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Lees dit boekje met aandacht door en indien alles U niet direct
volkomen duidelijk is, lees het dan nog eens rustig over.

De inhoud is het resultaat ven jarenlange ervaring. .

Meermalen moesten wij consteteeren, dat fouten gemaakt Werden
bij bediening of onderhoud, weartegen in oceze hendleiding gewaar-—
schuwd wordt.’

Zorg, det zulks bij U niet voorkomt. Het is Uw eigen belang!

Waarschuwing.
Trecnt niet een nieuwen motor aan te zetten dan na& lezing van
paragraaf 37, blz.13.

Belangri jk.

‘ Geef bij het bestellen ven onderdeelen steeds het type en hetl
nummer veén Uw motor op, zoo&ls op het naamplaatje vermeld.

' Bij telefoongesprekken over dait onderwerp verzoeke men 8aan-
sluiting met onze afdeeling "Dienst", voor herstellingen afdeeling
"Reparatie®,

Opmerking.

Uw motor moet geld voor U verdienen; het is daarom de moeite
waard om zorg en sandacht san de mdchine te besteden en om steeds
te zorgen voor degelijk onderhoud en voldoende reiniging.

Doet men zulks, dan z&l het tijdig ontdekt worden, wanneer
er iets in het ongereede mocht zijn geraakt; daardoor wordt Uw
reparatie-rekening laag gehouden.

Onze machines ziin buitengewoon eenvoudig en gemakkelijk te
behéndelen; mocht deze handleiding wet omvangrijk schijnen, den
bedenke men, det dit uitsluitend een gevolg is ven het streven om
alles te vermelden, wst men bij mogelijkheid maar zou kunnen vienschen
te vernemen.
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Algemeene cpmerkingsn.

De Kromhout Hoogdruk Ruwolie lotor is een verticale tweetact
motor, d.w.z. van elke twee zuigerslegen (één omwentzling ven de
krukas) is er één een arbeidssleg, doordat een verbrending in den
cylinder plaats heeft; dit in tegenstelling met den viertact motor,
waarbij slechts per viéer zuigerslagen (twee krukasomwentelingen)
een arbeidsslag (verbranding) ogptreedt.

De motor werkt zoander in- en uitleatkleppen in den cylinder.
Toe- en afvoer ven lucht en afgewerkte gassen hebben plaats door
kanalen in den cylinderwand, die door den zuiger zell geopend en
gesloten worden.

Len afzonderlijke spoelpowp ontbreekt, aangezien het carter
als zoodanig dienst doet.

De ontsteking geschiedt automatisch zonder gebruikmaking van
eenig ontstekingsmechenisme of voorgewarmde deelen als gloeideksels
en dergelijke. Le compressiegraad is nl. voldcende hoog om een
zoodanige temperatuursstijging der &@angezogen lucht te bewerken,
dat de daarin gespoten ruwe olie onmiddellijk en volledig tot ver-
branding overgaat, zelfs wanneer de wanden der verbrandingsruimte
koud zijn.

De motor is daardoor koud aanzetbaer en dus steeds onmiddellijk
voor het gebruik gereed; het aanzetten geschiedt bij de ééncylinder
motoren met de hand, bij de overige typen met behulp van samenge-
perst verbrandingsgas, dat door middel van een overstroomklep in de
aanzetluchttank gevoerd wordt.

Het inspuiten van de brandstof wordt verricht door eenvoudige
pompjes, waarvan er een aanwezig is vocr elken cylinder; zij werken
met plunjer, zuig- en persklepje en persen de brandstof door een
verstuiver, welke zich in de bovenziide der verbrandingskamer bevind

Elke brandstoflading wordt nauwkeurig door de pomp afgemeten.
Voor regeling van het toerental wordt de pompslag versteld, d.w.z.
het vermogen van den motor wordt geregeld door veranderen van de
grootte der brandstofinspuitingen.

Alle hulporganen zijn aengebracht op een dwarsas, eangedreven
door schroefwielen vanaf de krukas.

De keerkoppeling is 266 ingericht, dat bij vooruitdraasien de
krukas door een wrijvingskoppeling met de schroefes verbonden wordt.
Bij achteruitdraaien wordt de beweging vén de krukss in omgekeerde
richting op de schroefas overgebracnt door conische tandwielen, die
in een gesloten trommel in een oliebad loopen. De draairichting véen
den motor blijft dus steeds dezelfde.

De werkwijze van den rniotor is a8ls volgt:

Het onderste deel van den motor, waarin de krukes A (zie fig.1)
draait, is luchtdicht geslcoticn en werkt als spoelpomp. Deze ruimte
B, het carter, wordt docr de twee inlaatkleppen C heen met lucht
volgezogen, wanneer de zuiger D omhoog gaat. Zoodra de zuiger zijn
hoogsten stand bereikt heeft, sluiten de kleppen zich en bij het
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weer dalen van den zuiger wordt de lucht in het certer semengeperst.

Nabij zijn laegsten stana opent de zuiger het in den cylinder-
wend uitkomende kanaal E, dat een verbinuing vormt tusscihen lLet
carter en de cylinaerruimte F. Door 4it kaneal stroomt ru de samen-
geperste lucht naar den cylinder, waarin zij door den voru van het
.kenasl naar boven gedreven wordt,

Even védérdat het luchtkanaal aoor den zuiger geopend werd, had
deze reeds een andere opening G ontsloten, gelegen in den cylinder-—
wand tegenover eerstgenoemde en weardoor de verbrandingsgassen van
den vorigen arbeiusslag near de knalpot ontsnappen. De thans in den
cylinder strouwende lucht spoelt de laatste resten van verbréndings—
producten door deze opening weg en vult verder den cylinder; hierin
wordt ze vervolgens samengeperst door den weer omhoog gaanden zuiger.

Cp het oogenblik,- dat deze bijna zijn hoogsten stand bereikt
heeft, perst de brandstofpomp een lading olie coor het inspuitstuk
H in kemer J. Doordat de lucht bij het seamenpersen een zeer hooge
temperatuur heeft aangenomen, gaat de ingespoten olie onmiddelli jk
tot ontbraading over. De hierdoor ontstane drukverhooging drijft
de nog niet verbrande olieceel:jes, fijn verdeeld en innig met lucht
vermengd, door de nauwe opening van kemer J neegr de cylinderruimte,
waar een volledige verbranding tot stend komt.

De verbrandingsdruk stuwt den zuiger opnieuw omleag; de uitlaat-
opening wordt nabij het einde van zijn slag weer ontsloten en de
spénning valt weg, doordat de verbrandingsgassen naar buiten ont-
snappen. Het restant dezer gassen wordt een oogenblik leter uitge-
dreven door de lucht, die uit het carter toestroomt.

De keerkoppeling (zie fig.2), welke dient om de beweging van
de krukas bij achteruitvaren in omgekeerde richting op de schroefas
over te brengen en om de verbinding tusschen krukes en ‘schroefas
te kunnen verbreken, bestaat uit een gietijzeren trommel A, die kan
drasien om de krukes B en om de kraagas C (dit is een as, welke
direct gekoppeld is aen de schroefas). Le @ssen B en C en trommel A
zijn niet aan elkaar verbonden en kuannen zich dus onefhenkelijk van
elkaar bewegen.

Het vocrste gedeelte ven trommel A, de tandwieltrommel, bevat
twee of vier pennen U, waarop zich kleine conische wielen K bevinden;
in deze tusschentandwielen grijpen de groote tandwielen F1 en 72,
die resp. op het uiteinde ven kruk- en kraagas bevestigd zijn.
Venneer de trommel A met de pennen D vastgehouden wordt, zsl de
beweging ven de krukas in omgekeerde richting op de kraagas overge-
bracht worden door bemidaeling van de tandwielen F en I, waarvan de
lastste om de pennen D dreaaien.

Het achterste gedeelte van trommel A, de frictietrommel, bevat
een wrijvingskoppeling, welke dient om de schroefas naar believen
al of niet met de trommel en dus met de krukas te laten meedraaien.
Deze koppeling bestaat uit twee of meer platen G met één of meer
tusschenliggende platen H, benevens uit de dikke wend J van de
tandwieltrommel en de achterzijde ven tandwiel F2, welke als wrij-
vingsvlek is uitgevoerd. De platen G zijn zoocaaig op de kraagas
aangebracht, dat zij in leangsrichtirg een weinig verschuiven kunnern,
doch in dresirichting door spieén meegenomen worden; de platen H
zijn op overeenkomstige wijze met spie¢n in de frictietrommel be-
vestigd. Met behulp van een herboomstelsel kunnen de achterzijde van
het tandwiel F2 en de pleten G en H nesr elksar toe gedrukt worden,
waardoor zij met de wand J — en dus ook de trommel met de kraagas -
a.h.w. één geheel vormen, zoodat de krachtsoverbrenging door de on-
derlinge wrijving der platen tot stend komt.

Het hefboomstelsel werlt als volgt: door handel K naar voren
te bewegen worden de klauwen L dcor de conische bus M véneen geduwd,
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waardocr de ring N en deermede tandwiel F2 naar buiten en de uiter-
ste frictieplaat naar binnen gedrukt worden.

De buitenomtrek ven trommel A draait in de gietijzeren remband
0, welks uiteinden naer elkaar toe geknepen kunnen worden door de
beide herboomen P, waarven er €én van een schroeivormig vlek is
voorzien (zie fig.19); trommel A worut dan dus vastgehouden, hetgeen
eveneens door het m&noeuvreerhandel K tot stand komt.

