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DEEL 6

Remming van de treinen

INHOUDSOPGAVE
Hoofdstuk
TG Beschrijving van de remorganen (1)
1T Gebruik van de remmen door de
bestuurder
TIT 1) Remming van de treinen
2) Remincidenten
v Remproeven (ARMA 2.3.4.3.)
v LR

Nr. en datum

-dér berichten

42 M/60
}5 M/61
ko M/61

15 M/76

8 M/70 -
9 M/70

(1) Het hoofdstuk I, gedrukt op formeat A 4, is gerangschikt in
een speciale map. Dit hoofdstuk 1s niat ultgereikt aan de

vreemde netten.

Bericht nr., 15 M - april 1976.
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Nr. en datum
van de berichten

Nr. van het
hoofdstuk

Nr. van de
gewljzigde art.

Cpmerkingen

27 M.
oktober 1976

6. III

-Nieuwe tabel der
vervolgen;

-nieuwe inhouds-
tabel;

-nieuwe blz, 1-2,
}‘qr ?'8; 9'101
14-14, 19-20,
23-24, 25-26,
27-28, 29-30,
31-32;

-nieuwe bijlagen :
I1E,; IV ¥, VI
VIII en XII.-

mei 1977, 14 M.,
2e bijvoegsel

6. III

-Nieuwe tabel der
vervolgen;

-nieuwe inhouds-
tabel;

-nieuwe blz. 1-2,
j‘q, 7‘85 9'101
13-14, 15-16,
31-32;

-nieuwe bijlagen :
I11, IV, V, VI, X.

5 M.
februari 1978
e bijvoegsel

6. \III

-Nieuwe tabel der
vervolgen;
-nieuwe blz. 1-2,
>-4, 9-10, 11-12,
12bis, 13-14,
15-16, 23-24,
29-30, 31-32;
-nieuwe bijlage
VIII, blz. 1-2;
-blz. 2bis bijvoe-
gen.

maart 1978
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A. Algemeenheden 1-2-3
B. Remming van de goederentreinen 4 tot 11
C. Remming van de reizigerstreinen 12 - 13
D. Remming van losrijdende locomotieven en
van treilnen samengesteld uit locomotieven 14 tot 17
E. Gebruik van de rem tijdens de rit 18 tot 23
F. Immobilisatie van de krachtvoertuigen in
de werkplaatsen of in de uitwijkbundels 24 - 25
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A. HKM Incidenten tijdens de rit 26 tot 43
B. HKV Incidenten tijdens de rit 44 tot 65
C. HL(S) en treinen samengesteld uit HL -
Incidenten tijdens de rit, 66 tot T1
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Inhoudstafel
Blz. 2

Bijlagen.

Soorten drukluchtrem - ultrustingen op

de voertuigen.

Aard en karakteristieken v-d. remuitrus-
tingen van de voertuigen

Remming van goederentreinen en treinen
samengesteld uit locomotieven

Voorbeeld voor het bepalen van de toege-
stane maximumsenelheid van een goederen-
trein bij vertrek uit een Belgisch station
Idem,bij vertrek uit een station ven een
vreemd net

Voorbeeld voor het bepalen van de toege-
stane snelheid van een trein samengesteld
uit locomotieven

Drietalig bulletin betreffende samenstelling
en remming (uitgave DB)
Gewicht,remgewicht en toegestane maximum-
snelheid van de iocomotieven NiIBS »

Idem voor locomotieven van vreemde netten
Relatiefiche station/bestuurder (E286)
Bericht van remincident

Onderrichtingen betreffende het gemechan-
iseerd treinborderel,lezen van een
“horizontale 1lijn

Herkenning van de koppelingsslangen

mel 1977.
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DEEL 6 - HOOFDSTUK III

TITEL I
REMMING VAN DE TREINEN

A. Algemeenheden.

1. Op een algemene wijze, zijn de treinen geremd met een door-
gaande automatische drukluchtrem. De voortplanting van de
rembediening gebeurt coor tussenkomst van een pneumatischne
leiding (algemene leiding van de automatische rem).

Ieder vecertuig dat in de samenstelling van een trein voorkomt
moet voorzien zijn van een algemene lelding van de automatische
rem. ;

Deze leiding is aan ieder uiteinde voorzien van een afsluit-
kraan.

De voertulgen kunnen evenéens uitgerust ziJjn met nog andere
pneumatische leidingen zoals :

- de hoofdleiding van de voeding "hoge druk";

- algemene leiding van de rechtstreekse ren;

- versnellingsleiding (voor trek- en duwstellen).

Bovendien, laten zekere uitrustingen een elektrische rembedie-

ning toe, wat de noodzaak vormt van het plaatsen van kabels
(treindraden).

Uitrusting der locomotieven.

