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KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN B.V. 

Technische lnstructies en Mededelingen 

I NHOUDSOPGAVE SECTIE S2 

S2 ~ 1 TRILLINGSVERSCHIJNSELEN 

1. Axiale beweging van de asleiding. 

S2 ~ 2 STUV/BLOKKEN 

S2 3 STROOMAFNEMERS 

S2 ~ 4 SCHROEFASAFDICHTINGEN 

1. Schroe!asafdichting d.m.v. lantaarnstuk en vet. 
2. Simplex schroefasafdi~htingen. 

a. Algemeen. 
b, Inspectie en reparatie. 
c. Lijst bijzonderheden +oopbussen en directions for repair. 
d. Bijzonderheden reserve afdichtingen, manchetten, loopbussen. 
e, Opmeten van de zakking van de as. 
f, Moeilijkheden ondervonden met Simplex afdichtingen. 
g. Olie voor Simplex afdichtingen. 

3, Verstelbare schroef installatiep, 

S2 -. 5 SCHROEF:ASSEN 

1, Periodiek invoer en van schroefassen voor survey. 
2, Tussentijds invoeren. 
3. Varnieuwen van het pokhout bij periodiek invoeren voor survey. 
4. Overzicht diameters schroefassen. 
5. Afkeurwzzrden van schroefassen. 
6. Maslaan van 'schroefmoeven. 

S2 - 6 SCHROEF AS LOOPBUSSEN 

1, Algemeen. 
2. Loopbussen, gevoerd met pokhout. 
3. Moeilijkheden met pokhout loopbussen. 
4. Loopbussen met witmetalen veering. 

S2 - 7 TUNNELASLEIDING 

1. Uitlijning bij nieuwbouw, 
2. Controle op uitlijn~ng bij een bestaand 3chip. 
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TRILLINGSV:SRSCHIJNSELEN 

1. AXIALE BEWEGI NG VAN DE ASLEIDING 

Bi j een gering toerental van de motor, dus een gering gemiddeld 
wringmoment kunnen de amplitudes van dit moment soms negatief 
worden, waardoor de s tuwkracht een ogenblik negatief wordt, dus 
tijdelijk van richting omkeert. 
Al s gevolg hie rvan komt de druk in het s tuwblok van de vooruit 
11 pads" op de achteruit 11 pads". 

Hierdoor kan in de tunnel een zich door de gehele asleiding voort
plantend geluid ontstaan wat de indruk kan geven dat een of ander 
voorwerp aallloopt. 
Op meerdere schepen is dit ver schijnsel geconstateerd o~a~ aan 
boord m. s . STRAAT SINGAPORE tussen 30-36 omw/min. en op de STRAAT 
FREMANTLE . 

Verander ingen in de volgstroom, b . v . als gevolg van roer geven zal 
hi er ook i nvloed op kunnen hebben. 

Dit verschijnsel i s niet verontrustend, het verdwijnt zodra het 
aantal omw~/min. wor dt verhoogdt 
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STUWBLOKKEN 

1. Met het oog op de mogelijkheid van axiale beweging van de asleiding 
mag de ruimte in het stuwblok niet te groat zijn, een normal e waarde 
is l mm. 

2. Een te grate ruimte en hierdoor grate verplaatsing van de asleiding 
bij overgaan van de voorui t- op de achterui t :tpads n is ook nadelig 
met het oog op de kettingoverbrenging, daa~ hierbij een der flanken 
van het kettingwiel tegen de ketting zou kunnen slaan en deze in 
trilling brengen. 

3· De ruimte van een stuwblok kan alleen gemeten worden met de stuwkraag 
tegen de segmenten gedrukt. 

4. Men kan de volgende werkwijzen volgen : 

a. Door een kraspen aan het stuwblok te bevestigen en bij vooruit en 
achteruit draaien een rondgaande streep op de vooraf met krijt 
witgemaakte as te trekken. 
De afstand van deze twee lijnen komt overeen met de ruimte in het 
stuwblok. 
De methode is alleen mogelijk met de kraspen vast bevestigd aan 
het stuwblok zelf. 
Indien men op deze wijze zou meten vanaf een tunnelblok, dan 
wordt een te grate waarde gevonden, doordat de fundatie van het 
stuwblok in zekere mate elastisch is en in de richting van de 
stuwdruk meegeeft. 

b. Bij stilstaande motor met behulp van hydraulische vijzels de 
stuwkraag tegen voor- en achteruitsegmenten te drukken en de 
verplaatsing te meten. 

-----r----------------------~--------------------.-----------------------
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STROOMJ\FNEHERS 

l, Bij draaiende machine doet de bronzen schroef een potentiaal-
verschil onts taan tussen asl eiding en schip. Deze spanning kan ca. 
300 m.V. bedragen. 
De hierdoor opgewekte electris che stromen kunnen corros ie van de schroef
bladen en van de krukas en metalen als gevolg hebben, 

2. Ter bescherming van de krukas is op de meeste van onze schepen 
in de a sleiding een geisoleerde koppeling geplaatst, waardoor het poten
tiaal verschil niet naar de krukas wordt ove~gebracht. 

3. Ter bescherming van de schroef (en krukas waar geen gei soleerde 
koppeling aanwezig is) worden de schroef en de scheepshuid kart gesloten 
door de s troomafnemer, zodanig dat de spanning tot max. 20 m!Vr wordt 
t eruggebracht. Voor een goede werking is een lage electrische weerstand 
een vereis te; hiertoe i s een vr ij groat borsteloppervlak benodigd, mins tens 
~0 cm2, een schoon en ve t vrij l oopvlak, kabels met een flinke doorsnede en 
s olide vertinde verbindi ngen, 

4. Een eenvoudige en betrouwbare s troomafnemer, zoals aangebracht op 
schepen die bij nieuwbouw niet me t een stroomafnemer werden uitgerust, 
bes taat uit een electrolitisch koperen blok, afmetingen ~~n kubieke 
decimet er, geplaatst op een van de achterste tunnelaskoppelflenzen en 
nauwpassend schuivend in een s talen houder, die met s t evige hoekijzer~ 
op het scheepsverband is bevestigd. De beschermkap rand koppelflenzen 
is waar nodig aangepast. 
De electrische verbinding tussen e l ectrolitis ch koperen blok en scheeps
verband wordt tot stand gebracht met zware "copper braid", middels solide 
verbindingen die de overgangsweer s tanden tot minimum moe ten beperken~ 

Het potentiaal ver schil tussen asl ei ding en s cheepsmassa wordt gemeten 
met een t er plaatse opgest elde milli-voltmeter. 
Indien de uitslag hager is dan 20 m.V. dient de stroomafnemer s.~oon en 
vetvrij worden gemaakt. Vooral dit laatste kan zeer frequent nodig 
blijken. 
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.SCHR02F,\.3 'IJi'DICH'J'INGEN 

l. SCHROEFASAFDICB'riNG D. 1·1 . V. LANTAARNSTUK EN 1/ET 

a . Op onzE: oudere schepen wor dt afdichting van schr ocfassen verkregen 
door een harde gegrafiteerde vetsoort (3hell Gr ease S-6586 t oude 
naam Bar batia gr ease no. 6) te per sen in een pakkingkruner, waarin 
een lantaarnstQ~, met v66r- en acht er l of 2 pruckingringen, is ge
plaatst. 
Schepen die Hong Kong aanlopen kunnen uitsluite nd in deze haven 
Shell Gr ease S-6586 op de gebruikeli jk-: wijze per Requisition for 
Lubricants aanvragen. 
Schepen die Hong Kong niet aanlopen, dienen Shel l Gr ease S- 6586 aan 
te vragen per Requisition for Supplies (Code no . 66l.783), 
Dit ve t zal dan via de JvJagazijndienst worden verscheept . 