De werking van de keerkoppeling is als volgt:

Vooruit — Het manoeuvreerhandel K staat in den voorsten stend,
zoodet de trommel .vrij loopt van de remband en de frictieschijven
aoor de kleuwen L tegen elks’r gedrukt worden. De trommel A drasgit
nu met de krukas b mede en brengt, door middel van de vaststeende
frictiekoppeling, de beweging in gelijke richting over op kraagas en
schroefes.

Stop - Hendel X wordt teruggetrokken in den middenstand,
waardoor bus i de klauwtjes en daarmede de koppeling loslaat; de
beweging van trommel A wordt nu niet meer d-ror de platen op a&s C
overgebracht. De tusschenténdwielen E draaien om hun pennen D zonder
kracht over te brengen.

Achteruit - Door het naar achteren trekken van hendel K wordt
de remband gespannen en trommel A tot stilstena gebracht; de koppe-
ling blijft los staan. DLe te@ndwielen E zijn nu ean hun pleats ge-
bonden en brengen de beweging van de krukas in omgekeerde richting
op de schroefes over.

De aanzetinrichting der meercylinder motoren functionneert als
volgt (zie fig.J):

Tweecylinder motoren zetten aén door toevoer van druklucht aan
één cylinder, motoren met meer cylinders door toevoer aan twee of
drie cylincders. Als aanzetkleppen doen dienst de ontlastkleppen A,
waarvan er een op elken cylinder is aesngebracht en tot welke de
druklucht op de juiste ocogenblikken wordt toegelaten door één a
drie regelkleppen B, bewogen door een nok C op de dwarssas.

Deze regelkleppen worden alleen bewogen wanneer lucht toegelater
wordt-uit de aanzettank door overhalen van starthandel D, dat de

B

verbinding tot stand brengt door openarukken van schuirf je E.

De lonthouder. Weliswezer kan de motor (althans indien deze
goed in orde 1s) te &llen tijde zonder lont op gang gebracht worden,
ook wanneer hij koud is bij vriezend weer; echter zou onder zulke
omstanaigheden soms vrij leng aengedraaia moeten worden. Voor derge-
lijke gevallen is de lonthouder aangebrecht.

De lontjes, die docr ons geleverd worden, bestaan uit geprepa-—
reerde stukjes vloeipepier van 45x+40 mm; bij het gebruik worden
deze stijf opgerold en in het ondereinde der deartoe uit den cylinde:
geschroeiden houder ‘gestoken. Het aangestoken lontje smeult in de
open lucht slechts langzaem verder en is volkomen gevaarloos.

Zie ook paregraal 44.

Het tankvoedingtoestel (zie fig.4), dat asn den kop van den
achtersten cylinder bevestigd is, besteet hoofdzekelijk uit een
terugslagklepje A, d&at door een koelwetermentel B omgeven is en
wasrvan de slag beperkt wordt docr een aanslag C, het onderste ge-
deelte van een spil met handwielt je. Wanneer de tank niet gevoed
hoert te worden is de spil geheel near beneden geschroeid en houdt
de sansleg het klepje gesloten; door de spil zoo ver mogelijk omhoog
te schroeven krijgt het lepJe een lichthoogte ven ca 1 mm. De spil
stuit en dicht zichzelf ai door een conisch stootrandje.
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De onderzijde van het klepje staat door LU in verbinding met de
cylinderruimte, de bovensijde met de luchttenk door E. Het klepje
opent en bijvullen van de tank heeft plauts, zoodre de druk in den
cylinder hooger wordt den die in de tarnk, tot de cylinderdruk daar-
onder daalt en het klepje zich weer sluilt.

' De smering. Hierbij moe%t onderscheid gemaakt worden tusschen
de motoren van meer dan 20 epk en die van 20 epk en minder. Bbij de
cerste worden de hoofdlagers en krukpennen gesmeerd door een circu-
latiesysteem en de overige punten door een smesrapparset, terwijl
bij de tweede groep motoren alle te smeren punten - ook de lager-
mesalen — door het apparsat van olie worden voorzien.

In het laatste gevel krijgen de drijfstangmetelen hun olie
toegevoerd door middel van een ring, welke om de afdichtingsring
heen tegen de krukwang bevestigd is (zie fig.5) en waarin de olie
druppelsgewijs wordt aangevoerd; door de centrifugaalkracht wordt
zij vervolgens naar buiten geslingera en naar net krukmetaal geperst.

De afgewerkte smeerolie wordt uit het carter verwijderd door
een gaetje met alvoerleiding, det in het onderste punt is aange-
bracht en door hetwelk de olie door den carter—overdruk wordt wegge-—
perst.

De zuigerpennen worden gesmeerd door olie, welke via boringen
door de schraapveeren wordt 8angevoerd venai de cylinderwanden.

Het smeerapparaat (zie fig.0 en 7) bezit één of twee smeer-—
punten voor elken cylinder, benevens één voor smering van de dwarsas
bij de typen met circuletiesmering; bij de motoren zonder deze is
bovendien een smeerpunt aenwezig voor elk der hoofdlagers en de
krukpennen (ook in die gevallen, dat het apparaat slechts één smeer-—
punt per cylinder bezit, worden de cylinders asn twee zijden gesmeerd
doordat de betreffende olieleidingen zich in tweeén splitsen).

Elk smeerpunt wordt verzorgd door een pompje, waarvan het plun-
jertje tegelijk als schuifje dienst doet, zoodat het zonder klepjes
werkt; de pompjes zijn zeer compact samengebouwd en in é€én huis
ondergebracht, waarin zij worden aangedreven door een enkel asje.

De opbrengst der pompjes ken verstield worden coor een schrcef met
moer in het huis; omHaagdrasaien ven de schroef vergroot de opbrengst.
Door middel van een zwengeltje kan het toestel met de hand

bewcgen worden.

Het circulatie-—smeersysteem; zie fig.8. De hoofd- en krukpen-
lagers der motoren van meer dan 20 epk worden gesmeerd door een
omloopsysteem. De olie wordt hierbij in een ononderbroken stroom
langs de verschillende wrijrvlekken gevoerd; na deze gepasseerd,
door een filter gezuiverd en - zoo noodig - gekoeld te zijn, wordt
ze weer naar het voorraadreservoir teruggevoerd en opnieuw in omloop
gebracht.

De olie wordt .gecirculeerd door een dubbel tandwielpompje (zie
ook fig.] - E), waarvan de eene h1elrft Az de olie uit het reservoir
B zuigt en in de persleiding D perst; de druk worat daarin constant
(0.5-0.8 atmosieer) gehouden door een overstroomleiding met veerbe-
laste klep E, wacracor het surplus direct nasr het reservoir wordt
teruggeleid; ter contrdle is een menometer F aangebracht.

Vanuit de persleiding stroowt de olie naar de hooidlagers C en
van deze door boringen G in de krukes naar de krukmetalen iH.

Het smeermiadel mag in geen geval vanuit het carter door de
spoellucht meegevoerd worden nesar den cylinder; dit zou niet alleen
een zeer hoog smeerolieverbruik tengevolge hebben en ernstige ver-
vuiling vercorzaken, Goch ook gevaar opleveren voor op hol slaan
van den motor, aangezien de smeerolie dan als brandstof zou gaan
dienst doen en een dergelijk= toevecer onmogeli < te regelen 1is.
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In de krukkast zijn daarom gootvormige ringen J aangebracht,
wearin de olie door de centrifugaalkracht geslingerd wordt vanuit
de krukpenmetalen; het smeermiddel krijgt zoodoende geen gelegenheid
om zich in het carter te verspreiden., Ven deze vangringen vloei’ de
afgewerkte olie naar een goot K, die in langsricating midden onder
den motor is 8&eangebracht.

Pomphelft Ap heeft au tot =aek ouw de olie van deze goot weer
terug te brengen naar het reservoir. Op dezen weg wordi ze geleid
door een Autoklean-filter L, uie zich tusschen de pomp er het reser-
voir bevindt, en — zoo noodig -- docr een eventueel aanwezigen koeler
M (zie paragraaf 13); door middel van een driewegkraan ¥ ken de olie
al of niet door uen xoeler geleid woraen. Bovendien is een veilig-
heidsleiding U eanwezig, wasrdoor de olle néar het reservoir kan
ontsnappen bij verstopping ven den rilter: .

De toevoer van afgewerkte olie naar het reservoir is zichtbaer
door een kijkglas P, zoodat men te allen tijde contrdle heeft op de
hoeveelheid olie, welke door den motor ciirculeert.

7oowel de manometer als het kijkgles kunnen desgewenscht op de
bedieningsplaeets ven den motor worden opgestelad.

De smeeroliefilter bezit een zeer eenvoudige en vernuftige
constructie \zie 1ig.9), welke het mogelijk meaekt hem zonder stoppen
van den motor te reinigen. Daartoe hoeft men niet anders te doen dan
te draaien aan het handeltje aen de bovenzijde, waardoor het afge-
sette vuil wordt losgema@akt en in het onderste veén den filter be-
zinkt; van tijd tot tijd dient het bij stilstaenden motor daaruit
verwijderd te worden.

De olie moet passeeren tusschen dunne metalen plaatjes door,
waervan er een groot aantal zeer dicht boven elkaar zijn gepleatst;
de filterwerking wordt verkregen, docrdat onzuiverheden de nauwe
spleet tusschen de tilterplaestjes niet passeeren kunnen.

Voor reiniging is @an het verticele asje een stel pleatsegment—
jes bevestigd, die zich tusschen de filternlactjes in bevinden; door
nhet handeltje te drzaien vegen de segmentjes de ruimten tusschen de
plaat jes schoon.

