm , kunnen wij aannemen dat dit een f1exibe1e beweging is. 

v. Periodi eke centrale van ankerbouten 
Bij het contro1er en van anke rbouten dient met een voe1er zeker t e wor den 
gemaakt of de moer bij de j uis t e druk 1oskomt en niet op de draad vast­
zit (deze druk 1igt ca. 10% ho~er dan de druk waarbij de bouten werden 
gespannen) . Van a11e B&w motoren dienen de ankerbouten gedurende de 
DNO- beurt opni euw t e worden gespannen. 
Met de r ep ::tratie .3.anvraag voor een DEO-beurt dient een meetrapport van 
kort tevoren verricht e metingen van r el a tieve bewegingen t e worden inge; 
diend, kort na de DhO-beurt nogmaa1s met en bij verge1i,jkbare omstandig­
he den. 

vi . Beweging motorfundatie t.o .v. tanktop of s cheepsfundatie 
Een ge hee1 ander ver schijnse1 betreft re1~tieve beweging van de Hoofd­
motor t. o . v . de fundatie . I n diverse geva11en was de hi erdoor veroor­
zaakte s1ij tage en ins 1aan van vu1stukken in de fundatie en tanktop 
dusdani g , dat de krlli<as uit1ijning moes t worden verbet erd. 
Gecons t at eerd zijn 1osse en/of gebr oken fundatiebouten, gedee1te1ij k van 
d e t3llktop 1osgescheurde z ij zeevast en en scheuren in de tanktop, enige 
malen t . p . v . de achterste stopper s . Door het bewegen van de Hoofdmotor 
kan de cart e r afdi chting eveneens aanget ast worden . 
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Nedlloyd Rederijdiensten B. V. 
Technische lnstruc~ies en MecJedelingen 

Verbe teren v~n de ondersteuning door v8rnie uwen van vulstukken of 
ops t ellen op kunsthars 

I \ J 

Vooral bij B&W motoren met een bol-liggende fund atie , zeals aangegeven 
door uitgesproken negatieve deflecties, wordt l ast ondervonden van 
ins l aan van vulstukken en/ of breken v.~ fundat i ebouten aan voor- en 
achterka~t motor . (Hi er bij komen ook zcer grate krachten op de fundatie­
bouten van de cilinderblokken ondcrling en met de kett ingkast, die nog 
toenemen naarmate he t inslaan van de vulstukken verergert) . 
Bij een B&:W 62 V'rB 140 motor i s hie rin afdoende voorzien door de voorkant 
van de motor 3/4 mm en de achterkant 1/2 mm op t e l eggen en de vulstukken 
voor en achter over 1~ cilinder a f stand t e ve rnieuwen. 
Daar hier de slechte uitlijning niet een gevolg was van zakken van de 
krukas in de met al en, zijn de oorspronkelijke kroondikten aangehouden. 

Ook de Hoofdmotor van NEDLLOYD lt,REErOWN i s aan de voorkant i et s omhoog 
gekegd, hier is de ruimte tussen fund~tie en tanktop aldaar volgegoten 
met "Chockfast Orange" en duur kunsthars product, dat geen bewer kte 
oplegvlakken benodigt. De tijd voor het aanbrengen van 11Chockfast Orange" 
is dan ook veel korter dan vernieuwen van vulstukken . 

Zowel bij opstellen op kunsthars al s op vuls tukken i s het een ver eiste 
dat de motor blokvast op de t anktop resp. scheeps fundatie staat . 

viii. Wij ziging fundatiebouten NDELLOYD H-sche:pen 
~ De situatie op de NEDLLOYD H-schepen was eveneens dusdanig dat maat­

regelen genomen moesten wor den. In f eite wer d het l oswer ken van de 
fundatiebouten a lreeds vlak na nieuwbouw gecons tatecrd. Doordat vel e 
kopmoer en door ilfretting11 op de draad vast zaten, moest meest a l tot 
Yokohama worden gewacht om deze bouten t e vernieuwen . De uitvoering van 
deze fundatiebouten ( zi e Sl-4-5) met s f erische schot els liet t oe dat de 
fundatie t . o.v. de t anktop i ets ken bewegen. Op den duur r esulteerde dit 
in gescheurde zijzeevasten en ingesl agen vulstukken. Ook het i et s taps 
zijn van de vuls tukken heeft er t oe bij gedr~gen dat de fund~tie ging 
verzakken, met a l s gevol g een s l echte r e asligging . Dit werd opgevangen 
door dikkere fundat i ebouten , zonder sferische schot el s , t e monteren en 
de zijzeevas t en te verzwaren d .m. v. o:pl a ssen van ext r a vertic al e kampl at en . 
De deflecties zi jn ver bet erd door verandering in kroondikte der l agers, 
De eer s t e ervaringen met de zwaarder e fundatiebouten zijn gunst i g . 
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.4.· ·Brand in spoelluchtruimten 

