
DE REMPROEVEN 
Geen snelheid 

londer degelijke remmen. 

Indien reizigers- en goederentrei-
nen immer sneller rijden, is dal 
natuurlijk te danken aan de verho-
ging van het vermogen der tractip-
macbines. Dat verlioogd vermogen 
alleen wajj evenwel niel voldoende 
om de hoge snelheden te hereiken die 
wij thans kennen. Niet over al de 
sporen wordt er zeer snel gereden. 
Ook zonder goede remmen kan er 
niet snel gereden worden, en het is 
precies over dit aspect van het pro-
Ideem dat wij het willen hebl)en. Wij 
zullen ons liierhij evenwel beperken 
tot algemene beschouwingen om-
trent de remming en tot een meer 
bijzondere uiteenzetting over de rem-
proeven. 

Elke snelle trein moet in staat zijn 
de door de seinen gegeven bevelen 
tol vertragen of stoppen na te leven. 
Indien men eenvoudigweg ermee 
genoegen had genomen die bevelen 
vroeger te geven, door middel van 
de dubbele herhaling der seinen, dan 
zou men, tijdens de langdurige rem-
mingen, alsdan noodzakelijk, onbe-
twistbaar heel wat verloren tijd ge-
boekt hebben ! Dat zou het geval 
geweest zijn daar waar de weerstand 
van de lucht, die bij hoge snelheden 
belangrijk is, en de rijweeratand der 
voertuigen, die evenredig is met de 
tonnemaat van de trein, ontoereikend 
zijn om, zoals op een vlak terrein, de 
snelheid aanzienlijk te doen dalen. 

Het was derhalve nodig het rem-
vermogen van de gesleepte en trac-
tievoertuigen te verhogen. 

Grondbeginselen 

von de gewone rem. 

Alvorens na te gaan hoe dal vermo-
gen werd verlioogd, zullen wij vooraf 
de algemene heginwelen van de ge-

wone reniming der treinen in herin-
nering brengen. 

Het meest gebruikte middel om 
een spoorvoertuig af te remmen be-
staat erin een gietijzeren remschoen 
tegen het loopvlak van het wiel te 
drukken en de drukking derwijze le 
regelen dat dit laatste niet vast-
loojjt. 

Aanvankelijk werden de remblok-
ken bevolen door remmers die, ver-
deeld over de trein, de schroefrem 
van hun respectieve voertuigen in 
beweging brachten. Dat stelsel werd 
geruime tijd op de goederentreinen 
toegepast. Voor de reizigerstrein heeft 
men zich van meet af beijverd om 
een « doorlopende rem » te ontdek-
ken die door de bestuurder over het 
hele treinstel in werking kan wor-
den gesteld. 

In 1872 werkte G. WESTING-
HOUSE de zelfwerkende druklucht-
reni uit. Dat stelsel bestaat uit een 
dichte en doorlopende leiding, gaande 
van de locomotief tot het laatste 
voertuig, terwijl elk voertuig een 
reservoir met druklucht bevat. Wan-
neer de druk in de algemene leiding 
verminderd wordt, dringt de druk-
lucht van elke reservoir in een cilin-
der waarvan de zuiger een stel ampli-
ficatiehefbomen, remhangwerk ge-
noemd, in beweging brengt, dat de 
kracht op de remblokken overbrengt. 
Met die rem stopt de trein automa-
tisch wanneer de continuïteit van de 
algemene leiding onderbroken wordt, 
namelijk wanneer er een koppelings-
hreuk plaats heeft of wanneer een 
reiziger aan de handgreep van de 
noodrem trekt. 

De rem met druklucht verspreidde 
zich snel over de wereld, maar werd 
in België slechts na 1920 aangewend 
voor de goederentreinen. 

De Westingiiouse-rem kan niet ge-
regeld worden tijdens het lossen, en 

dit laatste gebeurt dus volledig, zon-
der trapsgewijze verlaging, zodra het 
aan de gang is. Met de moderne 
remmen met druklucht (b.v. Oerli-
kon) kan men naar wUlekeur druk-
kingstrappen bekomen, zowel bij het 
lossen als bij het aansluiten. 