De smeercliekoeler, wecarmede de motoren van meer dan 30 epk
zijn uitgerust, is eveneens zeer eenvoudig en bestaat uit een U-
vormige buis in den koelwatermantel van de knalpot (zie fig.10).

ve toerenregeling. Het toerental van den motor wordt onder alle
omstandigheden geregeld door een centrifugeel-reguleteur (zie fig.o0
en ]), waarvan ae gewichten zich bij verhooging ven het toerental
naesr buiten bewegen onder iavloed van ce centrifugaelkracht; deze
beweging wordt - door midcel van een schuiibus en een hefboomover-
brenging — tegengewerkt door een drietal verticeal gemonteerde
spiraglveeren, waarvan Ge onderste itwee een coinstente spanning
bezitten, terwijl de spanning van de bovenste - ae rege’veer -
verstelbaar is.

Bij het uitslaan der gewlchten worden, gelijktijdig met de
reeds genoemde scnuilibus, Ge nokken voor aandrijving der brandstoi-
pompen langs de as bewogen. woordat deze nokkern breeder zijn dan
de rollen in de stootgairsls der braandstolpompen en verder de nokken
conisch verloopen, verandert ue slég der bréndsicIpompen wanneer de
nokken heen en weer geschoven worden.

V.anneer de motor onbelest dreait is de regelveer geheel ont-—
spannen en meéekt de motor automwatisch zijin minimum santal omwentelin-
gen. Het helboommechanisme voor regeling der veerspanning is nl.
verbonden met het manoeuvreechonael der Leerkoppeling,; ue regelveer
wordt ontspannen, zcodra dit hamnael ia den middensgtand wordt gezet.
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Men kan het toercntal ruar wensch vergrocten door de regelveer
te spennen door middel ven net halvekrachtiacndeltje, dat eveneens
met de inrichting voor regeling der veerspanning verbonden 1is.

Het stophendeltie; zie fig.11. Onder de stoctpernnen der brand-
stofpompplunjers bevindt zich een horizontzel esje met een excen-
triekje voor elk der stootpennen; het asje kén gedraeid worden door
een heandeltje — het stophandsltje - dat in drie standen kan worden
vastgezet: een stand nasr links (den stopsteand), een miudelsten
stand (den werkstand) en een stend naar-rechts (den aanzetstand).
Bij den aanzetstand wordt een grooteren slag gegeven aan de pomp-
plunjers, zoodat de brandstolladingen extra groot worden; bij den
stopstend wordt de slag der plunjers geheel opgeheven, zoodat geen
brandstofinspuitingen meer plaats hebben. A

Motoren met meer dan twee cylinders bezitten twee dergelijke
esjes en twee stophendeltjes, die tegengesteld bewogen mceten worden.

Montege en Inbouw.
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De fundeering. Fen sterke fundeering voor den motor is een
hoofdvereischte. Gok langsscheeps moeten behoorlijke versterkingen
aangebracht worden, opdat de machine niet uitsluitend dcor de moter-
spanten wordt gedragen.

Wij zijn steeds gaerne bereid, de inbouwteekening voor een
pestelden motcr kosteloos te verstrekken, wanneer de 1lijnenteekening
ven het achterschip toegezonden wordt.

Hellende inbouw. Zoc nooaig kan de motor iets achteroverhellend
worden ingeobouwd;, echter még een helling van 7° niet overschreden
worden. ‘

Uitlijnen der assen. Alle assen moeten zuiver in 1lijn gesteld
worden.

Het brendstofreserveir a (fig.12) moet zoodanig opgesteld
worden, dat het laagste punt minstsns 30 cm nooger ligt dan het
persklephuisje ven de brendstofpomp d.

Is dit door omstendigheden onmogelijk, dan kan het reservoir
lager gepleatst worden, doch moet dan onder druk staan, zoodat de
olie toch voldoende hoog wordt opgevoerd. Dit bereikt men het een-
voudigst door op het carter een klepkastje aan te brengen en dst
met een pijpje 2an het brandstofreservoir te verbinden. Natuurli jk
moet dit reservoir dan lucntdicht atgesloten kunnen worden en sterk
genoeg zijn om den druk (c& ; atmosfeer) te verdragen.

Een tweede methode is, een kleiner bréndstofreservoir op de
vereischte hoogte te plastsen en dat, door middel veén een vlieugel-
pompje, van tijd tot tijd vol te pompen uit het hoofdreservoir,

Reinigen der pijpleidingen. Een enkelen maal worden de smeer-—
clie—, koelwater— en trandstofleidingen voor verzending afgenomen.
Ken zorge ervoor, dat deze leidingen vé6r de montage doorgeblszen
worden, zoodat er geen verpakkingsmaterizal als houtwol of pepier
in achterblijft.

Fig.12 geeft van de verschillencde pijpleidingen een overzicht.

Aanbrengen en ontluchten der brandstofleidingen. Er moet spe-
cieel op gelet worden, dat ce brenastofleidingen na het aanbrengen
vrij van lucht gemaekt worden, daar lucht in de brandstof aanleiding
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geelt tot onregelmatig werken ven den motor. e hinaele als volgt:

Allereerst wordt sangesloten ue leiding ven het brendstofreser-
voir A (fig.13) nasar filter C ean de brandstolpomp. van opent men
kraan B aan het reservoir en schroeft dexsel F van den filter arf;
laat zdédélang branastor uitstroomen, tot de straal onalgebroken regel-
matig doorloopt. Het deksel worut dan weer gesloten en het persklep-
huisje D op de poup losgeschroerd, zoodat de poup met schoone brand-
stofolie gevuld kan worden met behulp van de bijgeleverde, van gaas
voorziene trechter. Is zulks geschied, den wordt het klephuisje weer
opgeschroeid, wearn& &@an het hendeltje van de brandstofpomp wordt
gepompt, tot zich bij hel persklepje geen luchtbelletjes meer ver-
toonen. Nu wordt de leiaing naar den verstuiver E op persklephuisje
D asngesloten en wecr met ae hand gepompt, tot @aen het einde ven
deze leiding de brandstor uitstroomt; vervolgens wordt dit einde op
den verstuiver aangesloten. Als men hierna nog enkele mealen gepompt
heeft, kan men overtuigd zijn, dat zich ook in den verstuiver geen
lucht meer bevindt.

Motoren met meer dan één cylinder bezitten een gezamenlijke
toevoerleiding van het brandstofreservoir naar den filter, maar een
afzonderlijke persleiding ven de brandstofpompen naar elken cylinder,.
Het spreekt vanzelf, det met elk dezer persleiaingen op dezelfde
wijze gehandeld moet “orden, als hierboven voor één leiding aangege-
ven werd.

Ue hier beschreven behandeling van de brandstofleiding geldt
natuurlijk slechts voor het geval, dat de motor voor het eerst in
bedrijf gesteld wordt oiwel wanneer deze zeer langen tija buiten
bedriji is geweest. Cok moet op deze wijze gehandeld worden, wenneer
eenig nieuw deel in de leiding aesngebreacht ol de filter gereinigd 1is,
onder normale omstandigheden ©lijft de leiding echter steeds acnge-
sloten.

&2 AT De uitlaatleiding. kangezien voor net uitspoelen van den cylinder
met schoone lucht slechts een zeer kort tijdsverloop en een geringe
overdruk (ca& ; stmosieer) beschikbsaer zijn, en ae goede werking ven
gen motor toch geheel efhenkelijk is van goede spoeling ven den
cylinder na elken werkslag, 1s het ven het grootste belang om de
uitlaatleiding zood&anig asn te brengen, dat deze aan de spoeling zoo
min mogelijk weerstenu biedt.

De motor is dan cok zeer sevoelig voor de lengte en het beloop
van de uitlaatleiding; de goede en economische werking van den motor
kan door een ongunstige uitlaatinstellatie sterk geschaad worden.

De motor ken den ziju volle vermogen niet ontwikkelen, de verbran-—
dingsgassen zijn zwart en vervuiling, zelis vreten van zuigers en
cylinderwanden ken het gevolg zijn.

vaarom moet de uitlactleiding steecs zoo kort mogelijk gekozen
worden; knieén en scherpe bochten mogen niet gebruikt worden.

2. De leiding-knalpoet (tusschenknalpot) pleatse men niet verder
dan 2 8 ) meter eachter de kaneélpct aan den cylinder,
Indien noodgeawongen de uitlectleiding lang woet worden, is

het raadzaam om meer dan één leiding-knalpot asn te brengen en deze
op zooveel mogelijk geliljkmetige aistanden over ue lelding te ver-
deelen.

Attentie. Indien eenigszins mogelijk readplege mwen ons over de uitvoering
van de uitlaatleiding; in vele gevaller kunnen daardoor hooge kosten,
voortvloeiende uit nooazglkelijke verenderingen, bespaard worden.

24. De buitenboordaisluiter (j, fig.12) moet worden asngebracht
op een zoodanige pleets, dat er de minste kans bestaat op het krijgen
van vuil of lucht in de koelweterleiding. Tijdens het veren gesat er
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nl. in vele gevallen lucht onder het schip door =n ophcoping van
deze lucht in de zuigleiding doct de pomp “rslaen of elthans minder
water opvoeren. Een goed micdel hiertegen is, 2an het hoogste punt
ven de wierbak k een luchtuitlaatleiding te maken, doch alleen dan,
wenneer de wierbak geheel benecen de waterlijn gelegen is., Een der-
gelijke standpijp moet voldoende lznz zijin cia Yij volgeladen schip
nog minstens 30 cm boven het water ult te steken.

29 De wierbsk moet z44 geple@atst worden, dat net rooster verticaal
staat en dat, met het ocog op vlug schoonmaken, het deksel gemakkelljk
af— en het rooster uitneembaar is.