Een spoelluchtbrand kan ontstaan wanneer de afdichting van het zuiger­
veren pakket te wensen overlaat, met als gevol g doorslag van verbrandings­
gassen en brandende kooldeeltjes naar de spoelruimte •. 
Hiervoor zijn de volgende oorzaken mogelijk: 

- Sterk gesleten of te slappe zuigerveren. 
- Teveel gesleten veersponningent met gevolg ster ke verenslijtage. 
- Verstoorde cilinder smeerfilm door waterlekkage i n cilinder. 
- Onvoldoende cilindersmering, verstopte smeerkanal en of fout ieve timing.· 
- Te hoge thermische belasting waardoar ap bovenste zuigerver en geen val-

doende smeerfilm kan worden gehandhaafd. 
- Verstoring van normale cilindercondities door slecht werkende verstuivers, 

slechte brandstof of onvaldoende spoellucht,· waardoor onvolledige 
verbranding; toenemende naverbranding en vervuiling . 

Veelal z3l op schepen waar spoelluchtbr anden voorkomen een combi nati e 
van bovengenoemde factoren een rol spelen,; In twijfelgevallen verdient 
het altijd voorkeur om na een spoelbrand de verstuiver(s) van de betreffende 
cilinder te vervangen. 

Spoelluchtruimten zijn steeds vettig door van de cilindersmering afkomstige 
olie en carteralie opgevoerd door de zuigerstangen. 
Met het oog op het gevaar van het ontstaan van een brand, die heviger zal 
zijn naarmate zich meer oli evuil heeft verzameld i s het van groat belang 
deze ruimte zo schoon mogelijk te houden. 
In dit verband is het belangrijk dat een ni et te ruime cilinder smering 
wordt aangehouden en de zuigerstangpakkingbussen gaed afdichten. 

·In geval van een spoelluchtbrand waarvan de oorzaak niet kan worden 
teruggevoerd op waterlekkage , onvoldoende ci lindersmering of gebroken 
zuigerveren; dient speciale aandacht te worden besteed aan de verti cale 
ruimte van de schraapveer (olieverdeelveer) i n de spanning. Deze veer 
moet ook bij vuile zuiger gemakkelijk bewegen. Tijdens en na een spoel­
luchtbr::md vmrd t extra gesraeerd . Door de grate hi tte word t de zwaar 
gedoapte cilinderolie ontleed en kan in de veersponningen een aanslag 
worden gevormd die de veren in de sponningen doet kleven. 
Na een brand kan hierdoor soms niet met zekcrhei d geconstateerd worden 
of de veren al of nie t voldoende verticale speling hadden ; aan dit punt 
dient Speciale aandacht besteed te worden bij het normaal over~~len van 
een zuiger. Een te ruime speling i s minder gevaarlijk dan een t e krappe 
speling. 
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Bij Stork S.W. motoren van de type A-schepen 1open de cilinder 
smeero1ie1eidingen door de apoe11uchtruimt e. Hier is het reeds 
meerma1en voorgekomen dat na een spoe11uchtbrand verstopping van 
de smeer1eidingen door verko1ing van de o1ie werd gecons t a teerd. 
Dit dient meteen gek1aard te worden. 

Een spoe11uchtbrand ontstaat vee1a1 niet s pontaan·, in meerdere 
geva11en zal de temperatuur van de spoe11uchtkast op1open voordat 
van een eigen1ijke brand sprake is. In meerdere geva11en heeft het 
enige graden op1open van de temperatuur van een spoe11uchtruimte 
gewaarschuwd., dat gevaar bestond voor spoe11uc htbrand en kon tijdig 
worden ingegrepen door de betreffende ci1inder extra te s meren en 
eventuee1 de brandstoftoevoer naar deze ci1inder tijde1ijk te ver­
minderen of af te s1ui ten-. 
Waar de temperatuur van de s poe11uchtruimte op1oopt, zal oak de 
temperatuur van de uit1aatgassen aan de ci1inder op1open; d~t geeft 
een tweede aanwijzing. 
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6. Uitlaatschuiven .3ulzer ·RD ·90 

I Corr. 