Thans wordt, op sommige treinen, 
aan de rem een elektrische bediening 
toegevoegd die het voordeel biedt de 
remming eenvormig over alle voer-
tuigen te verdelen. 

Verhoging von het remvermogen. 

De elektrische en diesellocomotie-
ven, die van een hichtreniuitrusting 
voorzien zijn, kregen bovendien eeu 
elektrische remming die ofwel rheo-
statisch is (elektrische en diesel-
locomotieven), ofwel door recupera-
tie werkt (elektrische locomotieven)-

De rijtuigen zijn uitgerust met 
remmen waarbij aan de remschoenen 
twee verschillende druktrappen wor-
den uitgeoefend. 

Een steeds groter aantal bestaande 
wagens en al de nieuwe wagens heb-
ben een volledige rem met druk-
lucht. 

Laten wij er eveneens aan herin-
neren dat de elektrische motorrijtui-
gen van schijfremmen werden voor-
zien {Het  Spoor n' 88). 

Keuring der remmen. 

De remmen die vervaardigd wor-
den naar de tekeningen van de stu-
diebureau's, met in achtneming van 
de door de U.I.C. (Internationale 
Spoorwegunie) voorgeschreven nor-
men, worden door de bouwer eu 
door keurders van de N.M.B.S. gecon-
troleerd. 

Alle samenstellende delen worden, 
in hun fahricatiezone, aan keurings-

. proeven onderworjien. 



Na montering van (ie reiiiuitruslin^r 
op het voertuig, ondergaat dit laatste 
allerhande keuringsproeven alvorens; 
de werkplaats te verlaten. Wor-
den tijdens die proeven vooral nage-
zien : 
— De algemene dichtlieid van de uit-

rusting ; 
— De maximale toegelaten druk aan 

de remcilinder ; 
— De dichtheid van de remcilinder ; 
— De regelbaarheid van de rem bij 

het aansluiten en, eventueel, bij 
het lossen ; 

— De gevoeligheid van de uitrusting, 
d.w.z. het onmiddellijk en gepast 
reageren op de door de keurder 
bevolen drukveranderingen ; 

— De nodige druk voor het volledig 
lossen van de rem. 

De eerste rijtuigen van de in aan-
bouw zijnde reeks ondergaan sonvs 
belangrijke bijkomende proeven dit' 
het mogelijk maken zich van de wer-
kelijke doelmatigheid van de ren» 
rekenschap te geven. De belangrijkste 
zijn liet nieten van de werkelijke 
kracht aan de remschoenen en 
lanceerproeven. 

Meten van de kracht 

aon de remschoenen. 

Door deze jjroef wil ineii zicb ver-
gewissen van het rendement van het 
remhangwerk (verlies in de spillen, 
enz.). 

Om de kracht (F) aan de rem-
seJioenen te meten, wordt een nor-
male remschoen vervangen door een 
•speciale remschoen (fig.  l) die zijn 
kracht ontvangt door tussenkomst-
van een vloei.stof (H) die in een cilin-
der vervat is. De drukverhoging bin-
nen «leze cilinder wordl reclitstreek^; 
afgelezen op de manometer (M) di(( 
in kilogrammen is afgedeeld. 

Remproeven doot  lancering ; 
bet koppelingst&tsel, 
met automatische  ontkoppeling^ 
in tractiestand. 

F I G.1 

Hetzelfde  stelsel 

tijdens  de remproef. 



DE 

flEMPR(̂ VEN 

DOOR 

LANCERING 

Mei die proeveh wil men het wer-
kelijk vermogen van de rem van een 
voertuig bepalen. Daarom -meet men 
de rrmuwg  en rle Yemtijd  van een 
voertuig (lat niet een bepaalde snel-
lieid over een vlak en rechtlijnig 
s}ioor wordt gelanceerrl. 