26. Een ontdooileiaing. Teneinde 's winters geen last te hebben van
verstopping ven de koelleiding door fijn ijs, kan een zgn. ontdooi-
leiding aangetracht worden. Deze besteat uit een T-stuk A (fig.14),
geplaatst in de koelweteruitlaatpijp b, terwijl de buitenboordafslui-
ter C voor het koelwater niet direct op de huid, doch op een T-stuk
D op de huid aengebracht werdt; de tweeces aansluiting van dit T-stuk
D wordt verbcnden met T-stuk A door middel van een leiding met een
afsluiter E.

Door deze inrichting is men in staat om bij vorst het warme
koelwater gedeeltelijk wesr naar de kcelweterinlaat terug te voeren
ern zoodoende de geheele leiding ijsvrij te houden.

zij is tevens zeer geschikt voor het sp temperatuur houden van
motoren, die langen tija achtereen onbelast moeten draeien.

27. Montage ven het vliegwiel. Voordat het vliegwiel op de krukas
geplaatst wordt, moeten de as en het gat van het wiel volkomen van
vuil gereinigd worden. De moer moet zZwaer aangezet worden door middel
van een goed passende sleutel, op het einde wsarvan metl een voorhamer
flinke klappen gegeven worden cp dezelfde wijze als bij het eanzetten
van een schroef op de schrceles.

De beste manier om het wiel goed vast te zetten is, de moer
eerst zoo zwaar mogelijk &@en te slaan, zonder gsbruik te maken van
de koperen ring tusschen moer en wielnasaf. paarna slaat men de moer
weer los, terwijl het wiel op 2ijn pleats blijft; de kopcren ring
wordt dan sangebracht en de moer met behulp van sleutel en voorhamer
opnieuw zoo zwasr mogelijk sangeslagen. He*t is resdzaam, de krukas
vé6Tr het sanslaan van de moer zoodanig te drsaien, dat- de dichtst-
bijzijnde zuiger in den dooden stand kcmt te staan; dit om te voor-
komen, dat de kracht van den slag op krukmet2al en zuigerpen wordt
overgebracht.

De moer moet geborga worden door ae koperen plaat op twee
pleatsen om te buigen tegen de z: jkeénten van de moer.

Heb geen vrees, dat ge het draadeinde van ce krukas zult af-
slaan, maar vrees wel voor ecn los viiegwiel. Het conische einde
van de as is zuiver pasgeslepen in het conische gat van het wiel-
en de spie is zulver passend in d= zljcea der spiebanen van as en
wiel ( niet op het bovenvlek, daer moet-de spie vrij -liggen);—indien
het vliegwiel op de bovencmschreven wijze vastgezetl wordt, behoeft
men voor loswerken niet te vreezen.

Attentie. Het is van het groouste belang, cet de montage van het vliieg-
wiel op de juiste wijze plazats heeft, aangezien door een loswerkend
vliegwiel in enkele minuten tijds zoowel de lrukas als net wiel zelf
onherstelbaar beschaaigc kunnen worden, Men leze paragraaf 81.
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Voorbereidingen voor net aanzetten.
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Smeerolie vullen. Vul het smeeroliereservoir (indien circulstie-
shering eenwezig i1s: de beide reservoirs) met zuivere olie (zie para-
graaf 29), welke door een trechter met gaas oi een neteldoeksche 1l8p
nog eens extra van mogelijk acnwezige vuilt jes ontdaan dieat te
worden.

De geschikte smeerolie. Men gebruike één soort goede minerele
olie, welke o.a. &an de volgende cischen moet voldoen:

viscositeit bij 50° C minstens 8° Engler;
vlempunt minstens 210° C;
vrij ven zuren, asfalt en orgenische vetten.

Het gebruik van minderwaardige of ongeschikte smeerolie heeft
de meest nadeelige gevolgen: vastbranden der zuigerveeren, warm-
loopen en abnormale slijtege.

Nadrukkelijk wijzen wij erop, dat het voldoen &an bovenstaande
eischen nog geenszins een efdoende waerborg is,.dat een onbekende
smeeroliesoort in alle opzichten voldoening zsl schenken; de kwali-
teit ven smeerolie is nl. aihankelijk ven vele factoren, die niet
of zeer moeilijk te bepalen zijn, zoodat de waarde ven een oliesoort
voor een bepaalde toepassing in het algemeen slechts door praktisch
gebruik blijken ken. -

wij hebben uitgebreide proeinemingen gedaen met smeerolie van
de Bataafsche Import Masatschappij, welke ons hebben doen besluiten
om voor sSmering onzer motoren uitsluitend te gebruiken:

Shell motor Glie "C3".

Hoewel er ongetwijield snaere geschikte smeeroliesoorten voor
Kromhout motoren bestaan, geeit de zeer gunstige ervaring, die wi]
met deze olie opgedaan hebben, ons toch @aanleiding om den gebruikers
onzer motoren in overweging te geven, uitsluitend van deze smeerolie
gebruik te meken en stellen wij &ls eisch, cet dit elthans gedurende
den garantietijd geschiedt.

Smeerolie doorpoupen. VOoér het eerste aenzetten van den motor
of nedat deze langen tijd niet geloopen heeft is het raadzasm, de
smeerolieleidingen ven de te smeren plaetsen los te schroeven en
vervolgens met de hand te pompen, tot de olie uit elle leidingen
stroomt. Hiernes worden deze weer gangesloten.

Erandstofolie vullen. Uitereerd dient men te zorgen, det het
brendstofreservoir voldoenue olie (zie peragraali 32) bevet, alvorens
men tot aanzettea overgaat.

De geschikte brancdstorolie. Veoor den kromhout Hoogdruk Motor
kxunnen de mcest uiteenloopende soorten olie als brandstof gebruikt
worden. De meest gangbtare brandstoi is gasolie, meer bekend onder
de benaming "ruwe slie", welke eigenlijk niet juist is. Geschikt
zijn ook petroleum en zwaerdere, eventueel dikvloeibere oliesoorten
als diesel-, tasrakan-, palmpit-, cocosolie en dergelijke, mits deze
geen beduidende hoeveelheden esielt bevatten. De dikvloeibare
soorten moeten evenwel voorgewarmd worden, weartoe wij doelmetige
appereten leveren.

Bij het gebruik van buitengewone olie verdient het aanbeveling
ons voorai te raadplegen

(ntluchten der brandstorleicinger. idea onderneme geen pegingen
den motor voor denm cersten mazl 2en te zctten, @lvorens de brand-
stotleidingen ontlucht :ijn, zocals beschreven in peragreaf 21.

ik 3
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De spenning van de aenzetluchttenk. De asenzetluchttanks worden
door ons verzonden gevuld met lucht met een spénning van 25 atmos-
feer. Zou deze spanning door eenigerlei ocrzaak te ver gedasld zijn,
den moet voor bijvulling van het reservoir gezorgd worden., alvorens
men met kans van slagen een 8anzetpoging kén onderneren.

Het beste kan men het reservoir op spénning brengen door het
man te sluiten op een cylinder gecomprimeerde lucht of gecomprimeerd
koolzuur, zooals die haast overel verkrijgbaar zijn. Men moet de
spenning in het reservoir u&n lengzeem leten oploopen tot 25 atmos-
feer en vooral de verbinding tusschen cylinder en reservoir verbre-
ken, alvorens tot aesnzetten over te gaan.

Zie ook de paragrafen 35 en 0.

Waarschuwing. ZIE ZUKGVULUIG TCE, wAT GE HET AANZETRESERVCOIR
MET LUCHT Or KOOLZUUR VULT EN WIEL ABUSIEVELIJK MET ZUURSTOF, DAAR
IN DAT GEVAL EEN ONTZEITENDE ONTPLUFFING ZOU KUNNEN VOLGEN.

Beproeving van den inhoud vean een gascylinder. Steeds wanneer
men geen absolute zekerheid heeit betreftende den inhoud ven een
bepaalden cylinder, hetgeen voorel in den vreemde nog wel eens kan
voorkomen, verzuime men niet om zich zekerheid te verschaffen op de
navolgende wijze:

Neem een flesch met niet te nauwe hels en een passende kurk;
steek door de kurk een ijzerdrasdje en bevestig dearaan een stukje
lontpapier zoodanig, det de lont in de flesch komt te hangen wenneer
deze met de kurk gesloten wordat.

Steek het lontpepier aan, zoodat dit begint te smeulen, vul de
flesch met het gas uit den cylinder (zie fig.15) en sluit de flesch
dan snel.

Indien de cylinder koolzuur bevat, den dooft de lont zoodra
deze in de flesch gestoken wordt, terwijl hij in lucht uiteraard
kalm blijft doorsmeulen; is de inhoud van den cylinder eehter zuur-
stof, dan verbrandt de lont in de flesch onmiddellijk met een hel-
dere vlam.

In dit lastste geval mag de cylinder voor het aesnzetten van
den motor dus in geen geval gebruikt worden.

Men kan zich voor deze proei ook bedienen van een eindje veter—
band of eenig ander voorwerp, dat aan het smeulen gebracht ken wor-
den.

Het Aanzetten van den wmotor.
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Taarschuwing. Tot het voor den eersten maal &enzetten van een
nieuven motor ga mea niet over, dan nedat men zich overtuigd heeft,
dat alle raectoren sanwezig zijn om net asnzetten te doen sl&gen!

4] te dikwijls gebeurt het, dat de enthousiaste eigenaar van
een nieuwen motor deze trscht aan te zetten, zonder zich eerst
voldoende op de hoogte te stellen; het gevolg is dan meestal, dat
de motor niet onmiddellijk @ansleat en dat men bij voortgezette
pogingen - althans bij meercylinder motoren - te veel druklucht
verspeelt.