2. SH'lPLEX SCHROEFASAl''DICHl'INGSN 

a . Algcmeen 

i. De op blz. S2- 4- 4 genoemde schepen hebben een Simplex voor- en/ 
of achter a f dichting ~astaande uit manchett en van zeewater-
en olie- bestendig materiaal om met de as meedraaiende chroom
stalen loopbussen. 
De manchetten liggen aan op de loopbussen met een lip die door 
een Vf::e r, plus de water r esp . oliedruk, vast aangedrukt wordt. 
De ruimte tussen de manchetten bevat olie. 

ii. De overige schepen met een Simplex binnen- en buit~nafdichting 
hebben een schroefas zonder veering, dragende in een met wit 
metaal gevoerde bus . De scl1ro0faskoker is hierbi j gevuld met olie 
onde r geringo overdruk . 

iii . Bij een Simplex buitenafdichting wordt de afdichting verzorgd 
door balgmanchetten (m.J.nchetten van special.; uitvoering met 
het oog op het volgen van de ligging van de as ) bevestigd 

S2/075 

aan het huis en een draagring r ond de chroomstalen loopbus . 
Van de achterste der twee balgmanchetten i s de lip naar buiten 
gericht en dicht t cgen zeewat er af . 

30- 12-1974 I Pag. no. S2 - 4 - l 
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Tene inde t e voorkomen dat verontrei ni gingen in het water bij de balgman
chetten kv.nnen komen , i s hi er r.:~.cht cr nog een gewoon afdichtingsmanchet 
gepl aatst , 1.vaarvan de afdichtingslip eveneens naar acht er en is gericht • 
N.b. zelfde type al s in voor afdi chting wordt gebruikt. 
Van de voorste balgmanchet is de lip naar binnen (d.i. de zijde vru1 de 
koker ) gericht; deze manchet dicht af t egen olie . 

b. Insvectie en r eparatie 
De chroomstal en loopbussen wor den geleverd met een gl ad oppervlak want 
de balgmanchett en en a f dichtingsringen verlangen een volkomcn gepoli jst 
l oopvlak; dit i s moeilijk machinaal t e verkrijgen a fhankclijk van de 
uitrusting van de betr. r epnratiewerf. 
De lippen moe t en dit gepolijst opperviak zelf t eweegbr engen , waardoor · 
inl open onstaat; wanneer eenmaal een gepolijs t oppervl ak verkregen is , 
mag verv1acht worden dat daarna de mate van inlopen minder zal z ijn. 
(Van m.s •. STRAAT RIO v1as bij de e.erste schroefastrckking na 3 j aar de 
voorst e manchet van de achterste a fdichting 0,9 mm op de loopbus in
gelopen) • . 

Wanneer de 11Deutsche Werft11 - f abrikant van Si mplex afdichtingen deze 
over haalt , slijpt men wel de kanten van de ingelopen groeven door middel 
van een s l ijpband bij . 
De aanl egdruk van de manchetten is door de Deuts che Herft ingesteld; 
deze mag bi j monta ge op een nieuwe l oopbus ni e t worden gewijzigd. 
Geadviseer d wordt om na afdraa~en en polijsten de oors pronkelijke 
a ru1l egdruk t e hcrstellen door de ver en i n t e korten met 3 mm per mm 
diamet er afname van de l oopbus •. 

Simpl ex voor- en achter afdichtingen '-Norden , met de hartlijn verti kaal , 
in de werkpl aat s opgebouwd; nc. het inbrengen wordt de loopbus met beugels 
aan het huis bevestigd . ~e compl et e afdichting wordt , met de beugel s, 
op zijn pl aat s aangebracht. · 
Voor het losner:.cn worden de beugels ook aangebr acht en wor dt de a f
dichting conpl eet a f genomen. 

Voor enkel- en dubbelschroefschepen is de door Lloyd ' s en BV ver eiste 
periode tussen schroefas trekkingen maxi mum vi er jaar. 
Voor enkelschroefschepen i s toest emni ng voor een keuringsperiodc van 
4 jaar i.p.v . 3 j aar a fhankel ijk van de uitvocring van de s pi ebaan 
en een scheuroscopisch onderzo~k van het coni sche gedcel te t ijdcns de 
schroefastrekking . 

Corr. S2/076 I Datum 30-12-1974 I Pag. no. S2 - 4 - 2 
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U c. Loopbussen binnen - en buitenafdichtingen 

I 
I 

. ! 
II 

d. 

!I e . 

i. Loopbussen moeten worden opgezuiverd als de door lippen van 
ma.l'lchetten ingesleten g:roeven niet geheel gl ad zijn en daardoor 
aanl eiding kunnen geven tot beschadiging van de niouwe manchetten. 
Bij het opzuiveren dient de limiet zeals gesteld op blz. S2-4-4 
in acht te worden genomen . 
Indien d0 loopbus ·c0 t~i -.::1 1 .. ;ijde meet worden opgezuiverd tot de 
minimmn maat, dit aan TD te melden, alwaar zal worden beslist of 
al dan niet tot bestelling van een nieuwe loopbus zal worden 
overgegacm; dit is o . m. a fhankelijk van de te verwachten l evens
duur van het betr. schip (Zie tabel op blz . 2-4-4 voor max. en 
min. maten). 
Komt men vanwege het opzuiveren der loopbussen in tijdnood da..'l 
kan, om de ontdokking niet op te houden, de reserve loopbus 
gemonteerd Harden . 

ii. Opzuiverer:. loo:pbus buitenafdichting · 
Wanneer een buitenloopbus meet worden opgezuiverd vanwege door 
manchetten ingesleten groeven, dan is het niet nodig dit over de 
volle l engte te doen . 
Als de ruimte tussen draagring en loopbus nog tussen de hiervoor 
gestelde limiet valt, dan verdient het aanbeveling de veering ter 
plaatse v;:m de draagring niet op te zui veren , zodat een verhoging 
overblijft, c.l.ie vloeiend naar beide opgezuiverde gedeelten afloopt . 
Ook is het niet nodi g beide gedeelten tot eenzelfde diameter op te 
zuive~ en . Het is voldoende zoveel af te nemen dat weer een perfect 
loopvlak wordt verkregen , afhankelijk va11 de diepte van de groeven 
di e aanmerkelijk kunnen verschillen. 

Bij binnenafd:i..cht~ngen is wel l ast ondervonden van lekkage langs de 
bui tenomtr ek va11 de manchetten Haar de spleet tussen drukring en huis. 
Bij de nieuvJste ui tvoe:..~ing is hierin voorzien door de bui tenomtrek 
van de drukring van een g:roef met rubber 0-ring te voorzien • 

Van zowel de voor- a l s de achtarafdichting dienen de manchetten tijdens 
i edere schroefa.strekking te worden vernieuwd. 
Dit geldt tevens voor de diverse rubberpezen . 
Manchetten en pezen dienen nort-:Jaal ui t de scheepsreserve te worden 
betrokken. 

l Co". . s 2/099 Datum 10-3-1977 Pag. no. S2 - 4 - 3 
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c . Lijst bi jzonderheden loopbussen 

Binnenbus · Buitenbus 
( i n mm . ) ( in mm. ) 

n D X !T.a.x . D X max . z min. LJ max. 

sr.rRAAT 
A- type 
S'l'RAAT 

N- schepen 
schepen 
H- schepen (spec . staal) 

il reser ve 
S'rR . HAGELEAEN/ VAN DI Et· lEN 
STR.i;J..T RI O 
Eoll. S'rR . F- sche'.Jen (ASIAt'l'iENi 1 ) 

STR~AT KOREA/KOBE 
Jap . S'rR . F- schepen 
STP.J\.".;.'r C- schepen 
STRMT COLOHBO (Buitenloopbus 

i .'3 uitwisselbaar met die 
van STR ~C-schepen , echter 
ni8t de compl ete buitenaf
di cht i ng) 

UNIE-F schepen 
STRtiliT 1- schepen 
STRA.AT SHiGAPORE/ JOHORE 
STRAAT TORRES 
S'I'LtAAT LOHBOK 

Directions for repai r . 