Wanneer het gaat orti een tractie-
voermig, zoals een motorwagen, eftn 
motorrijtuig of een lijn- of rangeer-
loconiotief kan men gemakkelijk : 

— Uat voertuig in vaart brengen met 
een hef>aalde snelheid die men 
op zijn snelheidsmeter kan afle-
zen ; 

— Eeii tilirononieler doen aflopen om 
(ie remtijd te meten ; 

— Door middel van heciometrische 
paaltjes de remweg meten. 

N iet - zei f bewegende voertuigen, 
daarentegen, xoals rijtuigen en wa-
gens, moeten worden gelanceerd met 
behulp van een tractie voertuig en 
van dit laatste gescheiden vóór de 
remperiode aanvangt. Inderdaad, in-
dien twee voertuigen met verschÜ-
It̂ nde remvermogens bestendig ge-
kof)peld zijn, hebben aij dezelfde 
remweg en schijnt hun vermogen 
Volkomen gelijk te zijn. Het voertuig 
waarvan men de remkenmerken 
onderzoekt, zal dus van het tractie-
voertnig moeten worden vrijgemaakt. 

Om liet voertuig op een bepaalde 
-snelheid te brengen, kunnen 'twee 
niPthod<̂ n worden aangewend : hel 
<hiwri) t-n hel slepen. 

2o gezien lijkt de eerste methode 
de eenvoudigste ; ze vergt geen 
enkele verbinding tussen de voertui-
gen, liet zijn de stootblokken die aan 
het vóór de locomotief geplaatste 
voertuig de nodige kracht geven om 
het de gewenste snelheid te bezor-
gen. Die methode biedt nochtans het 
nadeel dat ze geen enkele veiligheid 
voor het stoppen garandeert wanneer, 
onverhoeds, de inrichting voor het 
in werking stellen van de rem faalt. 
Indien het beproefde voertuig, boven-
dien, een groter remvermogen bezit 
dan het duwvoertuig, zal het er niet 
in slagen zich ervan los te maken 
aangezien zijn vertraging sterker iw. 

Om deze redenen werd de tweede 
methode (het slepen) toegepast. Ze 
vereist een ingewikkelder apparatuur. 
Inderdaad, tijdens de hele duur van 
de snelheidsverhoging moet het be-
proefde voertuig gekoppeld blijven 
aan het voertuig waardoor het ge-
sleept wordt, terwijl de ontkoppeling 
op het geschikte ogenblik op een 
afstand zal moeten, worden bevolen. 

Wij geven hierna het verloop van 
de lanceer|)roeven op een vlak en 
rechtlijnig baanvak, met een nieuwe 
wagen met zes assen. 

In het spoor zijn vier krokodillen 
geplaatst, C l , C 2, C 3, C4 (fig.  2), 
voor de elektrische bediening van de 
verschillende bewerkingen : 

a) Aan het hectometrisch paaltje 
BH 1 veroorzaakt de doortocht 
over de krokodil C l , die over-
langs nabij de buitenste spoorstaaf 
is geplaatst, door tussenkomst van 
een onder de wagen bevestigde 
contactborstel B 1, het sluiten van 
een elektrische stroomkring waar-
door een elektroklep E 1 gevoed 
wordt. Een bijkomende luchtre-
servoir, gevuld en vervolgens vóór 
het Vertrek afgezonderd van de 
luchtbron, voedt dan een cilinder 
die het terugslaan van de zuiger 
veroorzaakt, waardoor de spillen 
dié de trekhaak vasthouden wor-
den meegetrokken (jig.  3). Door 
zijn eigen gewicht valt de trek-
haak, en de ontkof)()eling is uit-
gî voerd (fig.  4). Op dat agenhlïk 

versnelt de locomotief haar gang 
om zich definitief te scheiden van 
de wagen alvorens deze het hecto-
metrische paaltje BH 2 bereikt ; 