Op het m.s. S·I'RAAT FREM..4.NTLE werd tijdens Dt-'10 een roterende uitlaat ­
schuif uitgenomen voor overhaai~ De aandrijfplaat op het juk van de 
voorliggende uitlaat schui f werd met ijzerdraa d zodanig vastgezet 
dat zonder gevaar kon wor den getornd , i.v~m . andere werkzaamheden aan 
hoofdmotor door dockyard personeel. 
Bij het terugplaatsen van de overhaalde uitlaatschuif bleek l ater 
het ijzerdraad door onbekende oorzaak te zijn verdwenen. Tijdens het 
hieropvolgende tornen voor afstellen van de uitlaatschui f bl eek 
geen der schuiven mee te draaien ~ Een onderzoek bracht aan het licht 
dat de centrale aandrijfketting was gebr oken, de servomotoras en een 
tussenliggende uitlaatschuif waren getordeerd . 
De oorzaak voor dit ongeval moet worden gezocht in het feit dat de met 
ijzerdr aad geborgde aandrijfplaat door onbevoegden was vrijgemaakt 
en daardoor oml aag heeft gehangen en bij tornen is vastgelopen op 
de onderliggende olietrog; waarna verdere schade volgde. 

Naar aanl eiding hiervan adviseren wij in het vervol g niet t e vol­
staan me~ bergen van de aandrijfplaat d.m .v. ijzerdraad, doch het 
zekere voor het onzekere te nemen door de aandrijfplaat tijdelijk 
te verwijderen~ 

Overigens blijkt hieruit hoe belangrijk het is dat bij werken aan de 
hoofdmotor door zowel dockyard- als eigen personeel , aan a l le te 
nemen of genomen voorzorgsmaatregelen i . v . m. tornen wederzijds 
voldoende bekendheid wordt gegeven door het plaatsen van duidelijke 
aanwijzingen. 
De naleving hiervan berust onder de verantwoordinp: van ile 2de wtk~ 
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7. Cilindermant els 

I Corr. 

a . Sulzer RD 90 
Reeds bij de bouw va n de hoofdwotoren van de STHAAT FREHANTLE en 
S'l'RAAT FRANKLIN wer den scheurt j es geconstateerd in de r uggen in de 
lcoe l waterruimte van cilindermantel s . Deze scheurtjes , die volgens 
De Schelde in nagenoeg alle cilindermantels van RD motoren zouden 
voorkomen , werden in overleg met klassificati e uitgeslepen . 
Het ontstaan van deze s cheuren werd geweten aan krimp die bi j 
f abrikage tijdens afkoelen van het gietstuk optreedt. 
Enige jaren na nieuwbouw openbaarde zich op de STRAAT FR}:A-ik.l\lTLE 
een scheur in een cilinder mantel door waterlekkage naar buiten. 
De scheur liep door de gehele wanddikte van de mantel en wer d 
vanaf buitenomtrek ger epareer d d . m.v. metalock . Bi j l ater e 
inspectie, na ver wijdering van de veering van l;>etreffende cilinder, 
werden in dezelfde mantel nog een aantal scheuren aangetroffen 
in de rending van de inwendige versterkingsruggen , waar deze 
op de buitenmantel uitkomen . Ook deze scheuren , die nog niet door­
liepen naar buiten , wer den gemetalockt. 
De einden van de scheuren werden met boorpunt afgemer kt voor latere 
contr ole. ~evens wer den verklikkerpijpjes aangebracht op de 
droge recessen tussen deze mante l en de naastliggende ci linder­
mantels. De verklikkerpijpjes lopen door de spoelruimte naar buiten 
en komen uit juist onder het scharnierende deksel van deze ruimte. 
De bedoeling hiervan is dat indien de scheuren doorgaan tot de 
droge ruimte t ussen de mantels, dit kenbaar zal worden gemaruct 
door waterlekkage . 
Sindsdi en zijn op beide zusterschepen in meer de re cilinder mant els 
identieke scheuren geconst ateerd , die al le op dezelfde wij ze 
werden gerepareerd . Op de droge r uimten tussen cilinder mantels 
werden verklikkerpijpjes aangebracht . 
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b. B & W 74VTBF en 84VT2BF 
De onderste cilindermantelafdichting is uitgevoerd door middel van 
een drukstuk, dat valt in een uitgedraaide kamer i n de onderkant 
van de cilinderbalk . ~~en Garlock of een Par agon pakkingring 
wordt hiermede waterdicht in de pakkingkamer aangedrukt. Het aan­
drukken van het drukstuk wordt bewerkstelligd met behulp van tap­
einden geschroefd naast de pald(ingkame r onder in de cilinderbalk. 
Het komt wel eens voor dat deze tapeinden breken. De vermoedelijke 
oorzaak hiervan is het bij de koude motor te hard aanzetten van 
het drukstuk, bij warme motor wordt dan door de radiale uitzetting 
van de cilindervoering de spanning in de pakking te groot , waardoor 
de tapeinden breken. 
Op de STRAAT JF-schepen is al s pakkingmateriaal een rubberring 
gebruikt. Rubber is praktisch niet samendrukbaar. 
Het is op het ms STRAAT FUTANI dan oak voorgekomen dat diverse 
tapeinden zi jn gebroken . Het vernieuwen van de tapeinden is niet 
goed mogelijk zonder de cilindervoering te trel~en. Op dit schip 
is een door B & W Kopenhagen aangegeven permanente r eparatie 
toegepast, waarbij op de plaats van de gebroken tapeinden, afdruk­
bouten tussen de drukring en de onderliggende diaphragma zijn 
aangebracht . Dit is aangegeven op blz. Sl-4-12. 