I 
I 

I 

670 
630 
558 
560 
600 
630 
600 
710 
630 
Goo 
530 

530 
450 
600 
500 ' 

450 I 
I 

3. 9 670 3.9 -
:;; .8 630 3. 8 0. 40 
3.6 558 3. 6 0-35 
'Z /' ,;; . o 558 3~6 0.35 
3.7 530 3· 5 0. 40 
3. 8 600 3·7 0. 40 
3.7 600 3-7 o. 4o 
4.0 710 4.0 o. 4o 
3.8 930 3.8 o. 4o 
3·7 530 3-5 0. 40 
3-5 530 3.5 0. 35 

3·5 530 3·5 0.35 
3·3 450 3·3 0.35 
3.7 530 3.5 0. 40 
3. 4 500 3. 4 0.35 
3-3 500 I 3· 4 0.35 

In case repai r wor k has to be carried out re - machi ning and poli shing of the 
chromi um steel liners of the forward and c:t.ft sealing admissible up to t he 
di mensi on 11 D-z n. 

I 

I n such CQses the springs are to be shortened by 3 mm for each l mm reduction 
in diameter . 
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d~ Bijzonderheden reserve afdich~ing_en, man,chetten, ,rubb~r ringen, i®Rbussen 

Alle achterafdichtingen in gebruik en in reserve hebben een bronzen huis; 
uitgezonderd ms. STRAAT COLOMBO, dit schip heeft een gietijzeren huis. 

STRAAT H-schepen, D6 gemonteerde binnen- en buitenbussen en de bij nieuw
bouw geleverde reserve buitenbussen zijn 2 mm dunner gedraaid, om de 
a~legdruk van de destijds gebruikte stijve manchetten te verminderen. 

Voortaad; een grote voorraad manchetten aan boord is niet doelmatig. De 
Deutsche Werft houdt manchetten van elke grootte in voorraad, de~e onder
delen kunnen direct geleverd worden, 
Het in voorraad hebben vru1 ~bn comple~t stel reserve manchetten en ringen 
voor de voor- en achterafdichting wordt vo+doende geacht; extra reserve 
manchetten lopen het risico door langdurige opslag onbruikbaar te worden. 
Direct na de bij elke schroefastrekking gebruikelijke ver~~euwing van alle 
manchetten en bijbehorende ringen,dient dit v~rbruik op de normale wijze 
per Overhaul· Report/Spare Parts statement te worden gemeld. 

Controle en verantwoording voorraad v66r schroefastrekking 
Als bij opmaken van de DMO reparatielijst bet trekken van de schroefas 
daarin wordt opgenomen (max, periode tussen keuringen is 4 jaar), dient 
tevens te worden bevestigd 'dat een compleet stel reserve manchetten en 
ringen voor zowel de voor- als de achterafdichting en schroe~ aan boord is 
en in goede conditie verkeert~ Zo dit niet het geval blijkt, zal dan nog 
tijdig een urgente bestelling kunnen worden geplaa.tst~ 

Bewaren van reserve manchetten en grote rubber ringen 
Reserve afdichtingen behoren zonder gemonteerde manchetten te worden opge
borgen, aangezien gemonteerde manchette~ tijdens de opslag vervormen indi~ 
deze l ange tijd in een gebogen stand in de afdichting zitten. Het is gebleken 
dat de beu els tussen loo bus en buis dit niet alti'd kunnen voorkomen. 
Alle reserve mancbetten moeten zo mogelijk in de originele· platte kist 
worden geborgen, welke zodanig wordt geplaatst dat de ringen horizonta~ 
liggen. Deze kist moet op alle_ schepen op ~~n vaste plaats worden geborgen, 

, nameli 'k bet reservedelen ma azi ·n in de machinekamer . 

Grote rabber ringen, zoals in gebruik voor afdichting van schroefnaaf en 
- bij verstelbare schroeven - voor schroefbladen, worden wel opgerold 
verzonden om met een kl ein pakketje te kunnen volstaan . 
Om blijvende vormverandering te voorkomen dienen deze na ontvangst tot 
de volle cirkel ontrold ligsende te worden bewaard. 

I DatuJ5-&-1976 
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OVEr~ICHT R;:~S:ti~<VE AFDIC:-ITHiGi:N , IviA!'CHETTEl·l , LOCiP3USSEI: . 