h) Bij de doortocht over de tweede 
krokodil C 2, zorgt een ander° 
borstel B 2 voor de kortstondige 
bekrachtiging van een elektro-
magneet E 2 die een nauwkeurig-
heidschronometer aan de gang 
brengt, waarvan de grote wijzer 
in drie seconden een volledige 
omwenteling maakt ; 

c) Aan het hectometrisch paaltje 
BH 3 komt dezelfde horstel B 2 
in aanraking met de centrale kro-
kodil C 3 die een nieuwe bekrach-
tiging teweegbrengt van dezelfde 
magneet E 2 welke de chronome-
ter stillegt. De nodige tijd om de 
juiste afstand van honderd metei 
af te leggen, Wordt hekomen toi 
op 1/100' van een seconde na, en 
de gemiddelde aanvangsnelhejd 
van het voertuig kan worden 
berekend ; 

d) Op dezelfde plaats veroorzaakt de 
wrijving van een derde borstel 
over krokodil C 4 de bekrachti-
ging van een el«ktroklep die het 
snel leeglopen van de algemene 
leiding tot gevolg heeft, waardoor 
de rem met een maximum aan 
doelmatigheid wordt aangesloten. 
Het voertuig blijft stilstaan na 
een baantraject te hebben door-
lopen dat door middel van de 
hectometrische paaltjes kan wor-
den gemeten. 

De kennis Van die elementen (aan-
vangsnelheid, remweg) maakt hei 
mogelijk, ofwel met grafieken, ofwel 
met berekeningen, het rempercen-
tage van het voertuig en zijn rem-
gewicht te bepalen (1). 

(1) Het remvermoKell van een voertuiit 
wordt ftekenmerkt doof üijn renigewldïl, 
ttitf̂ edrukl lii rem-toil. Als regel geldt daf 
een voertuig een remgewichl bê ii gelijk 
Hun ?,ijn eigen gewicht wanneer lièt, gelan-
ceerd luet een snelheid van 100 knl/u., 
in i<laat is stil te honden op een afstand 
van 470 meter. Het remgewieht van een 
voertuijt is ilus hoger of lager dun ïijii 
eigen gewieht naurgclanj; tie remweg lajici-
nf lioger iigt dan die afstuiul. 



Dat laatute cijfer iŝ  aitligefluirl t)li 
(Ie laiigswaiiden van het voertuig. 
Wanneet dat voertuig en andere 
voertuigen van verschillende aar<l een 
trein zullen vormeh, zal men door 
optelling van de reingewichlen der 
voertuigen hel totaal remgewicht van 
de trein liekomen. 

Aldus zal ineti ten «lotte ook liet 
totaal rempercentage van de trein 
kunnen bepalen en nagaan of er 
geen veniiinderingen van itiaximale 
snelheid moeten worden opgelegd 
op lijnsecties mef belangrijke hel-
lingen. 

"Laten \vij hier nog aan toevoegen 
dat er lanceer proeven werden uit-
gevoerd met een zelfde voertuig 
onder verschillende gebruiksvoor-
waarden ; 

— Verschillende aanvangssnelhedeii ; 
60, 80, 100, 120 km./u. ; 

— Ledig, half geladen, of volgela-
den voertuigen (wagen); 

— Onder het stelsel « reizigers » voor 
de rijtuigen'en «goederen» voor 
de wagens ; 

— Ouder het stelsel « goederen » en 
« reizigers » voor de wagens die 
tot de samenstelling van reizigers-
treinen of snelle goederentreinen 
kunnen l)ehoren (h.v. T.E.E.M. of 
G.V.). 

Controle der remmen 

in dienstverbond. 

De voertuigen die ter beschikking 
van (Ie exploitatie worden gesteld, 
ondergaan geregeld weerkerende be-
werkidgeh die tot doel hebben de 
goede staat van de remmen na t̂  
gaan (controle in de werkplaats, 
door de onderhouds- en schouw-
{)OKten, in de stations..,). Die orga-
uisatie verdient zeker een afzonder-
lijk artikel. Wij komen hierop terug. 

M. MAWET. 