De B & W motoren van de STRAAT H- schepen hebben de nieuwere B & W 
afdichting. Hierbij bevindt zich geen pakkingkamer onderin de 
ci1indermantel, de waterdichte a f dichting wordt hierbij verkregen 
door rubberpezen in twee ronde groeven over de omtrek van de 
ci1indervoering t er p1aatse van de binnenwand van de onderkant 
van de cilindermante1. 
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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN B.V. 

Technische Jnstructies en Mededelingen 

8. CILINDERDEKSELS SULZER MOTOREN 

a. Cilinderdeksels Sul zer RD 90 motoren 

- In een kort tijdsbestek werden aan boord van het NEDLLOYD FRM~KLIN 
3 gescheurde cilinderdeksels geconstateerd! 
De scheuren traden alle op dezelfde plaats op n.l. midden-achter, 
direct achter de aanzetklep. 
Via de vier koelwaterdekseltjes op het deksel werd v ervolgens een 
cilinderdeksel ex. NEDLLOYD FREMANTLE geinspecteerd en het begin van 
scheuren geconstateerd, welke echter niet doorliepen tot in de ver­
brandingsruimte. 

- In deze koelwaterruimten werd aan boord NEDLLOYD FRANKLIN een 
ruime vetaanslag waargenomen, vermoedelijk afkomstig van de 
Alvania-3 vetpotten op de cilinderkoelwaterpompen. 
Om deze r eden we rd besloten de pompen te voorzien van Railko kunst­
stoflagerbussen, waarop geen vetsmering nodig is. 
De cilinderkoelwaterruimten werden chenisch gereinigd hetgeen aan 
boord van het m. s. NEDLLOYD FRE!'-1AHTLE met gebruik van Neos A. en CM 
200 zonder moeilijkheden met gunstig resultaat werd uitgevoerd. 

- Door Sulzer werd geadviseerd de 4 inlaatkoelwaterpijpen in elk 
deksel zodanig te veranderen dat de oorspronke lijk naar beneden 
gerichte pijpstukken in het horizontale vlak liggen, zonder daarbij 
afbreuk te doen aan de rondgaande stroming in het cilinderdeksel. 
Deze veranderingen zijn inmiddels op beide schepen uitgevoerd~ 

- Als andere mogelijkheid van het scheur en van de cil. deksels 
wordt genoemd het te zwaar aanhalen der motoren , waarmede het 
centrale kleppenhuis in het cil. deksel wordt vastgezet (volgens 
instructieboek 1 00 mkg) . Speciaal . wanneer na onderhoudswerkzaamheden 
de afdichting in het cilinderdeksel lekt en wordt overgegaan tot 
naslaan, i.p!v! stoppen en vernieuwen van de koperen dichtingsring, 
kunnen te grote spanningen in het dekse l optreden. 