2, De locomotieven zijn uitgerust met meerdere pneumatische lei-
dingen, meestal ontdubbeld.
Deze leidingen zijn :
- de hoofdleiding van de voeding "hoge druk";
- de algemene leiding van de automatische rem;
- de algemene leiding van de rechtstreekse rem;
- versnellingsleiding.

Bovendien ziJjn zekere reeksen van locomotieven uitgerust met
een kabel die een elektrische remming mogelijk maakt.

maart 1978
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3. Aankoppelen van locomotieven onderling en aun de trein.
A. Asnkoppelen van de locomotieven onderling.

Bij het onderling koppelen van locomotieven,moeten
alle pneumatische leidingen en elektrische kabels
gekoppeld worden (1).

E. Aenkoppelen ven de locomotief of locomotieven aan kop

van een trein.

Als het eerste voertuig belendend zan de locomotief,
uitgerust is met verschillende pneumatische leidingen
moeten deze lastate als ook de elektrische kabels
respectievelijk gekoppeld worden net die van de locomotief
(1).

Eveneens als dat rijtuig uitgerust is met een leiding
voor stoomverworming moet deze,indien mogeliik aangekop-
peld worden aan de locomotief.

Verantwoordelijicheid.

De bostuurdef die de automatische rem bedient is

_alleen verantvoordelijk voor de keuze van de te ge= {
bruiken koppelingsslangen en kabels.
Opmerkingen.

1. Als een trein samengesteld is uit T3 rijtuigen (
B3 of SNCF die een pakwagen met generator be- :
vatten,moet de aankoppeling van de kabel voor de
elektrische verwarming a~n de locomotief manr ge-
beuren op aanvraag van de b2geleidende technieker.

2. Ingeval een trein uitgerust is met een verwarmings-
pakwagen,moet de stoomvervarmingleiding aangelkoppeld
worden aan de locomotief zo ze aznwezig is,om bij (
defect aan de verwarmingspakwagen zo snel mogelijk
te kunnen overschakelen.

(

(1) De herkenning van de koppelingsslenpgen gebeurt met
behulp van de aanduidingen vermeld in bijlage XIII.
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B. Femming van de goederentreinen.

Soorten goegerentreinen en remregime.

4, Er bestaan twee scorten goederentreinen :

- de goederentreinen met normale rit (HXM-G);
- de goederentreinen met snelle rit (HKM-P).

De goederentreinen met normale rit wordengeremd in het re-
gime G.
De goederentreinen met snelle rit worden geremd in het re-
gime P.

Toegestane maximumsnelheid der goederentreinen.

5. De maximumsnelheid der goederentreinen mag in geen geval
hoger zijn dan :

- 80 km/h. voor een HKM-G;
- 100 km/h. voor een HKM-P.

Bepalen van de toegestane maximumsnelheid der goederentreinen.

Algemene regel.

6. De bestuurder kiest de lzagste maximumsnelheld afhankelijk
van de drie volgende snelheidsaanduidingen :

- de theoretische maximumsnelheid (aangeduid op de dienst-
fiche M 3i41);

- de maximumsnelheid van het gesleepte stel (aangeduld op -
listing); .

- de maximumsnelheid van de locomotief of locomotieven (1) die
de motorkracht van de trein leveren (bijlagen VIII en IX).

(1) Als de motorkracht van de trein door meerdere locomotieven
geleverd wordt, worden de bestuurders :

- van de eerste locomotief op kop;
- van de eerste achteraan gekoppelde opdruklocomotiefl,

ingelicht over de reeksen locomotieven, andere dan deze die
zich aan de uiteinden van de trein bevinden, door middel van
een E 286 (recto), afgezeven door het vertrekstation.

Met behulp van dit dokument bepaalt hij de toegestane maximum-
snelheid voor de krachtvoertuigen in dienst.

De in aanmerking te nemen snelheid is de laagste van de bepaal-
de snelheden,
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Beperkingen asn de opgelegde snelheden.

i. Op de lijnen waar de referentiesnelheid 100 km/h. is of min-
der mag de bestuurder niet sneller rijden dan :

- 90 km/h. als de toegestane maximumsnelheld van de trein
100 km/h. bedraagt;

- 70 km/h. als de toegestane maximumsnelheid van de trein
80 km/h. bedraagt.

2. Op de 1ijn 0, Noord-Zuid verbinding (beide richtingen, alsook
op de lijn 36, Ans-Luik-G. (aangeduide richting) mag de be-
stuurder niet sneller rijden dan :

- 50 km/h. als de toegestane maximumsnelheid van de trein
90 km/h. bedraagt of meer;

- 25 km/h. als de toegestane maximumsnelheid van de trein
80 km/h. bedraagt of minder.

Verhogen van de toegestane maximumsnelheid.