··--i. ----...,Binnc~e.fdichting 

~~~-:---~---------.-----·-+----~.,.-------·--.-----·----4 

I3uitena fdichtint.; 

., Scheeps- Compleet 1 • 
- St l* Ste l ** ! \htm:::talen type/naam met loop- e 1tlitme ta.len ; L b 

nanchetten 1 oou us mru1chet t en .
1

• l acerbus 
I bus zcnd0r lagerbu~-> 

1
.:. "' 

-------------~~r~i~n~~~e~n~~~-----------~--------·--~------.--4------·---------~---------~·---, 
'I e.n rine;en en ringen , 

I,ST:.ULli'l' N Yok. l x Schip 4
1

xx Yok . l x I Yok. lx Sch ip 4x 1

1 

Yok. i 

Yok. lx 
D'bn. 2x 

STR . AGUL?'.AS 

I
STR.AAI' R 

STR . K0.3E/) 
KOREA) 

Schip 

1

1

. Scr.ip 

. Yok. 
i 

STR . HAGELHAEI'i;) 

lx 

4x 

lx 

/VAN DIE-,1)Schip 2x 
fv1EN ) 

S'l':t(AAT RIO I Schip lx 
I 

HOLL . STRAAT ~ Schip 4x 

J .AP . STRAAT F I Schip 4x 

J1UE F 1 s I 
lsTR.CLAREi~CE ) 
'!STR . CLE~'i:EHT ) HKG. 
!S'l'R .Sii·JG .j JOHOR.E) 

lx 

Schip . 

Schi p 

Schip 

Schip 

Schip 

Schip 

Schip 

Schip 

Schip 

Schip 

, I 
STR . COLOhBO ¢)Schi p :Huis 

1 

Schi p 

. · 1 bui tenat' d . 
z onder 

i l oopbu s i 
¢) HKG, \va lreserve bui tenloopbus 

i 

STR . CUHBE1:U.._lJ'W) 

c: Yok . 
~x 

"' Dbn. 

lx 

4x Schi p 

lx Schip 5x Sc~1ip 
2x 

Schip lx Schip 

4x Schip l~x Schip 

2x S .KOREA lx Schip 2x Schip 

2x Schip 

lx Schip 

4x Schip 

4x Schip 

3x 

4x Schip 

lx Schip 

gebruiken 
i 
I 
! 

2x Schip 2x Sch ip 

lx Schip lx Schip 

4x Schip 4x Schip 

4x Schip 4x Scbip 

Schip 

Lrx Schip 4x Schip 

lx Schip lx Schip 

5x 

l x 

4x 

2x 

2x 

lx 

4x 

4x 

3x 

4x 

lx 

2x 

I 

Yok. lx s tern
tubebearing 
in 2/2 

Dbn. lx 

STR.HOLL.lx 

' / CHATHAM )1. Schip 2x Schip 2x Schip 2x Schip 2x Schip 

!sTHAAT L HKG, 2x Schip 3x HI<G. lx i Schip 3x Schi·~= 3x 11 

~~ ~~~---~~~~------------~:~---~~~~·---~~~--_.~ ~~----~~----~--~-------------- I * BU1.tenafd~chb.ng, l stel bestaa t u~t: 2 bnlgmanch01:ten , l s~r.Jmerr~nc; , 
1 rubberring 
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e_, Opmeten van de zak!dr,g van de as , 

Corr. 

i. Tijdens elke dokbeurt wor dt de verz2J-cking van de as opgemeten . 
Hie r toe wordt gebruik gemaakt van een s peci ale diepte- schui fmaat 
welke achtereenvolgens onder en boven in een dr aadgat in het 
achterdeksel van de afdichting wordt geschroefd , zodanig dat 
op de schuifmaat en deksel aangebracht e merken corresponderen . 
Oudere Simplex uitvoeringen hebben deze voorzieningen oorspron
keli jk niet , hier zi jn (lat er ) vast e meet beugels onder en boven t egen 
het achterdekscl gemonteerd en mee t men buit en de afdicht ing . 
Hi er dient de as dus plaa t selijk goed gereinigd t e wor den alvor ens 
te meten . 
De verplaat sing wor dt t . o . v . twee diametraal t egenover elkaar 
gelegen vas te punten bepaald om een control e op de juistheid 
v~~ de aflezing t e verkrijgen ; de toename t . o . v . het bovenste 
vaste punt behoort gelijk te zijn aan de afname t . o . v . het 
onderste vastc punt m. a . w. bij elke meting behoort de som van 
de aflezing gelijk te zijnw 

ii . In de praktijk blijkt dit niet alti jd op te gaan; de zakking 
sedert laat s te schroefastrekking dient derhalve a . v . t e wor den 
bepaald: 

Zakking (sedert laatste schroefastrekking) = (A2- Al ) + (Bl- B2) 

2 

Hierin i s Al= Bovenste dieptemaat , na laatste as invoering 

Bl= Onderst e 11 11 11 II II li 

A2= :Oovenste :; II bij betreffende dokki.ng 

B2= Onderst e 11 II II II " 
iii . De ~teeds in de dokrapporten t e vermelden, bij laats t e trekking 

bepaalde , werkelijk gemeten speling, plus de berekende zakking 
geven de meest betrouwbare i.ndruk van de speli.ng ten tijde van 
een dokking . 

iv . Bi.j verschillende krukstanden worden veelal ver schillende diepte
meti.ngen verkregen; het is der halve VAN HET GROOTSTE BELANG dat 
steeds gemeten wordt met KRUK NO . 1 IN TOP STAND . 
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f, Moeilijkheden ondervonden met Simplex a fdichtingen. 

Corr. 

i . In Augustus 1961 werd a/b ms STRAAT VAN DIEMEN geconstateerd dat zo 
nu en dan olieverlies .ui t de 5 chroef askoke r optrad. Bet verlies nam 
toe tot + 43 1 . per etmaal in Januari 1962 . Bij de droogzett i ng wcrd 
geconstat eerd dat de flens van de loopbus aan de schroef was gescheurd. 
De bor gbout van de schroefnsmoer wns gebroken, de schroefasmoer was 
60 mm in axi ale r i chting losgewerkt en l ag aan in de muts . Door hot 
60 ram naar achte r en verplnatsen van de schroef kwam de loopbus op de 
schroefas te rusten en moest hierbij het gehel e gewicht van de schro0f 
opnemen , als gevolg waarvan de flens gescheurd is. 

ii. In 1960 begon a/b ms STRAAT CURE.t'iCE plotseling het oliepeil in het 
verbr uikstankje te zakken, overeenkomend met 3 , 5 1/uur. De druk in de 
schroefaskoker liep op van 0 , 8 kg/cm2 tot 1 kg/cm2 . Deze olie ging 
niet verloren, doch bleek via de ont luchtingsleiding i n de t . o .v . hE:t 
verbruikstankje hoge r geplaatste voorraadtank terecht te komen . 
Bij controle tijdens de dokoeurt bleek de klep van de toevoer a fsluiter 
in de leiding van het verbruikstankj e a f gevallen , waar door de olie bij 
war mer worden niet kon terugstromen, daar de klep dan werd dichtge
drukt. 
Naar aanleiding hiervan werd dezc kl ep , evenals de klep van de ont
luchtingsafsluiter van een borg voorzien •. 

iii. De schroefaskoker is in de achtersteven opgesloten d . m.v. de koker
moer. Tusscn de acht e rsteven en de k oker moer i s gecn pakking aange
bracht . Om lekkage van olie via de schroefdr aad en dit vlak tc voor
komen, is de uitloopgroef voor de schroefdraad in de koker opgevuld 
met geklopte menie en hennep . 
:bi j di ver se schepen - soms kort na niem-1bouw - ward oliel ekkagc via 
deze V8rbinding geconstat eerd en moast deze opnieuw verpakt worden 
( o . m. STRAAT FREETo~:IN/FRANK1IH, STRAAT JOHORE) • 
Bij de nieuwere uitvoeringen is een r ubber afdicht i ngsring toegepast . 

i v • Bi j de dr oogzet ting van het ms SI'RAAT N.AGELli.t.EN i n 7/64 werd de 
afdichting voor de aerste maal gedemonteerd na sedert ·ll/58 in gebruik 
te zijn geweest . Het witmetaa l van de l cidring was in slechte s t aat 
en op 2 plaatsen - net naast de doorboring - stukgebroken, zodat de 
ring opni0uw met wi tmetaal moest v1orden ingegoten. 
Een soor tgelijk geval had zich r eeds i n 12/63 op het ms STRAAT CUMBEi~-
1AND voorgedaan. 

v. Olie voor Si mpl ex a f dichtingen 
Het verdi 0nt aanb~veling m&andelijks ca . 5 liter olie: uit de schroef
askoker af te tappen voor controle op s lij.tscl en ver wijdering vnn 
zich op het laagste punt van het systeem verzamel ende verontrcinigingcn n 
De afgetapte olie knn wo rden gestort in de behandelingstank voor de 
hoofdmotor. 

Voor de te gebruiken oliesoorten etc . zie Sl3 - 5. 
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3. VERSTELBARE SCHRO~?INSTALLATIE 

Corr. 

Het ms STRAAT KOBt:: en het t ype S'l'RAAT N- schepen zi j n uitgerus t me t 
een ver s t e l bare schroe f installat i e •. 
Naast de gebruikel i jke Si mpl ex- schr oc fasafdi chtingen zijn hi er een 