Ve hierdoor veroorzaakte ergernis en het verlies aan tijd, geld
en noodelooze moeite kan men 2zich besparen door niet aan te zetten,
dan ne voldoenden aesndacht te hebben besteed azn deir inhoud van dit
boekje en speciazl san de peragrafen 3J, 39 of 40U en 45.

at na te gaen elvorens 8an te zetten. Ga na of voldaan 1is 8&n
de paregrafen 28-34; zorg, det geopend zijn: de kraen vén de brand-
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sfoftank, de afsluiters in de persleidingen ven het koelwater en de
buitenboordaisluiter.

Het aanzetten van ¢éncylinder motoren:
. T) plaats het stophandeltje in den asnzetstend (maximale
brendstofladingen; zie paragraai 15);

2) spuit een weinig brandstof in den cylinder door 3 slegen
(doch ook niet meer) te geven &@an het hendel van de brandstofpomp;
zie paragraaf 42, ‘

3) schroei den lonthouder uit den cylinderkop, breng er een
lontje in aen (zie paregreaf 7), det aangestoken wordt en dat men
door blezen even goed doe eangloeien; draai daarna den houder weer
vast in den cylinderkep; zie paragrasf 47;

: 4) druk met één hand de ontlastklep open en draai met de
andere hand ean de knop het vliegwiel in de draairichting ven den
motor (eangegeven door een pijl); leat de ontlaestklep los, zoodra
net vliiegwiel voldoenden geng heeft gekregen en draai door tot de
motor asnslaat; '

5) plaats het stophandeltje in den middenstand  (werkstand)
wanneer de motor op géng is gekomen,

Zie paragraaf 40 ("Attentie").

Het aanzetten van meercylinder motcren:

T) plaats het stophendeltje in den s&nzetstsnd (meximale
brandstotfladingen; zie paragrsaf 15);

2) torn het vliegwiel tot één der daarop sengebrachte pijlen
zich verticaal boven de krukas bevindt (een der krukken staat dan
in topstand);

3) spuit een weinig brandstof in de cylinders door J} slagen
(doch ook niet meer) te geven aan het handel der brandstofpompen;
zie paragraal 42;

4) schroet echtereenvolgens uit elken cylinderkcp den lont-
houder, breng daar een lontje in aan (zie peragraaf 7), dat aange-
stoken wordt en dat men door blazen even goed doe aengloeien; drg&ail
daarne den houder weer vest in den cylinderkop; zie paragreal 43;

5) open den afsluiter van de aanzetluchttank;

b) haasl het esenzethandel over tot de motor aanslaat;

7) dreei den aisluiter ven de aanzetluchttenk weer dicht;

8) plaats het stophendeltje in den middenstend (werksteand)
wanneer de motor op geng is gekomen.

Attentie. Een reeds warme motor zal vrijwel cnmiddellijk sanslaan, een

41,

42.

koude daarentegen vergt eenige slaegen dreaien; in het laatste geval
kan aanslaeen bovendien slechts plaats hebben, indien een behoorlijke
snelheid a&n het vliegwiel wordt medegedeeld.

Heeft ook na eenige slagen dreeien met voldoende snelheid geen
ssnslaan plaéats, dan stelle men eerst een onderzoek in; verder
draaien levert in dat gevel slechts noodelocs energieverlies op.

De aanzetstand ven het stophandeltje. Men verzuime niet, het
stophandeltje in den werkstand te pleatsen nadat de motor op gang
gekomen is. Blijft het nl. in den canzetstend staan, dan wordt bij
elken slag ven den motor meer brandstci ingespoten dan behoorlijk
verbranden kan; roeten ven de uitleat en snelle vervuiling zijn
daarvan het gevolg.

In geen geval trachte men het vermogen van den motor te ver-
grooten door het stophendeltje tijdeas het bedrijf in den sanzel—
stand te stellen.

Gver het védrinspuiten door middel van het hendel der brandstof-
pompen (punt 2, pearagrasf 39; punt }, paragraaf 40),
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Bij het vanzetten van eea wermen motor is dit overbodig. Cok
geve men bij een kouden motlor niev meer dau > slagen, daar anders
hevige stooten tengevolge ven vodrontbrending ontreden.

Het inpompen uit de hand bij draaienden motor is geheel uit
den booze, @sangezien van de dasrbij optredende ontijdige ontbran-
.dingen zoodanige overbelasting van drijfstangen en krukes het gevolg
ken zijn, det een vermoeiingsbreux wordt ingeleid.

43. Over het gebruik ven lonten. ue lontjes dienen alleen tot
meerdere zekerheid ven de eerste ontsteking van de brandstof en er
behoeft dus slechts gebruik van gemdakt te worden, indien de omstan-
¢igheden tot bemoeilijking van de eerste ontsteking sanleiding
geven, bv. bij koud, vochtig weer.

De ervaring leert den motorarijver spoedig, wenneer het gebruik
van een lontje weischelijk en wanneer het volmaakt overbodig is. Het
is readzaam, om hierbij in het begin den veiligen weg te bewandelen
en een eenigszins ruim gebruik van lontjes te maken.

In warm Xl:meat kunnen zij geheel achterwege blijven.

44, Voor gevallen, dat alle uitwendig vuur verbeden is (bv. aen
boord ven veartuigen, die licht ontvlembere stoffen vervoeren]},
leveren wij speciale lontjes, die niet buiten den motnr aengestoken
behoeven te worden. De compressietemperatuur, welke bij het op lucht
draseien ontstaat, is hierbij voldoenae om het lontje aan het gloeien
te brengen; het gloeiende lontje ontsteekt den op zijn beurt de
brandstof.

45. Tracht niet den motor e&n te zetten met:
een ledig branastolreservolr,
een gesloten brandstoikraan,
het stophendeltje in stopstand,
een verstecpten sproeler,
lucht in de brenastofleiding,
een onvoldoende gevula aanzetluchtreservolr,
een gesloten koelwaterkraan,
ledigie) smeeroliereservoir(s) of
een ingeschakelae schroer.

Ne het Aenzetten.
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46. De smeeroliedruk. Bij de motoren met circulastle-smeersysteem
wijst de menometer onmiddelliljk née net asnzetten, wanneer de olie
nog koud is, een hoogeren druk asn dan normésl; cdit duurt echter
maar kort. De normale druk bedraagt 0.5-0.8 atmosIeer.

In geen gevél meg met uen motor gedreeia worden, indien de druk
minder dan 0.3 atmosfeer zou bedragen; men stoppe dan en stelle een
onderzoek in. :

47. Het kijkglas van het circuletie-smeersysteem moet een teslkens
onderbroken straal olie leten zlen. De onderbreking wordt veroor-
zeakt door het feit, dat de zuigpomp een grootere cepaciteit bezit
dean de perspomp en bovendien een deel der door leatstgenoemde aenge-
voerde olie door de overstroomklep direct naar net reservoir terug-
vloeit. De zuigpomp zuigt deardoor de gooi onder het carter telkens
zoover leeg, dat gedurende enkele ocgenblikken lucht wordt medege-
zogen.

Attentie. Indien de olie in een ononderbr
meel door het kijkgles stroomt, is d

oken en dunnere stresl dan nor-
e filter verstopt en mcet deze
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onmiddellijk gereinigd worden door dreaien aan het handeltje (zie
paragraaf 12). voet men dit niet, dan zou ce verzamnelgoot kunnen
overloopen, hetgeen niet alleen smeerolieverlies beteekent, doch
ook gevaar voor op hol slaan ven den nmotor.

Zou de filterreiniging geen afdoende verbetering brengen, dan
werkt de pomp zelf. onvoldoende en moet gestopt worden om cCeze na te
gien, )

De werking van de koelwa@terpomp. Controleer deze, zoodra de
motor begint door te warmen. len voele daartoe of de temperatuur
van het uitstroomende koelwster niet meer bedraagt dan ca 50° C.

Bijvullen van het aanzetluchtreservoir. Is de spénning hierveén
meerdere atmosferen beneden 25 gedaald, dan is bijvullen wenscheli jk.
Men opent deartoe den @rsluiter van de vulleiding en stelt het tank-
voedingtoestel in werking door opschroeven van het handwielt je.
Zoodra de spenning in het reservoir tct 25 atmosfeer is gestegen,
schroeft men het handwieltje weer neer en sluit tevens den arsluiter
van de vulleiding.

Voor het behoud ven een en ander is het gewenscht, het bij-
vullen te doen plaats hebben bij onbelast draaienden motor en de
brandstofpomp van den achtersten cylinder buiten bedrijf te stellen
door het handel ingedrukt te houden.

Bij het in werking stellen van het tankvoedingtoestel drasie
men het handwieltje zoo ver mogelijk omhoog, dus tot. het afdicht-
randje van den @anslag (zlie paragraar 8) stuit en daardoor lekken
langs de spil voorkomt.

Voor de bediening aan dek staan twee heandels ter beschikking:
het manoeuvreerhandel, dat met drie standen ("vooruit",
"stop" en "achteruit") de voortbeweging van het schip beheerscht en
het halvekrachthendeltje (haaueltje voor snelheidsregeling);
waarmede het toerental van den motor geregeld wordt door beinvliceding
van den slag der brandstolpompen.

De werking van deze hanaels wordt resp. beschreven in de para-
grafen 4 en 14. Wij wijzen er hier slechts op, dat het manoeuvreer-—
handel in den stand "vooruit" een weinig, ca 10 mm, teruggetroklen
dient te worden om warmloopen van de sleepring op de conische klem-
bus M (fig.2) te voorkomen. Om dezelfde reden m8g geen blijvenden
druk op het handel worden uitgeocetend en dus niet ertegen geleund
worden,

Bij sleepbooten moet men ervoor zorgen, dat de motor bij zwere
belasting (bv. bij het aantrekken van cen slieep) geleidelijk in
toerental toeneemt en det de brendstoftoevoer niet zoo groot wordt,
dat de uitlaatgassen zwart beginnen te worden,

Zooveel mogelijk vermijde men plotseling overschakeler. van
"yolle kracht vooruit" op "volle kracht achteruit"; vroegtijdige
slijtage der bewegenae deelen is dearvan het gevolg.