Ook als een koud centraal kleppenhuis hard wordt vastgezet in een 
warm cilinde rdeksel zullen grote spanningen ontstaa.n in beide delen. 
Indien de omstandigheden het toelaten dient met het aanhalen van de 
tapeinden te worden gewacht totdat beide delen dezelfde temperatuur 
hebben. 

- De gescheurde cilinderdeksels werden te Yokohama (ADY) middels 
l assen gerepareerd, hetgeen succesvol beschouwd mag v1orden . 
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b . ZachtstaL~l};_-~fdic:_htingtgj_n_g _!;~~n- de_ksel en veering van H . ;~ .D. motor en 

Bij Sulzer motoren wordt wel l ast ondervonden van ;;as lekkage door de 
verbinding c ilinderdeksel /voering Als gevolg V!J.n wegdrukken of kruipen 
van de za chts talen qfdichtin gsring . 

Sulzer .ii nterthur deelde hierover het volgende mede . 
De zich in de top van de cilindervoering bevindende 48 ~eboorde koel­
kanalen monden uit in de wat ergeleidin~sring . Deze ring heeft 4 uitlaten 
n3ar hc t cilinderdeksel. 
De keeling van de veering op de pl a.atsen waar zich de ringuitlaten 
bevinden i s i ntensiever da~ van het overige voeringgedeelte . 
Het gevolg is dat tij .Jens bedrij f de t emperatuur van de voe r i ng aan de 
bovenzij de ni e t ove r al dezelfde i s . 
Het veering afdicht vlak tegen het deksel is hier door tijdens het bedrijf 
eni gszins gegolfd , hetgeen de a fdic hting nadeli g beinvloedt. 

Di verse schepen waar dit optreedt h~e ft men aangeraden een s chuurring 
te lat en maken om be i de afdichtvlokken t e kunnen opzuiveren . 
i'let petroleum en f i jn carborundum r ekent men 1 uur om een .:=tfdichtvlak 
op te zuiveren . 

Naar aanlei di ng van het lekka~everschijnsel i s de in het instructieboek 
b - 0 genoemde aanze t oek van de dekse lmoeren destijds vergroot van 45 naar 

60° . 

Aan boord NEDLLOYD NASSAU is gevonden dat het euvel v.:-tn kruipen mede moet 
worden get-~.reten aan het achterwege laten vrm grondi g schoonmaken van de 
drie concentri sche groeven in de slui trand van het c ilinderdeksel . 

danneer de groeven grondig schoongemaakt zijn zal onder de spanni ng 
waar mee het cilinderdekse l wordt aangezet de zachtstalen ring vervormen 
en de groeven vullen . 
Dit geeft i n bedrijf verhoogde weerstand tegen krui pen . 
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Nedlloyd Rederijd iensten B. V. 

Technische lnstructies en Me<!edelingen 

9. Ci1inderdekse1s Stork Motoren 

'Nater1ekkage naar een k1epschacht kan door zwavelzuur vorming een 
hevige corrosie veroorzaken . 
Door de gevormde roest kan het klephuis dan slechts met de grootste 
moeite worden 1osgenomen. 
Een enke1e keer moest dez& ze1fs worden verspaand. 
Roestvorming in het naar de verstuive rbus gerichte gedeelte van een 
kle pschacht duidt veelal op haarscheuren in de schachtwand·. Volkomen 
blank borstelen laat vee1a1 een vertica1e intering zien~ 
Roestvorming in een ander gedeelte van de klepschacht duidt vee1a1 op 
1ekkage van het k1ephuis. 

Indien aan de zijde van de verbrandingsruimte een scheur wordt gecon­
stateerd is het ni et noodzake1ijk het dekse1 direct te verwisse1en . 
Speciaal van de SvJ 80 motoren is de wanddikte zo groat dat het geruime 
tijd duurt voordat de scheur door is. Bij de e . v. gunstige ge1egenheid, 
of na ontvangst v~n het hierop aangevraagde reservedekse1~ kan het 
gescheurde dekse1 verwisse1d worden. Een 1ekkend dekse1 dient dus zo 
spoedig moge1ijk t e worden gerapporteerd en na ontvangst van het 
r eservede!<se1 ne.ar Rotterdam te worden verzonden voor reparatie . 
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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKEiVAART LIJNEN B.V. 