aantal a f dichtingsmanchetten t oegepast , waarvoor het cvenzeer van 
bel ang i s de zelfdc r i chtli j nen t e vol gen al s gcnoemd voor Si mpl ex
manchet t en . 

Al s bij he t opmake n van de DMO- r epa rat iel ijst eni gerlei wer kzaamheden ' 
zijn opgenomen, w~lke bet r ekking hebbcn op de verstelba r e s chroe f 
inst allatie , dient t i jdi g zeker gemaakt t e wor den da t ~en compleet 
s t el a fdichtingen voor o .a. bladdr a ger s , as a fdichtingen , ver stel i n
richt i ng e n olieverdeel bl ok in goede condi t i e ver ker end aan boor d is ~ 
Indi cn dit ni et het geval is , zal nog t i jdi g een ur gente best elling 
kunnen worden geplaatst . 
Op de r epa r at i e li jst di ent bevestigd t e wor den dat de r eserve n fdich
t ingen aan boor d voorradig zi jn. 

Op de BTRAAT N- schepen i s in e on ka mer van de draagbus achter de voor 
afdi chting om de s chroefas e~n specia le bus gemont eer d waar op een 
compl et e s et r es erve v66r- en acht er a f di chtingsringen zijn aange
br a cht ( zie t ekening N 1710; 4 bl aden) . 

Op de STRAAT N- schepe n i s de schroe f asloopbus van bi j zondere constructie 
en bestaat ui t 2 hel ften (deling hor izontaal) ~ 
De l oopbus wor dt onder een bepaa l de aanzet s panni ng met een aantal bout en 
op z ' n pl aa ts gehouden (zie t ekeni ng N 1717 - FIXATION ) . 
Om deze r eden i s het van bel ang om eens per j aa r gedur ende het DNO t e 
cont r oler en of de 0 , 1 mm r ui mte van de onderlegstukken nog best aat en de 
spa nning op de loopbus nog aannezi g is . i'1ocht dit ni et het geval zijn 
dan hee ft de l oopbus gev1erkt en moet en de vuls tukken bijgewerkt en de 
loopbus opni e uVI vastgezet wor den. 
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ENKELE BIJZONDERE ERV ARINGEN ~1El' DE VEHSTELBARE 
SCHROEFINSTALLATIE AAN BOORD DER STRAAT N- SCHEPEN 

i . Als n . a . v . onst abi el e wer ki ng vc:m de CPP- ins t allati e d . w. z . da t 
zonder verandering van de spoedhoek- afl ezing , l angzaam toencmend motor
vermogen bij constant motortoer ental (120 of 85) en l icht wi sselende ;1f eetl
backdruk11, ver moed wordt dat de veerbelaste klep in de holle schroef as 
klemt , dan kan deze weer l oskomen : 

a ) 

b) 

c) 

wa.'l.neer de controle- oliedruk tijdelijk tot max . 13 . 5 kg/cm2 
verhoogd wor dt of 
door de met gestopte hoofdmotor de s chroe fbladen in val achter
uitstand t e br engen en de Escher Wyss- pomp enkel c mal en t e 
starten en t e s t oppcn waardoor de zuigkl ep (RUckfllhrkol ben 
tekening N 1768/ EW 8346537 pas 30) een zo gr oot mogelijke s l ag 
maakt of 
door tijdelijk de feedbac k- orifice van 5 . 5 mm te vergro t en tot 
6 , 5 mm of maximum 7 mm . 

ii. Al s van cen Escher Wyss pomp de pitchGetter een andere bal a'1si nstcl -
ling heeft dan de tweede pomp , waardoor bij het over s chakel en van de pompen 
de schroef naar een andere spoedhoek verloopt , kan deze bal ansinstelling 
ti j delijk aan elkaar geli jk worden gemaakt en de pitchset ters op de jui ste 
0- instelling wor den gecorrigeer d d ~m .v~ het verstell en v an de stel bus pos 22 
( E1'/ tckcning 8346690 i nstr . boek Nl 920) . 
De oorzaru~ zal meestenti jds t e vinden zijn i n een gescheurde ba l g van de 
stuurl uc htdruk van de pomp met de foutieve bal ansinstelling . 

iii . Ben ander voorval betr of het f eit dat bij het bedrijfstclien van 
een ~Iii-pomp (bij schr oef i n vaanstand , spoedhoek = O) de feedbo..ckC:.ruk
manometer 4 kg/cm2 aanwees , t erwijl de spoedhoekaanwijzer naar vol - achtcruit 
liep . ~~et handregelinG was hier geen \erandering in te brengen. De r etourdruk 
bleef i n alle standen 4 kg/cm2 ao..nwijzen en de spoedhoek- met er 11vol achter
uitn . Bij het overschakelen op de andere pomp werd hetzelfde verschijnsel 
ondervonden . 
Uiteindelijk bleek dat het pennetje ( pos 77 tekening EW 8346690) ontbrak en 
kortsluiting i n de r etouroli edruk veroorzaakte . 
Eenzelfde euvel zal z ich uiten wanneer de bal g van de retourolic gcscheurd 
i s 5eraakt . Om t e bepe..l en in welke pomp dit euvcl zich voordoet i s het 
nodiG de pompen geheel van elkaar tc schciden en om beurten te bcproeven . 

iv • Zo werd ook de ervaring ger apportecrd dat het vermog·:m vanaf de 
br u5 niet verder opgevoerd kon wor den dan 11500 APK , hi erbij was de systeem
en stuur oliedruk t e hoog en het vermogen niet i n over ecns t emming met de 
spoedstand d . w. z . de spoedstandaanwijzer ~af een te hoge waarde ae:m . 
Door het mi ddels het r egellcl epje met 0 , 5 kg/cm2 verl agen van de stuurolie
dr uk liep het vermogen met ca 1000 apk op , zonder enkel e ander e handeling o f 
verstelli ng. 

Corr. 
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Ve!'Vulgens werd de CPP-ob_c·Somp8ratuur tot 46ec opgevocrd , res ulterend in 
het verder toenemen van het vermogen . 
Hieruit blijkt dus~ dat hct zee~ belangrijk i s dat de stuuroliedruk en 
systeemoliedruk een cons"Cante juiste waardo hebbena 

De systeemdruk is in bclaYJ.g::- i;jkv mat e -~e ceinvloedcn door hot mani pul er en 
met de zoutwatcrafslui t ors dcr plaatkocler . Door 11 ademcni 1 van dczc pJ.aat ... 
koel er wordt de olicdoortocht ve:rklci nd , h0tg~en dcm invlocd lweft op do 
V8rmogcnsrcgeling dcr inst allatie: . Dit adcmen komt nog sterkcr tot uiting 
wanneor de 11 :;? :~ ':'f )~·at-.)C: i.nscrts1; tusoen -ie platen bE::schadigd of uitgenomcn 

' :.:::. jn. 

I· 
I 
I 

I n het bijzondcr na hot installeron van de niouwe uitvoering der ol ievcr
dcclblokafqichting (op chroomstalcn l oopbusscn 2/2 in pl aats van de askragen)

7 
waarbij de warmte ontwikl:0ling vecl goringer is , wordt mot hot rcgel cn van 
do hocveelheid koclwator naar de plaatko0lcr het 11 ademen11 va'l. de plaatkoeler 
mcrkbaar~ 

Door de verandoringcn in de hoeveelheid koel watcr naar de koclor ver aridcr t 
dus de door tocht van de olio door de koeler. De dr uk n.~ de ko<.l8r blijft 
nagcnocg constant . Door de a fvo crkoelwat cr·-afsluiter mC:;er t e opencn , loopt 
de druk .Y2.9..!: de kocl er direkt op. Het drukvorschil vmrkt door naar de 
systeemdruk en ook naar do ondcrstc balgkamcr van de pitchsetter; ec:'.:.':;cr 
ni ct naar de bovenste bale;l~amcr . 
Als gevolg hicrvan wordt het ovcnwicht van de balans vcrstoord en verander t 
h;:: t vermogen zonder dat de s ta'1d van hct b::·_:ghandol wordt gewi jzigd , 

Om nu dus tot v asto en ve:rgcli~kbare waardcn van de ilPropulsion Control 
Grc.tphicsn te kunncn komcn moet i n deze s i tuatic naar een vaste stand van 
de koelwaterafsluitor aan cle kocl er gestr eefd worden, waarbij onder alle 
omstandigh et'.0n (zeewatcrtcmperatuur in hct vaargebied) gevarcn kan worden~ 
Do temperat~·.-.tr van de oli c zal hier aa'1 onder goschikt mocten zijno 

Corr. 32/089 Datum 4·-.6-1975 Pag. no. S2 -· 4 ·· ll 



KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN B.V. 

Technische lnstructies en Mededelingen 

::t . h~c:rschrot:fschep~n 

De cioor classi f ica tiehur eaux voor::;cE:;chreven periode i s 4 j a ar . 