Hoe te stoppen. De juiste wijze van stoppen is, de beweging
der brandstoipompplunjers te doen ophouden door het stophandeltje
in den stopstend te pladtsen. Zie ook paragraaf 2.

Hoe niet te stoppen. Men trachte vooral niet te stonpen door
het pomphandel snel owmleeg te drukken, aesngezien daerdoor ontijdige
inspuitingen plaats hebben, welke hevige vdidrontbrandingen met
schedelijke gevolgen voor den motor kunanen veroorzaken; men leze
hieromtrent het in paragrasf +2 geschrevene.

In geen gevel stoppe mwen den motor door a8rsluiten van de brand-
stoftoevoer, aangezien daeroij de brendstoileidingen geledigd zouden
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worden en het geheele brandstofsysteem opnieuw ontlucht zou moeten
worden, alvorens weer te kunnen aznzetten.

Sluiten van de brandstoftoevoer wauneer de motor stilstaat is
overbodig en zells atf te raden.

Algemeene Ma:tregelen en (naerhoud.
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De geschikte smeerolie. Hiervoor verwijzen wij near paragraaf

29.

Smeerolie vullen. Hiervoor verwijzen wij naar paragraaf 28.

Smeerolie doorpompen. Het is wenschelijk, het zwengelt je van
het smeerepparsat steeas eenige slegen met de handa te drssien, al-
vorens de motor wordt aangezet.

Contrdle over het circulatie-smeersysteem. Hiervoor verwijzen
wij naar de paragrafen 40 en 47.

Cnderhoud- ven het circulatie-smeersysteem. Telkens na ongeveer
1000 bedrijisuren dienen het voorraadreservoir en de verzamelgoot
te worden atgetapt, terdege met gasolie uoorgespoeld en met versche
smeerolie gevuld; men arage dearbij zorg, de smeerolie niet in het
reservoir te brengen, dan nadat de lastste resten gasolie uitgedropen
zijn.

Voor het aftappen ven de verzamelgoot is een stop aangebracht
met een soksleutel, welke van het onderste punt van de goot omhoog
steekt; door drasien ven ait uitstekence einde wordt de aftapstop
geopend.

7Zie ook de paresgrafen 58 en 59.

Reinigen van den smeeroliefilter geschiedt, zooals beschreven
in paregraaf 12, door dratien van het handelt je eaan de bovenzijde;
men make het zich tot een gewoonte, deze zeer eenvoudige handeling
dikwijls te verrichten wanneer de motor in bedrijf is.

Eens per week verwijdere men bij stilstasnden motor het onderin
den filter verzeamelde bezinksel. Hiertoe meakt men de schroef aen de
onderzijde (zie fig.9) los en neemt de beker nsar beneden toe af na .
de beugel opzij te hebben gedresid.

De oliekoeler. Het is reauzaam om elke 1000 bedrijisuren de
U-buis (zie paragraar 13 ) uit te nemen, schoon te maken en te inspec-
teeren.

De geschikte brandstoiolie. Hiervoor verwijzen wij naar para-
graaf 32.

Ontluchten der brendstofleidingen, zooals beschreven 1in para-
graaf 21, dient telkens plasts te hebben weanneer eenig aeel vén de
leiding, bv, de filter, losgenomen is geweest oI 0Op andere wijze
lucht gelegenheid heert gehad om in het brandstofsysteem te geraken.

De brandstoffilter, isengezien zich in ruwe olie dikwijls vuil-
tjes bevinuen en absolute zuiverheid ven de brendstol voor de goede .
werking der pompen van veel belang is, bevat de filter een zeer fijn
gaas. De inrichting is zoodanig, det de olie onder het gaas in den

“filter komt en boven het gass uittreedt, zcodat het vuil onder het

gaas blijft en dit niet spoedig verstopt.
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Indien reiniging niettemin wenschelijk blijkt te zijn, verzuime
men niet de brandstofleidingen na hermoniage van den filter te cat-
luchten, zoo&ls beschreven in paragrsaf 21,

Water in de brendstof. Af en toe bhevat ruwe olie water, he%tgeen
voor de goede werking van den motor n&tuurlijk zeer nadeelig is: Het
water vermengt zich niet met de olie, dochh blijft daasrven duidelijk
afgescheiden en verzemelt zich op de lsegste punten. Indien water in
de brandstof aanwezig is, kén men er den ook zeker van zijn; dat
zich een hoeveelheid daarvean in den filter bevindt en desr afgetapt
kan worden. In een fleschje of glazen pbuisje is het gemakkelijk te
herkennen.

Dit onderzoek van de branastof en verwijdering ven eventueel
aanwezig water kan nog meer afdoende geschieden door middel van de
aftepkrean in den bodem van de waterzek van het brandstofreservoir.

De brandstofpompen vereischen zeer weinig toepzicht en onderhoud,
De plunjers zijn nl. zuiver pasgeslepen in een losse voering ven het
pomphuis, zoodst zij zich gemakkelijk daesrin bewegen en toch zoodenig
afsluiten, dat geen lekkage plaatsvindt. ]

Bij den persslag wordt de plunjer door het pompmechanisme
omhoog gedrukt; de zuigslag heeft plasts onder de werking vén een
spiraalveer, die de plunjer in zijn oorspronkelijken stend terug-
brengt.

De sleg van de brandstofpompen. Bij de beproeving in de fabriek
wordt deze zoodanig gercgeld, dat de machine het vereischte vermogen
ontwikkelen kan. Later mag deze slag in geen gevel vergroot worden,
sangezien men den motor daardoor in den blinde zou overbelasten; dit
ken naedeelige gevolgen hebben en zou zelfs oorzesek kunnen zijn, dat
de motor na eenigen tijd niet meer in steet was om het vermogen te
ontwikkelen, waarop hij oorspronkelijk waes afgesteld.

Beproeving van een brendstofpomp. Neem het perspijpje los en
pomp lengzaam met de hend; de te voorschijn komende brandstof meg
niet het kleinste luchtbelletje vertoonen. Blijkt zulks wel het
geval te zijn, dan pompe men tot er geen lucht meer nasar buiten
treedt en sluit de persleiding weer a@an. Vervolgens schroeft men
deze los ven het inspuitstuk en pompt met de hand verder, tot ook
aan het einde van de leiding geen lucht meer uittreedt. Om zulks te
controleeren houde men het einde met een vinger dicht en trachte
met de hand te pompen; de druk mag den niet elastisch zijn, dear dit
een teeken is, dat er in de leiding nog lucht &@anwezig 1is.

Beproeving van een inspuitstuk. Aangezien het gaatje uiters?d
klein is besteat ae mogelijkheid. det zich daarin - ondanks het
zorgvuldige filtreeren - een vuiltje afzet. Men onderzoekt dit door
het inspuitstuk uit den cylinderkop te schroeven en het in zoodanigen
stand te brengen, met de brandstofleiding eraen bevestigd, dat men
het straaltje brandstof kan waarnemen wenneer de pomp met de hand
bewogen wordt. De brandstof wmoet dan uit de opening treden als een
fijne, recdhte straal.

De koelwaterpomp. Het is zeer eanbevelenswaardig om gedurende
het loopen vén den motor de werking vén de pomp af =n toe te contro-
leeren door betasten van den cylindermentel en de koelwateruitlaat-
leiding, daar het voorkomen ken, dat de pomp niet genoeg water geef?®
als gevolg van verstopping ven de wierbsk. In dat geval rsadplege
men paragraaf 09.
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n3a., Aanzetten bij vriemend weer.

Ondanks de in paragraaf 71 geaoemde maatregelen kan het voor-
komen, dat kleine hoeveelheden water achterblijven, meer in het
bijzonder in de pomp, waardoor deze vastvriest.

Véér het aanzetten van den motor ga men na, of dit wellicht
het geval is, daar anders licht schade kan ontstaan. Zou men nl.
de machine tornen, dan beloopt men groote kans 0D breuk.

Men doet verstandig, eerst heet water in het koelsysteem te
gleten, totdat het pomphuis geheel gevuld is. Na enkele minuten
kan de motor zonder gevaar worden aangezet.

Slot par. 37:

Bij) vriezend weer neme men nota van paragraaf 73 a.

nooaige zorg 8en netv artappen besteed wes.

Men zorge ook, dat zand- en slikesanzetiingen tijdig verwijderd
worden, dasr zij water achterhouden en zocdoende aesnleiding kunnen
geven tot scheuren door bevriezing, cndanks het afteppen.

Het asnzetluchtreservoir. kiinstens eens per week moet het zich
onderin verzamelende vuil (oiie en water) afgeblazen worden door het
openen ven den deartce aan het reservoir geplaatsten afsluiter; deze
wordt weer gesloten zoodre schoone lucht uittresdt.

Het “enkvoedingtoestel vereischt geen toezicnt. Zou het klepje
ocoit xlemmen, dan schroeve men (bij stilstaenden metor) stop I (fig.
4) uit, waardoor een opening vrijkomt, door welke men het klepje
naar boven toe k&n lostikken,

Cylinaers, verbranoingsxamers, zuigers €n zuigerveeren verei-
scnen in aen regel geen onderhoud. Minstens eeans per z€s masnden
neme men de zuigers uit, teneinde cylinderpoorten, verbranaings—
xemers en de zuigers zelr vrij te méken ven roetaanslag; zoonoodig
moeten de zuigerveeren los in hun groeven gemaakt worden, zoogls
beschreven in paragreaf J7. Vcor het uitnemen van een zuliger moet
de cylinderkop verwijderd worden, alsmsae de bouten ven het kruk-
metzal (n& efnemen der carterdeksels), waarna de zuiger met de
drijfsteng met behulp van oogbouten gelicht kan worden.