Technische lnstructies en Mededelingen 

10. Oplassen van cilinderdeksels. 

Indien men door bijzondere omstandigheden genoodzsakt is een 
gescheurd deksel elders te laten r epareren tvoorkeur Hongkong 
of Yokohama) dient het voorgaande eveneens in acht te worden 
genomen. Wij laten hieronder de Stork lasinstructies volgen. 

RECOMMENDATIONS FOR THE R~PAIR VvELDING OF MOLYBDENUH CAST STEEL 
CYLINDER COVER. 

Introduction. 
Because of the complexity of these components it is not quite 
possible to give a standard instruction for the repair welding 
of cast cylinde r he a ds, as such an instruction has not only to 
take into account the dimensions, the shape and the material of 
these parts but also the welding facilitie s and the welder's 
experience. 
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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LUNEN N.Y. 

Technische lnstructies en Mededelingen 

HowEtv0r s ome rules of general i mportance: in the casG of this kind of 
welding nr 0 r ender ed below in the instructions . 
It will be obvious that r epair welds of adequat e quality can be 
carried out , but warro.ntint; i t \'!ill not c..l ways be possible . 

Instructions . 

1) clean up , not only the dcu11aged place but the whole pocket of the 
cylinder head with e . g . & rotating steel- wire- brush . 

2) inspect the v1holc cylinder head , for possible other def"'cts, 
by mec::tns of 
a . ul tra s onic t esting 
b . magnetic cr ack det~ction 
c . dye pene t rant crack detection 
d . visual inspection. 

3) do not forget that nevGrthel ess the inspection mentioned under 
(2a) is more expvnsive and time consuming and might give you 
more defects to r epair than when using the method mentioned 
under (2b) , ec:ch Stnall de fect left c2.n give s e rious trouble 
during the r epair work or i n future in service . 

4) grind away all burnt material or each crack . 

5) inspect again (see unde r 2 and 3) . 

6) c onsult together v1ith t he welder about weld prepara tion. 

7) consult a wel ding engine.::r about the t ype of e l ectrodes t o be 
used. 

A 

Small or s imple r 0pairs 

8) a . pr~heat l ocally t o approx. 
16ooc 

9) a . iilc:.ke short I'!Cld r uns of 
1 1; long 

10) a . str ess r elief by pe2ning 
ligh tly each VIeld run before 
cooling down. 

ll ) machine to dimens i ons , 

B 

lar ge and i ntricate r epairs 

b . preheat t he whole head to 
approx . 3000C . 

b . welding can be done conti­
nuously 

b . str ess r elief by annealing 
at a temperature of 600- 6500C . 
and cool very slowly . 

~2) inspect again ( see under 2 and 3 ) . 
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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN N.V. 

Technische lnstructies en Mededelingen 

As a directive for the e lectrodes to be used t he follo wing can be 
ment i oned : 

a . Use lo ~-hydroGen e lec t rod es conta ining : 
hal f perc ent molybdenum or 
h a l f pe r cen t molybdenum plus one percent chromi um . 

El e c t r ode type s: 

Philips KV- 2 containing 0 , 5 molybdenum . 

I'iol ex , BS 171 9 c ode nr . E 3 1 9H contai n i n g o , L~ - 0 , 6 percent 
mo l ybdenum . 

Supr ex 11A11 conta i n i ng 1 , 25% ch romi um plus 0 , 5~& mol ybdenum . 

If no t a va ilabl e u se : 

b . low hydr o gen mil d s t eel el ec trodes . 

El e ctr odes typ e s : 

Philips Ph 36 

Kjel berg OK 48P 

Fortrex " 3 5" 

Mo l ex , Su pr e x and Fortr ex electrodes are supplied by ~ur ex Wel ding 
Pr ocess Ltd . , Waltham Cr oss , Herts , Engl a nd . 

The S tork r e pair scheme for ~elding cra cked cyl inder c over s o f t he 
S tork SW main e n gines i s as f oll ows : 

A. Electr ic gou gi ng o f the crac k_s 

l. The c over t o b~ nl a ced i n a furna ce ru1d heat ed gr adual l y ; max . 
5 0 °C per hour u pLto a t e mp . of mi n i mum 250° C. 
The ma t e ria l t emp . to b e measured with thermo c ouples a t a l l 
loca tions. 

l a . I f n o fur na c e i s a va i l able the c over c a n b e hea t ed by means o f 
resistanc e el ements . Wi t h thermo coupl es at a l l l oca t ions it 
should b e checked tha t t h e heatin g is done uni formly . 