b • .Snkt:::lschroefscne pen 
Sedert 1963 i s de mogeli jk..h.eid opent;esteld ook voor enkelschroef
s chepen deze periode - nelke t ot dan 3 j aa1' v1as - op 4 j aar te stellen. 
Ei ertoe di ent de uit voering van de s piebaan aan bepaalde voorwaarden 
te voldoen en het conisch gedeel t e bij elk Surve~r scheuroscopi sch t e 
I'Jorde:Q. onde rzoch t . 
Voor a lle enkelschr oef sch <.::pe n i s toestemming verkregen voor 4 - jaa rlijkse 
k-::uring . 

c • l!l.S • .:;·rRAA'r KOl31 
Voor dit schin met verstelbc.r c schroefinstallati e i s toes temming ver
kregen om de ~clrroefas om de f ja3.r naar buiten te voeren voor a lgehele 
i nspec tie , me t voorbehoua dat na Lf jaar een t ussent ijds onderzoek wordt 
gehoude n waarbij kan v1orde n vol staan me t het z:o ver r.ioselijk naa r a chter 
schuiven van de schroefas met aangehangen schroef voor c ontrol e op as 
afdichtinben en asl ager s·. 
Van dit :;bij zondere onde r zoekn moe t een door de surveyor gewaarmerkt 
rapport \!Orden opgemaakt t e n behoeve van de Scheepvaa rt Inspectie . 

2 . TUS.SEl'!l'IJD..::.. I l'1VOE.t~EI·! 

.:anneer tijdens droobzett ing blijk t dat de schroefasruimte i n het 
p okhout van de buitenbus meer bedraat, t dan 1 ,25% van de asdiam~ ter plus veering , 
d ient in i'!e t a l g emeen de as te wor den i ng;evoer d voor het gedeeltelijk of gehee l 
vernieuv:en van he t p ok.hout . 
De as d i ent hierbij te •:wrden aa!lf)eboden voor Survey. 

) . V.i!:;i-(£.fi.E.U\!Ef.! Vr.~·! l-.L.S·r :POIG~OUT 5IJ. PKUODIEK HNO:.<.::REN VOOR .::>URVEY 
;lanneer na de drie of vL~r jc:'..::.rlijkse periode de schroefasruimte meer 

bedr aagt dan 0,75% van de asdiameter :tJlUs v oaring dient in het a lgemeen het 
pokhout t e worden vE:rnieuv:cl . Na het vernieuwen dient de as in het pokhout een 
r u i mte van mo.x . 1 mm te rJorden t;<::geven . 

4 . OVERZICHT DI.Ai"iE;rERS SCRH0.2FAS.SEN 
Op de tekening 11 l~Sleidint:, Samens·celling11 i s een ber ekening gegeve n 

va,n de voor h E:: t b-:;tr effende schi p geldende minimum diameter voor nieuwbouw , 
volgens de toe n gel dende Kul~c • 
De Rules zijn aan vt: r andering onderhevig; v1anneer een as of voering de 
opgegeven rrlinimum maat ( a fkeurwaar de) heeft berei.kt dienen de dan geldende 
Rules te worden ger aadpleegd . r:;__.t toestemmi ng van de Surveyor kan dan mogelijk 
nog een lag ere afkeurmaa t 1.10rden bepaald . 
In het vol gende overzicht zijn d iverse gegevens opgenomen. 
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DL~:i.ETER SCHROEFASSEN 

-~an het vooreinde 
Ter plaatse van binnenbus Ter plaatse van buitenbus Pokhout ( waar aanwezit; ) 

--- ·· 
Geheel of gedeeltelijk 
vernieuwen tijdens 

Asdi a- Ni eUI:- Minir.JU!i: Asdia- liieuw- l.:inimum Afkeu r Periodiek l n::sen-
meter bouv; maa nieu~1- Afkeu r meter bouw maat nieuw- v1aurde Survey tlJds HAM: SCHIP 

bij ~ j schroefo.sru irlte ( excl . over bouv1 maat waarde (excl . over bouw ma:J.t 
van ni0unboUmT~aat veering voering vlp;s . rules veering voer ing vl gs . r ul es 
over voert ng 

1)1 ,... (•./ O. 75P lo.::5,o 

"Sffi . !!" type 630 604 .05 630 604. 05 
" A" t ype schepen 590 578 588 578 
"STR . H" t ype 523 514. ~ 522 514. 3 (high tensile ste 1) 
STR . BALI+~;OZrl!.iBIQUE 478 530 526. 5 514.4 lf76 528 524. 4 512. 3 4.0 6. 6 
STR . I:OBE 638 - - - 640 - - - - -STR .~~1AGELHAEii+ 
SJ.'R . VAil DIEJ\';EN 540** - 490 . 3 495 - 490. 3 - -STR . RIO 580** - 530 .5 535 - 530. 5 - -STR . FUTAIU- FUSH!f,i!_: 
FIJI 582 - 57lf. 5 582 - 574.5 - -STR . FLORIDA 582 - 558 .5 582 - 558~ 5 - -STR , FRE!.iANTLE 
STR . FRAJH(L! N 560 - 543. 4 56o - 543.4 - -STR .FREETOWN 
STR . FRAZER 56o - 552.8 560 - 552 .8 - -nuNIE F" type 500 - 500 - -STR . COLOMBO 498 ·- 452.1 494 - 452.1 
STR . C + JOHORE +·· 
SINGAPORE 540** - 452.1 485* 494 - 452.1 485* - -STR ,TO~.A 500 552 545.2 533.9 496 548 541.2 529.9 4.1 6. 9 
STR . L. SCHEPEN 402 -*** 386.4 400 -*** 384. 4 - -STR . KOREA 642 - - - 640 - - - - - . 

.. 
I ·-

* Dit i s i7.inimale as diameter 1 , v . n . t orsi esr,anningcn. Deze maet is grater dan de berekEnde r.:aat Vlf~s . de B. V. Rules 

** 

*** 

Asdiameter groter gemaakt voor het geval de simplex asafdichtir:g rnoet v:orden ver vangen door conventionele 
pekkin[ bus . 

Dit i s de ber ekende diameter vol gens B. V, Rules 1951. lfolgens de B. V. Rules 1965 zou deze diar.let E:r 396,75 rnn 
rnosten zijn . 
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AFKEURWAARDEN VAN SCHROEFASSEN 

a. Schroefas 

Een schroef as zal al s r egel moeten worden afgekeurd bij: 

i.. . een scheur of beschadiging dieper dah 1,5% v .. d . asdiamter . 
ii. een afname van de originel e diameter ·met mee r dan 3% na 

opzuiveren. 
iii. naar voren schuiven van de schroef over een afstand groter 

dan ~ x de flensdikte als gevol g van opzuiveren Van het 
t apse gedeelte t er verwijdering van oppervlakkige corrosie. 
Hierbij moet een overeenkomstig dikke vulplaat tussen de 
koppelflenzen van schroef as-achterste tunnelas geplaatst 
worden. 

Corrosieplekken of ondiepe scheurtjes dienen uitgesl epen te v1orden 
waarbij men de goed a fgeronde groef vloeiend l aat uitlopen. 
Daarna opvullen met b.v. Araldite . 
In geen geval mag aan een scheur of corrosieplek worden gelast , 
de l asspanningen kunnen nieuwe scheurtjes onder het l asmateriaal 
doen ontstaan. 

b. Schroefasvoering, 

Een schroefasvoering wordt a f gekeurd· al s : 

i. deze een doorgaande scheur vertoont. 
ii. 25% is gesleten t.p.v. de loopbus. 
iii. 500..6 is gesleten t. p . v.. de pakki ngkamer. 

Waar de voering t.p.v. de pakkingkamer niet meer dan 5o% is 
gesleten mag deze daar d .m.v. metaal spuiten tot op de oor spronkelijke 
d i ameter worden teruggebracht. Metaalspuiten l evert geen bijdrage 
aan de sterkte van het onderdeel. 

Een andere methode i s het aanbr engeri van een bus over het vooraf 
over een iets grotere l engte dan de pakkingkamer dunner gedraaide 
veering • . 
De bus,. D-uitw = voeringdiameter. D- inw = diamet er opgezuive!'d 
gedeel te + 0~1 mm, wordt overlangs doorgezaagd , om de voering geklemd 
en de U vorming bewerkte naden gelast , eerst de helften aan elkaar , 
vervolgens de bus aan beide einden rondom aan de voering. 
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Co Witmetalen loopbus 

Maximum toelaa tbare ruimte (zakking) in witmetalen loopbussen~ 
Er zijn nag geen definitieve afkeurmaten door classificatie 
bureau's opgegeven; als richtlijn geldt: 

i. schroefassen boven 300 mm maximum ruimte 3,5 mm, d.i. 
een toename van 3,5 - 0,8 = 2,7 mm. · 

ii. de as moet op witmetaal blijven dragen, ~~ mset dap 
witmetaal boven het grondruateriaal van de loop~us b1ijven 
uitsteken. 

iii. voor simplex a fdichtingen wordt geadviseerd: 
maximum ruimte witmetal~n loopbus 2 @ 2,5 x oorspronkelijke 
speling, di t is ca 1, 6 @ 2 mm. ·· . 

De oorspronkelijke dikte van het witmetaal is sleehts ger~ng, 
voor de STR. N-schepen b.v. 3,6 rom. 

6. NASLAAN VAN SCHROEFMOEREN 

Ret is lang gebruikelijk geweest dat na schroe.fastrekking de 