In sommige gevallen, aihaukelijk van den &ara van het bedrijf,
is het wenschelijk deze schoonmeak met kortere tusschenpoozen te
doen plaats vinden.

Zie peragrssf 77 ("Attentie").

Tij nieuwe motoren is let readzasm om na één of twee maanden
de zuigers uit te nemen, teneinde zich op de hoogte te stellen van
den greed van vervuiling en in verband daarmede de periodieke reini=
ging te bepalen.
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De cylinderkoppekking. Indien deze bij het losnemen van e:2n
verbrandingskamer beschedigd mocht zijn en vernieuwd moet worden,
smere men de nieuwe pakking aan beide zijden in met een mengsel van
cylinderolie en grafiet, dear de pakking anders vastbakt en bij een
volgende demontage wederom beschadigd zou worder.

wenneer de motor warm gediaaid is na montage van een nieuwe
*pakking, moeten de kopmoeren nagedraeid worden.

Indien de motor een slechte compressie neefi doordst de zuigers
doorlaten, moeten deze uitgenomen worden, cdasr de veeren ernstig
vervuild of vestgebrand zullen zijn.

Gewoonliik kan men, indien de veeren slechts weinig vastgebrand
zijn, deze met gasolie en door kloppen metb £en hamersteel weer vol-
doende los en veerkréchtig maken,

%oo niet, den moeten ze afgenomen wecrden, hetgeen geschiedt
met behulp van strookjes A van stevig blik Ter breedte van 10-15 mm
(1ig.16). Het weder omleggen der veeren moet zorgvuldig plaatshebben.
Voorel bij strenge koude is de kens op breken groot; het verdient
aanbeveling, ze dén in hect water te verwarmen.

Attentie. Bij het weer in den cylinder laten van een zuiger moet €e€rvoor

78.

19.

gezorgd worden, dat de inlesatzijde agén den kant ven de inlaatpoort
gepleatst wordt. De inlaatzijde vaa den zuiger is te herkennen aan
een op den bovenkant ingeslagen pijl; ook de drijfstangvoet 1s aan
de inlaatzijde gemerkt. ‘

De losse zuigerbodems; zie fig.1]. Het midden ven den zuiger-
bodem, dat het heetste wordt, worat gevormad door een afzonderlijk
deel, dat met een vlekke zitting gasdicht in den zuiger sluit; boven
de zitting is deze losse bodem rondom geheel vrij ven den zuiger. De
bodem is in den zuiger bevestigd met draad, geborgd door een dopmoer;
over de dopmoer is een schermpleat gelegd, welke coor een zeskante
moer op zijn plaets gehoudea wordt.

Voor demontage draaie men eerst de zeskénte moer af met een
gewone sleutel, verwijdere de schutplaget en draesie dan de dopmoer
los met behulp van de pijpsleutel met het verlengstuk, dat tevens
als tornijzer gebezigd wcrdt; vervolgens kan men den bodem los-
draaien door de aaarvoor bestemde sleutel te steken in de beide
gastjes van het bovenoppervibk.

Indien de verbinding moeilijk los te krijgen is, doet men goed,
den zuiger om te draseien en zoover met ruwe clie te vullen, dat de
moeren geheel onder komen; men late de verbinding zoo eenige uren
weeken.

De bodem moet weer zonder eenige pakking gemonteerd worden.

Demontage van de dwsrsas ken gemakkelijk geschieden nadat men
de kociwaterpomp (fig.0), resp. de beide smeeroliepompen (fig.7),
alsmede het regulateurnuis efgenomen heeft. De koelwsterpomp, resp.
de beice smeeroliepompen, worden door de dwersas aangedreven door
middel ven een messingen breekplasat je, det als zekering dienst doet
en dat beschadiging voorkomt, wanneer men zou trachten den motor &8&n
te zetten met een bevroren koelwsterpomp; verwijaer dit plaatje 8l-
vorens tot verdere demontage over te gaan. Wanneer men nu het stop—
handeltje in den stopstand plaeatst, wasrdoor de rollen der brand-
stofpompen vrij van de nokken komen, ken de as met de nokken én den
regulateur naer de zijde ven het regulateurhuis in zijn geheel uit-
genomen worden.

Men kloppe dasrtoe door tusschenkomst van een stuk hout of
zacht metael tegen het aseinde asn de pompzijde en uraaie de &8s
gelijktijdig, zoodat het schroefwiel vrij komt.

Bij hermcntage ga men in omgekeerde volgorde tewerk, zorgdra-—
gende, dat het breekplaatje tehoorlijk op zijn plaats komt .
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Een los vliegwliel meakt zich onmiddellijk kenbear door stooten,
die uit de tandwieltrommel schi jnen voor% te komen en die binnen
enkele minuten zwasarder en zwearaer worden. DUreei in geen geval met
den motor door, indien uergelijke stooten wacrgenomen worden; met
elke stoot worden de spiebénen uit- en de splie zelf ingeslagen,
waardoor as en wiel dreigen te breken of althens ernstig bescheadigd
.te worden.

Stop den motor, neem het vliegwiel &f (zie peragraai 81) en
onderzoek nauwkeurig, of er beschadiging ontstean is san as of wiel;
controleer vooral, of de as nabij de spiebean niet is ingescheurd
en oi de keanten van de spiebanen niat opgezet zijn. Zuiver deze zoo
noodig met een zoetvijltje voorzichtig op en onaerzoek of de spie
nog zuiver past. Mocht dit niet het geval zijn, laat dan een nieuwe
maken.

Bedenk, dat het wiel veel meer vastgehouden wordt door de coni-
citeit van as en wielgat, dan door de spie en dreag er dus zorg voor,
det de spie voor het volkomen sluiten veén de @s in het wiel geen
belemmering vormt. De spie moet wel zijdelings in de spiebenen slui-
ten, doch moet op het bovenvlak beslist vrij liggen. Cok mogen bramen
of vuil niet tengevolge hebben, dat het aseinde niet over den vollen
omtrek - zoowel v{46r als achter — in het gat drasgt.

Zie verder paragraaf 27.

Inrichting voor eitrekken van het vliiegwiel; zie fig.18. Moet
het eenma&sl vestgeslagen wiel later losgenomen worden, dan vervaar-
dige men zich een eenvoudige 8itrekinrichting, bestaande uit een
stuk vierkent ijzer ven ongeveer 3"x3", waarin twee gaten van 28 mm §
geboord worden, in onderlingen aistena overeenkomende met de beide
gaten in het vliegwiel.

Nadet de vliegwieimoer afgenouwen 1s, spant men het vierkante
ijzer voor het uiteinde van de krukas door midael van twee 1" bouten,
die door de gaten van het vliegwiel gestoken worden. iien brengt nu
spenning in de bouten door de moeren zoo zwear mogelijk aan te halen
en doet het vliegwiel van ae krukes losspringen door een flinke klap
met een voorhamer te geven op het midden van het vierkante 1ijzer.

Smering van de tsnuwieltrommel. Bij geregeld bedrijf verdient
het aanbeveling om eens per arie mneanden de olie van de tandwiel-
trommel der keerkoppeling te ververschen. llen doe dit wenneer de
motor gestopt wordt en Ge olie dus werm en aun is.

Torn den motor tot de atftapstop der tandwieltrommel zich zan de
bovenzijde bevindt en schroef deze stop uit; urezei den motor dearna
een halven slag en schrosi ook de vulstop uit. Zoodrs de oude olie
uitgedropen is, vulle men de trommel opnieuw met cylinderolie, welke
door voorwarmen dunvloeibeer 1s gemaakt.

Nastellen van de frictiekoppeling. Men dieat hiertoe over te
gaan, zoodra bij vooruitdreeien slippen ven de koppeling merkbesar
wordt; de frictieplaten slijten anders nocdeloos.

Het nastellen heeft plaats door ring N (fig.2) wat aan te
draaien na eerst het borgboutje te hebben losgeschroefd (Sommige
keerkoppelingen zijn voorzien var klauwtjes met twee draaipunten,
waarvan het eene gelegen is in de uitstekende ooren van een ring.
Dergelijke koppelingen worden nagesteld door aandresaien van de
bronzen drasdbus in de ring met ooren door middel van een speciale
sleutel).

Gewoonliyk is } slag candracien voldoenae; aan de krecht waer-
mede het manceuvrecrhenael vooruit in het werkx gezet moet wordaen,
veet men na eenige ervaring sSpoedig te beoordeelen, ol de frictie-
schijven vast genoeg aengedrukt worden. Vergeet niet het borgboutje
weer 8@an te schroeven.
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Aanwezigheid van vet ol olie tusschen de wrijvingsvlekken moet
zorgvuldig voorkomen worden, ds@ar slippen van de koppeling anders
onvermi jdelijk 1is.

Vastellen van de rembend. Indien de rewbend slipt bij "echter-
uit", ge men te werk als volgt: hen neemt splitpen 5 (fig.19) uit
bout 3, welke door de herboomen Z en ue rewbanu—-ooren gaat, waarna
men moer 4 een weinig @enzet. De remband moet zoodenig sfgesteld
worden, dat trommel 1u (dezelide als A in 11g.2) bij loopenden motor
juist vestgeklemd en tot stilstana gevracht wordt, wanneer het handel
in den uitersten stana steaat,

Te veel spaunen van bout } neelt tot gevolg, det het haniel
niet ver genoeg naer achteren getrokken ken worden en dat bij den
stopstend en "vooruit" de rembenu reeds lets aesngetrokken wordat en
over de trommel schuurt, weardoor ueze warm loopt.