2 . When the cover i s r emoved out of t he f urnac e i t shoul d be 
cov er ed wi th i nsulation materia l t o pr even t loca l c oo ling , 
e . g . b y dr au ght . The cover t o be kept a t a t emp . o f mi n . 250° C. 
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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN N.V. 

Technische lnstructies en Mededel ingen 

3. The electric gou ging t o b e executed by means of an arch from a 
carbon electrode . 
For th i s operation a d irect current welding mac hine of 500 amps . 
!r,i n . is needed . 
The gouging to be done until al l cracks are r emoved . 
Under no conditions the temperature of the cover should become 
lower t han 200°C during the electric gouging . 

4. The cover to be cooled ver y slowly up t o room temper a ture . For 
this t he cover shoul d be well covered by insulation material , or 
buried therein . 

5 . The gouged parts to be ground smoothly , t hen to be checked by 
magnetic crack detector to make sure that a ll cracks have been 
removed . 

B. Welding up in order to replace the removed mate r ial 

1. The cover to be heated agai n as desc rib ed under Al or Ala . 

2. The wel ding has to be done by appl ying the multi-layer technique 
with not too thick beads . 
0 , 5% Molybdeni um alloyed basic electr ode to be used, e . g . Philips 
KV2 . 
A 300 amps direct curren t welding machine to be used . 
The temperature of the cover should no t drop below 200°C during 
the wel ding. 

3 . After the welding the cov er to be placed in the furnace, which 
shoul d have been preheated to 200°C . Car e should be taken that 
the cov er does not cool off during the transport . 

C. Heat t r eatment (stFess relieving) after the welding 

I Corr 

lo The cover ta b e h~ated g=udually up to 600°C , with a tolerance 
of 25°Co 
Check the uniform heatin g by thermo cou ples at all locations . 

2 . Keep the cover at this temperature for at least 2 hours . 

3 • 1'he cover to be cooled dovm gradually in the fur nace up to room 
temperatur e; max . 50°C per hour . 

4. The cover to be checked by means o f magnetic c r ack detector or 
r adiogr aphi call y . 

5 . Check machined surfaces and if necessar y make corr ections on a 
machining tool. 
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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN B.V_ J 
Technische lnstructies en Medecielingen 

11. CILINDERDEKSEL.S B & W Mai'OREN 

a. Aanzetten _van moeren uitlaatklephuis en cilinderdeksel 

I Cmc, 

Naar aanleiding van koel water lekkages van cilinderdeksels bij de 
tape inden van uitlaatklephuizen en scheuren in klepschachten 
vragen wij aandacht voor het volgende. 

Ret te zwaar , te licht of ongelijk aanzetten van moeren i s r eeds 
door vele motorfabrikanten opgevangen door het invoeren van hydraulisch 
rekgereedschap of bij kle:j,.ne motoren d.m.v. kracht-vermeerderingssleutels. 

B & W heeft ons met het oog op de zeskantige moeren, welke met een 
sleutel worden aangezet , de hoekverdraaiing opgegeven. 

Nadat de moeren d.m .v. een plaatsleut el l os vast met de hand zijn 
aangezet en het uitlaatklephuis ongeveer de t empera tuur van het deksel 
heeft aangenomen , dienen de moer en tot de volgende hoekverdraaiing 
vastgeslagen t e worden: 

voor moer en van het uitlaatklep-huis 25° 

voor moeren van het cilinderdeksel 

voor moeren van he t cilinderdeksel 
22° (korte tapeinden) 

4o0 
(lange t apeinden) 

Door middel van een plaat, welke aan boord kan worden gemaakt (zie 
schets)., en waarop de max . hoekverdraaiing is aangegeven, wordt de 
aanzetting van de moeren gekontroleerd. De merktekens worden na het 
los/vastzetten van de moeren met een plaatsleutel op het deksel 
overgenomen. 

Ret bovengemelde geldt alleen voor de B&W motoren Type 74-VTBF-160 

\ 
\ ~I.!'IATf)JKTE .i bMtv; \ 

\ 
\ 

De aangegeven open- of gesl oten uitvoeringtoepassen afhankelijk 
van de ruimte bij de moer en .• 

De maat "a" geeft de hoekverdr aaing aan. 
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