schroefmoer tijdens de eerstvolgende dokking Qp goed vastzitten 
werd gecontroleerd, dus zgn• wordt nageslagen. 
Thans zal dit naslaan slechts gebeuren op die schepen, waarvoor 
a an de binnenkant van de omslag van het laatste dokrapport door 
Superintendents een betreffende aantekening werd gemaakt~ 
Ret naslaan van schroefmoeren zal worden beperkt tot die 
gevallen waar: 

1 Con'£2/ 09 8 

De laatste schroefastrekking bij koud weer in de winter 
heeft plaatsgevonden. 
Tijdens de l aatste schroefastrekking schroef dan wel 
schroe f as werd vervangen. 
Door Superintendents het naslaan om andere redenen wordt 
nodig g eoordeeld. 

I Datum 1~ 1976 I Pag. no. 
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SCHROEFAS LOOPBUSSEN 

1. ALGD'lEEN 
Bij nieuwbouw worden zowel met pokhout , als met VIitmetaal gevoerde 
1oopbussen concentrisch uit gedr aai d en de gehele as1eiding zorgvul
dig uitge1ijnd . De bedoeli ng van het later excentrisch uit draaien 
van met pokhout gevoerde bussen - zoals hierna aangegeven - is het 
voor komen van extra spanningen in de asleiding, als gevolg van de 
bij deze bussen optredende grote zakking der as , zoveel mogelijk 
te beperken . 

2~ LOOPBUSSEN , GEVOERD NET POKHOUT (LIGNUM VITAE) 

a . Maten 
Pokhout zet aanzien1ijk uit in water , om deze r eden wordt na het 
vernieuwen een vrij grate r ui mte , l mm , gegeven . 

b . ~igging van de as in de loopbus 
Pokhout s1ij t vrij sne1 , voor grat e assen ca. 0 , 6 t ot 0 , 8 mm per 
jaar (5000 dr aaiur en) . Met het oog hi erop wordt het pokhout zo
danig uitgekotterd , dat de schroefas bij montage , ca l mm boven 
het hart van de koker komt te l i ggen , zie schets blz . S2- 6- 4. 

c. Bewerkingsvoor schrift 
De na hc t uitkotteren geVJenste boring i s voeringdiameter + l mm . 
De kotter baar 1 , 5 mm boven de centerlijn van de scheenbus s t ellen 
en de bus uit kotteren op di~meter veering plus 1 mm , 
Hierbij wordt het onderpokhout 3 mm dikker dan h0t bovenpokhout . 
De dikte van het onder pokhout wordt dan : 

diamet er scheenbus - diameter voeiing + 1 mm. 
2 

d . Het onderpokhout 
Voor de onderhelft van de scheenbus wordt kopshout gebruikt, met 
de veze1s 1oodrecht op het draagv1ak , te herkennen aan de r echt e 
nerven in de eindv1akken. 

e . ~et bovenpokhout 
Voor de bovenbus wordt al s r ege1 het goedkopere langsgesneden 
pokhout gebruikt, te herkennen aan gebogon nerven in de eind
v1akken . 
Indi en de schroefa.sruimte de afkeurmaat heeft ber eikt (zie 
b1z . S2- 5-2) k~~ bij verni cuwen van het pokhout het bovcnpokhout 
b1ijven zitten als de dikte ge1ijk of grot er i s dan de berekende 
dikte onder pokhout - 3 mm. 

82/056 I Darum 5- 3- 1970 I P.g. no. S2 - 6 - l 



0 

0 

0 

0 

Corr. 

KONINKLIJKE JAVA-CHINA-PAKETVAART LIJNEN N.V. 

T echnlsche lnstructles en Mededellngen 

f . Uitzetting van pokhout 
Een booms tam van pokhout zet in v1ater in dwarsrichting 2 - 57~ ui t, 
in langsrichting 5 - 8% i laats tgenoemde waarde is bepalend voor 
de uitzetting in langsrichti ng van het bovenpokhout . 
Om te voorkomen dat door de uitzetting van het bovenpokhout de 
opsluitring wordt afgedrukt, dienen na het vernieuwen - dus als 
het pokhout droog i s - de schenen in langsrichting minstens 15 mm 
ruimte totaal te worden gegeven. 
Voor nieuw aangebracht onderpokhout kan met de helft van deze 
waarde worden vols taan. 

g. Het spoelen van pokhout 
Pokhout is met water zelfsmerend, het is essentieel dat water 
gemakkeli jk toegang heeft tot het loopvlak; met het oog hierop 
worden de schenen zodanig bewerkt dat hiertussen spoel sleuven 
worden gevormd . 
De afsluiter in de spoelwaterleiding dient onder de vaart steeds 
open te s taan, dit is vooral belru1grijk .voor aankomst en vertrek, . 
d~ar vooral bij manoeuvr eren in ondiep wate:r vuil in de koker 
kan dringen. Op schepen waar het spoelwat er geleverd wordt door 
de hoofdcirculatiepomp welke bij langdurig manoeuvreren vaak af
gezet wordt dient hier in het bijzonder op gelet te worden. 

h. Inspectie van spoelleiding bij droogzetti!!fi 
Tijdens elke droogzetting di ent de spoelwater leidingen aanslui
t i ng op vrij doorst romen gecontrol eerd te worden . 
Hegelmatig dienen eventuele ki jkgl azen en filter s te worden 
s choongemaakt . 

3 · NOEILI JKHEDEN iviET POKHOUT LOOPBUSSEN 

a . In 1966 werd bij de dokking van m. s •. TJIWANGI gecons tateerd dat 
de schroefas speling in de met pokhout gevoerde loopbus in een 
jaar t ijd toegenomen was van 1,5 tot 7,6 mm . Na trekking van de 
as bleek het volgende: 

- de spoel sl euven tussen de pokhout schenen v;ar en vrijwel geheel 
verdwenen. 

- het pokhout aan het binneneinde van de achterste loopbus was 
gedeeltelijk (onderin) weggedrukt over de kraag van de bronzen 
bus waar in de schenen opgesloten zi jn. 

- de voering van de schroefas t er plaat se van de acht er st e loop- · 
bus was erg ruw d . w.z . radiale groeven van circa 1 mm diep 
waren aanwezi g in 3 zones zodanig verdeeld over de omtrek van 
de veering dat ze corresponderen met de open gedeeltes op de 
naaf t ussen de schroefbladen . 

S2/031 

(Een der gelijk verschijnsel werd in 1966 ook gecons t ateerd bij 
de schroefasvo.::.dng van het m. s . SENEGALKUST) . 

I Datum 1- 8-1967 I Pag. no. S2 - 6 - 2 
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de spoelwaterleiding bleek vcrstopt te zijn. 

- enkele fundatiebouten van het schroefasblok waren losgewerkt. 

b. Hoogstwaarschi jnlijk was de oorzaak van de snelle slijt age en de 
vrij ernstige e r osie van de veering gelegen in een combinatie 
van de vo l gende factoren: 

- slecht vteer 

- yerstopte spoelwaterleiding 

- trillingen van de schroefas , waardoor ter plaatse van de loop-
bus een pompende werking ontstaat waarbij afwissele nd het 
wate r tussen veering en pokhout wordt weggeperst en a angezogen. 

c . De volgende maatregelen werden t;enomen om herhaling te voor
komen: 

- De spoelwaterle iding ward ontstopt en van een kijkglas voor
zien. 

in het pokhout van de achterste loopbus werd een spiraalvormige 
groef gemaakt van 6 x 6 rnm met een speed van circa 30 em. 
(Bij een rechtsom draaiende schroef dient deze s roef Gemaakt te 
worden overeenkomsti g linkse schroefdraad, zodat bij vooruit 
draaien het nater naar achter nordt gestuwd) . 
Door deze groef wordt het ontstaan van hoge druk of vacuum 
tussen as en pokhout voorkomen of beperkt. 

d. Er dient gelet te worden op eventueel abnorma al trillen van de 
schroefas; i n geval van dergelijke trilling e n na zwaar weer die
nen de fundatiebouten van het schroefasblok op vastzitten te wor
den gecontroleerd. 
Di t laatste dient tevens periodiek (elke 6 mnd .) te gebe uren . 

e. De boven omschreven z . g. npatterned erosion" van de schroefas
voering is de laatste jaren vrij veel opgetreden , speciaal b ij 
grote tankers . 
De gangbare theorie is dat dit onts t aat door laterale trillingen 
van de schroefas als gevolg van v a ria ties in de volgstroom waar
door pulsaties in d e stu\Jdruk van de schroef ontstaan. 