Nastellen der remband-urukbcuten (o en 7, tig.19) kan soms
noodig zijn, bv, wanneer ue contremceren 8 dezer stelbouten losge-
werkt zijn. Uit nastellen is alleen mogelijk bij stilstaanden motor
en geschiedt als volgt:

Het hendel wordt in uen achteruitstand gezet, wasrbij de rem-
bend dus vest staat. Loor nu het vliegwiel in de richting vooruit
te dresien, wordt de remband bij & gedrukt op het stootvlak vén
stoel 9, welke vast met de motorkrukkast verbonden is. N& contramoer
8 losgedreeid te hebben wordt boul 7 zoodanig gangezet, dat de rem-
band bij @ en b gelijktijdig stoel § raakt. (Te veel ssnzetten ven
bout 7 zou tengevolge kunnen hebben, det er bij & weer ruimte kwam
tugschen remband en stcel). Contramcer 8 ké&n nu weer vastgeschroefd
worden, wearbij men zorgen moet, det bout 7 zijn juisten stend be-
houdt.

Vervolgens ontspant men de remband door het handel in den mid-
denstand te plastsen en dreait bout 6 (nadet de contremoer lcszge-—
maakt is) voorzichtig zooleng aoor, tot de rembend iets opgelicht
wordt en vrij van de trommel komt te liggen, zoowel &an den boven-
als san den onderkant; dearn&g wordt de coatrcioer weer vastgezet.
Men voorkomt daardoor, dat de rembend bij onbelast- en vooruitdraaien
warm wordt en onnoodig slijt.

Het bovenstaanace moet met zorg uitgevoerd worden, aangezien bij
onzuiver stellen van de remband wringing optreeat, weervan wermloopen
en slijtage de gevolgen zijn.

Gver het meximale eantel omwentelingen. uLe motor moet het ver-
eischte vermogen kunnen ontwikkelen bij een aental omwentelingen,
dat niet nooger is aan det, voor elk type tangegeven 1in onze speci-
Ticaties.

Het is evenwel een onjuist begrip, dst de motor het aangegeven
aantel omwentelingen zou moéten meéken om het volle vermogen te kunnen
ontwikkelen. Liewand verlangt een bijzonuer hoog toerental en het op
de specificaties vermelde moet wan ook beschouwd worden a8ls een
maatstal van de dresisnelheid, wasrbij het vereischte vermogen in
jeder geval ontwikkelu moet kunnen worden. ;

Gverschri jding ven dit toerentel, mits met niet meer dan 15p”
is den ook niet schadelijk en in sormige gevallen, bv. bij sleep—
booten, zelfs a2anbevelensweardig.

Pakkingmeterieal. In afgslegen streken verdient het aanbeveling
om de volgende pakkinhgmaterielen in voorraad te houden:
klingeritpleat ven 15 mm aikte, voor arfaichting van de ver-
brendingskamers op de cyliniers;
' asbestplaat van ¢ &8 3 mm dikte, voor de diverse uitlaetpijp-
verbindingen;
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gummipleat van 15 mm dikte, voor de koelwateraensluitingen,;

asbestkoord, gedrenkt in cylinderolie en graetfiet, voor het
afaichten van klepspinaels; '

dik papier, voor de lucntklepspinaels;

vetpskking ven ;" en vlokgratiet, vocr diverse doeleinden.

Lontjes kunnen steeds bij ae Kreomhout sotoren rebriek of hear
agenten betrokken worden. Zij moeten bewaard worden in een water-
dichte bus; de zeliontbranaende loatjes echter niet in een blikken,
doch in een &luminiuwm bus,

Zoo nooulg kan men ae lontjes met weinig moeite zell vervasr-
digen. Men neme daartoe een vel vloceipapier van minstens [ mm dikte
en dr-nke ait eenige welen in een oplossing van U gram kliumnitraat
(salpever) in 1 liter water (voor zeliontbrandende lontjes: 45 gram
keliumnitrast en 180 graw kopernitraat in 1 liter water); laat het
papier dearna drogen en snija het in stukjes ven 45x40 mm.

Tenneer men bij meercylinder motoren om eenigerlei reden één
der cylinders buiten bedriji wenscht te nouden, kan ait op de volgen-
de wijze geschieden; torn den motor, tot de zuiger vén den bewusten
cylinder in zijn hoogsten stand staat; de onderzijde is dan even
hooger dan het plugje, dat voor opheéngen ven den zuiger in den cylin-
der is asngebracht. Vervang dit plugje door ue medegeleverde specigle
ophangbout, draai den motor nog even, tot de onderzijde van den zui-
ger op de bout rust en neem het krukmete&l ven den betreiienden
cylinder uit.

Vervolgens verzui.e men niet te zorgen, dat bij het sanzetten
geen druklucht boven den opgehcngen zuiger komen kén, deer er anders
alle kans bestaat, dat de ophangbout bezwijkt en zuiger, drijfstang,
krukas, enz. ernstig beschedigd worden; men kxoppele de aanzetlucht-
leiding van uen bewusten cylinaer daesrom af.

Uitschroeven van het inspuitstuk ven aen betreffenden cylinder
is tevens zeer wenscheli jk.

Complete demontage. Heeft men voor een grondige reiniging den
motor geheel gedemonteerd, uan moet er bi)j het weder samenstellen
op gelet worden, aat &lle deelen volkomen vrij van stof en zand
worden &engebracht. wve bewegenae deelen, zocals zuigers en lager-—
metalen, moeten met motorolie vet gemaast worden.

Heeit men den motor weer geheel gemonteera, dan moet hij véor
het aanzetten eerst met de hund vocrzichtig een keer geternd worden
om te zien oir &alles vrij loopt en er bij het monteeren geen fouten
gemaakt zijn; men opene daerbij de ontlasstkleppen. set gesloten
kleppen controleere men daarna of de compressie voldoende is.
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Samenvatting ven het Periouieke (nderhoud.
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Zie toe, dat:

het smeersysteem venoorlijk functionneert;

de koelwaterpomp voldoende water geeft en de vetpot dagelijks
een slag gangedraaia worat (tijdig bijvullen met consistentvet);

de smeeroliefilter dagelijks gereinigd en wekeli jks afgetapt
wordt;
’ de schrceras {(met consistentvet) gesmeerd gehouden wordt;

alle andere bewegende deelen geregeld gesmeerd worden, waar
zulks niet @automaétisch geschiedt (de tandwieltrommel elke drie ma&an-
den);

de asasnzetluchttank tijdig bijgevuld en minstens eens per week
schoongeblazen worut;

het brandstofreservoir vrij ven water gehouden wordt;
de rembéna goed efgesteld is;
de frictie niet slipt;

e

bij vorst hec koelwster afgetapt woraddl, z66 det niets kan
stukvriezen;

het circulatie—smeersysteem ne elke 1000 bedrijfsuren worat
schoongemaakt;

minstens eens per zes masnden de zuigers uitgenomen, cylinder-
poorten, verbrandingskemers en zuigers gereinigd en de zuligerveeren
nagezien worden;

de geheele wmotor periodiek gereinigd wordt,



In den cylinder : In het carter:

I Samendrukken van de lucht I Inzuigen van de lucht.

II Olie-inspuiting en verbranding Il Samendrukken van de lucht
IIT Uitlaatpoort gaat open II1 Samendrukken van de lucht

IV Verbrandingsgas ontwijkt IV Lucht stroomt naar cylinder
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A dwarsas: B schroefwiel op A; C schroefwiel op krukas: D breekplaatje ; E koelwaterpomp ;
F vetpot voor E; G smeerapparaat; H schroef met moer voor verstelling van de opbrengst
van G; ] starthandel; K aanzetschuifje; L regelklep; M aanzetnok; N regulateur ; O schuifbus;
P hefboom: Q regelveer; R hefboommechanisme voor regeling der spanning van Q; S dubbel
uitgevoerde regulateurveer met constante spanning; T veerspanner voor het afstellen van de
spanning van S; U brandstofnokken: V1 en V2 rollen; W1 en W 2 stootgaffels; X1en X2
brandstofpompen; Y 1 en Y 2 handels voor pompen met de hand; Z brandstoffilter.
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A dwarsas; B schroefwiel op A; C schroefwiel op krukas; D breekplaatje; E dubbele smeer-
oliecirculatiepomp ; F smeerapparaat; G schroef met moer voor verstelling van de opbrengst
van F; H starthandel; J aanzetschuifje; K aanzetnok; L koelwaterpomp; M regulateur; N schuif-
bus; O hefboom; P regelveer; R hefboommechanisme voor regeling der spanning van P:
S dubbel uitgevoerde regulateurveer met constante spanning; T veerspanner voor het afstellen

der spanning van S; U brandstofnokken; V1 en V2 rollen; Y handel voor pompen met de
hand; Z brandstoffilter.
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A aanzetstand - W werkstand - S stopstand
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Fig. 12 e
A brandstofreservoir; B brandstofleiding; C brand-
( stoffilter; D brandstofpomp; E brandstofpersleiding;
: A , F knalpot; G leidingknalpot; H uitlaatleiding;
\ I / J buitenboordafsluiter; K wierbak; L koelwater-

pomp; M koelwaterafvoerleiding; N tankvoeding-
toestel; O luchtleiding van N naar P; P aanzet-
luchtreservoir; R leiding van P naar de regelklep;
S signaalfluit.

& is een extra filter, tevens verwarmer, welke op
sommige motoren wordt aangebracht.




Fig. 15

Het vullen van Koolzuur Samengeperste Zuurstof!
de flesch (Dooft) lucht (Veroorzaakt
(Brengt geen ver- een felle ver-

andering teweeg) branding)