S2/02l 15- 4-1967 I Pag. no~ 82 - 6 - 3 
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METHOD OF MACHINING LIGNUM VITA£ LINED .BliSH . 

I Datum 15-4-1967 

Vt:.RTtCAL CLEARANCE / MM · 
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lf . LOGPBUSSEH ilL'r VJITNETJJ..il! VOLRING 

a . Maten 
RE:scrve 1oopbussen z~Jn onder maats voorbewerkt ; er is r .skeni ng 
me de cehouden , dat wo.nne er deze bus benodigd is , oak de as opge
zui verd moet worden. 
Bi j opni eur1 ingi eten van een 1oopbus dient de binnendiemeter t e 
wor d<::n voor bewerkt op cen maat 1 mm k1ei ner dan de k1ei nste dor 
we r kende - en r eser ve - assen van hot schip , c . q. de schepen , 
waarop deze 1oopbus moge1ij ker wijs gebruikt za1 moeten \'.Iorden . 
?Jannccr een der gel i jke r o"ser ve loopbus in gebruik wor dt genomen, 
dient de diameter van het draagb1ak van de i n t e vocr en as nauw
keuri g t e wor den opgemet en , oak a1s di t een ongebr u i kte r eser ve 
as i s; deze maat kan afwijken van die vo1gens tekening. 
De l oopbus moet worden uitgedr aai d op gemet enasdiameter + o1ie
ruimte , waarvoor de maat vo1gcns Deutsche \'Jer ft t ekeni ng moet 
worden aangchouden . Voor een as V ? •• ,"l. 422 di ameter i s deze 

o.3 + 0 
- 0 ,1 mm . 

b . Ligging van de as i n de looubus 
WegGns de - onder nor male omstandigheden - zeer geringe sli j t age 
van witm.:.:tulen loopbussen , is de wensolijkheid om de as in (of 
bovcn) het hart van de koker t e l e ggen , aanzienli jk minder dan 
bij pol-.:houten bussen . Bij ni cuwbouw wor den de l oopbussen concen
t risch uitgedr aai d ; begi nnende met de J apanse STRAAT F- schcpen 
v1erd de schroefas i n het hart van de koker gel egd , door de l oopbus 
0 , 45 - 0 ,50 mm te hoog t e .l eggen t . o . v. de schroefaskokcr. 

c. Bewerki n gsmcthode 
De 1oopbussen moeten worden afgev1er kt en van oliegroeven voorzien 
volgcns de betref fende t 0keningen. 

I Corr. 
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TUNNELASLEIDING 

l. Ui tlijning bi.i nieuwbouw 

Bij een in aanbouw zijnd schip maakt men gebruik van het feit dat men 
in de tunnel ontkoppelde assen heeft liggen . De assen die 2 lagers 
hebben, worden door stalen keggen of stelbouten onder de blokken op 
hoogte gebr acht. Bij ohtkoppelde eenlagerige assen zal de doorbuiging 
ervan als er ruimte tussen de flenzen is , aanzienlijk zijn, om deze 
reden worden onder de eenlagerige assen twee balkconstructies gemaakt 
waarop V-vormige mikken worden aangebracht , die de as aan de einden onder
steunen en zowel horizontaal als verticaal nauwkeurig instelbaar zijn . 
Tussen de as en de kappen van de tunnelblokken wordt een stuk carton 
gelegd, zodat de as vast ligt in het ondermetaal oak als het blok aan de 
as hangt . De afstelling begint vanuit de flens van de schroefas . 
De ernaast liggende flens wordt zui ver vierkant en evenwijdig gezet. 
Dit wordt bij elk stel flenzen gedaan waarbij men dus van achteren 
naar voren werkt. 
Ret meten op de flenzen kan alleen °s mo r gens vroeg gebeuren als het 
schip een gelijkmati ge temper atuur heeft . 
Als de assen in de goede posi tie liggen worden de vulstukken onder de 
blokken pasgemaakt en de gaten voor diverse bouten geruimd . 
De bouten worden wel a angebracht doch niet vastgezet. 
Bij de eindcontr ole worden de flenzen op vierkant staan en parallelli
teit gecontr oleerd en alle vulstukken op goed vastliggen. 
Voor deze controle i s het nodig dat de assen los van elkaar liggen. 
De ruimte tussen de assen wordt verkregen door het niet plaatsen van de 
celeron ring van de geisoleerde koppeling en de verkregen ruimte tijde
lijk over de flenzen te verdelen . 
Deze methode geeft volkomen betrouwbare r esultaten , doch is voor een 
bestaand schip te bewerkelijk en t i jdrovend, daardoor kostbaar en komt 
alleen in aanmerking als met andere middelen gebleken is dat heruitlijning 
door het w ijzigen van vulstukken noodzakelijk is . 

2. Controle op ui tlijning bi.j een bestaand schip 

Bij een bestaand schip is het hoogst zelden nodig de uitlijning van de 
asleiding t e contr ol eren . 
In geval de ligging van het achterste gedeelt e van de krukas hiertoe 
aanl eiding geeft, kan het gewenst zijn de ligging van het losse stuw
blok - of waar het s tuwblok is aangebouwd - van het eerste lager achter 
de motor te controleren. 
Dit kan worden gedaan met een gespannen staaldraad, zoals aangegeven 
in fig . Sl- 3- 9 · 
De ruimte in de gland van de doorvoering naar de tunnel geeft ook een 
mogelijkheid voor centrale . 
Waar de schroefas van een draagblok is voorzien, is het belangrijk dat 
dit blok draagt , om te voorkomen dat het trillings getal van de schroefas 

Corr. S2/036 Datum 5- 3-1968 Pag. no. S2 - 7 - l 
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met schroef in het gebi ed van het aantal omw . /min . komt te liggen . 
De ruimte van de schroefasgland geeft een eenvoudi ge controle op de 
ligging van de schr oefas . 
In di t verband merken \vij nog op dat waar de schroefaskoker ook aan 
de voorkant van een draagbus is voorzien, deze hetzelfde doel heeft 
als een draagblok onder de schroefas . 

Van scheepswege mag de uitlijning niet worden gewi jzigd, ook ·niet 
van het achterste blok door b .v . liners onder de voet van het blok aan 
te brengen, c.q. eventueel bestaande liners door andere van gewijzigde 
dikte t e vervangan. Speciaal waar de · schroefaskoker van een witmetalen 
Veer i ng is voorzi en kan dit ernstige gevolgen hebben G 
Waar aanwijzingen zi jn dat de hoogt e van het achterste blok correctie 
behoeft, d~ent dit na Gahrcefastrekking door de scheepswerf uitgevoerd 
te worden na zorgvuldige opmetingen, waarna de vulstukken op maat dienen 
te worden gemaakt . 
Alsdan mogen geen losse liners wo r den gebrui kt . 

Onbalans van de schroef kan echter ook oorzaak zijn van trill ingeh (slaan) 
van de schroefas. 

Een meting met gespannen staaldraad is aan boord met eigen middelen 
uit te voeren . 
Reparatiewerven kunnen van andere middelen zoals een uitlijn telescoop 
en zichtlijn gebruik maken. 

l-1et een zichtlijn is de werkwi jze als volgt. 
Op de schroefasflens een afgeschermde lichtbak te plaatsen met een gaatje 
van l mm op een hoogte van a mm boven de flens . 
Op de stuwasflens een V- blok met een plaat eveneens met een gaatje van 
1 mm eveneens op een hoogte van a mm boven de flens . 
Als de verlichting in de tunnel wordt afgeschakeld, kan men door het 
gaatje boven de stuwasflens kijkend de lichtstip boven de schroefasflens 
goed zien. 
Vervolgens dient een V- blok met een plaat waarin zich een spleet 
van 20 mm lengte bevindt ope en der t ussenflenzeet te worden geplaatst. 
Langs de spleet kan tussen geleide scheentjes een plaatje met een 
gaatje van 1 mm verticaal wor den bewogen. . 
Door eerst de spleet .te "vizerenl1 en daarna bet verstelbare plaatje, 
kan men de ligging van de tussenflens t . o . v. de stuwas- en schroefas
flens bepalen . 

I Corr. 
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