In geval van vertraging, kan de bestuurder van een goederentrein
aan een hogere snelheid rijden dan deze die bepaald is, zonder
jochtans de laagste maximumsnelheid te overschrijden van ':

- de maximumsnelheid van de locomotief of locomotieven die de
motorkracht leveren;

- de maximumsnelheid van het gesleepte stel.

. de hierboven vermelde "beperkingen aan de opgelegde snelheden”
blijven van toepassing.

Wijziging van de theoretische maximumsnelheid.

7, Op bevel van het CBGV of van een dispatching kan de voor-
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zlene theoretische maximumsnelheid gewljzigd worden.

De nieuwe theoretische maximumsnélheid en een nieuwe

dienstregeling worden aan de bestuurder gegeven door het
statlon, waar de wljziging gebeurt, door middel van een
E 286 (rubriek I).

Goederentreinen van internationale dienst,

Algemene schikkingen.

De maximumsnelheld wordt door de beStuurder bepaald :

a) Treiren rijdend naar een vreemd net. (

1) Op het Belgische net,

Overeenkcmstig de voorschriften vermeld in het art. 6.

2) Op de vreemde netten.

Op basis van :

- de laagste maximumsnelheid van de locomotief of locomo;{

ven die de motorkracht van de trein leveren;

de maximumsnelheld van het gesleepte stel, medegedeeld
door het treinborderel, eventueel gewljzigd door de spe-
clale beschikkingen (art. 9 en 10); (

de voorschriften vervat in het "uittreksel van het algemeen
reglement van de technische exploitatie" van het betrok-
ken net.

b) Treinen komende van een vreemd net.

1) Op_het vreemde net.

Op basis van : de voorschriften vervat in het u1ttr£“

sel van het algemeen reglement van de technische exploitatie”
van het betrokken net.

2) Op het Belglsche net.

Op basis van :

-~ de theoretische maximumsnelheid aangeduld op zijn dienst-

Tiche;

- de laagste maximumsnelheid van de locomotieven die de
motorkracht van de trein leveren;

maart 1978
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- de maximumsnelheid van het gesleepte stel die hij even-

tueel zelf bepaalt op basis van de 5 bestanddelen van dit
stel (voertuigen, lading, remgewicht, gewicht, regime),
deze aanduidingen moeten verplicht medegedeeld worden door
het vreemde net.

Speciale schikkingen,

Het DB-net.

1°- Treinen rijdend van Belgi¥ naar Duitsland,

De remtabel door het DB-net opgzesteld is meer beperkend
dan deze opgesteld door de NMBS. De bestuurder steunt zich
op de toegestane maximumsnelheid op het NMBS. -net, om de
toegestane maximumsnelheid op het DB-net te bepalen door ge-
brulk te maken van de hierna volgende omzettingstabel.

NMBS-net DB-net toegestane snelheden (km/h).
toegestane van de grens tot : Aken-Zuid tot Aken HL?
snelheden Aken W. Aken Z.
(lkm/h)
100 of g0 80 80 60
80 of 70 60 70 50
60 50 60 30
Bovendien houdt de bestuurder rekening met de eventueel
meest beperkende snelheid opgelegd door de D3-dokumenten.

2°- Treinen ri‘dend van Duitsland naar Relgil,

De DB-autoriteiten geven aan de Belgische bestuurder
een (drietalig) dokument genocemd "rembulletin en vermeldin-
gen van bijzonderheden van het treinstel" bijlage VII.

De aanduidingen vermeld in de rubrieken :

- nr 3 die het remregime bepaalt;

- nr 6 die de toegestane maximumsnelheid bepaalt van de voer-
tuigen die in de samenstelling van het gesleepte stel voor-
komen;

- nr 9 die het totaal gewicht van het stel geeft;
- nr 12 die het remgewicht van het stel geeft,

laten aan de bestuurder toe, de toegestane maximumsnelheid
van het gesleepte stel:te bepalen (zie bijlage III).
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Vervolgens door ontleding :

- de toegestanc anslheid of snelheden van de locomotief of
lozomotleven die de motorkracht ven het gesleepte stel
leveren (bijlagen VIIT en IX);

- de toegestane snelheid van het gesi=zepte stel;
- de thecoretische mazimumsnaiheid,

kiest de bestuurder de laagste van de¢ drie hierboven vermel-
de snelheildsaanduidingen.
(
Deze gekozen snelheid 1s zowal ;:ldig op het DB-net
als op het NMBS. -net.

Bovendien, houdt de bestuurder rzkening met de eventue-
le meer beperkende snelheden: opgeleg. door de DB-dokumenten
(DB 3bis of DB 4bis).

10. Het CFL-net.
1) Treinen rijdend van Belgl¥ naar het Groot Hertogdom:
Luxemburg. \
Op het CFL-net eerbledigt de bestuurder de aanduildingen
van het "LMT" ingeschreven onder de vorm van de toegestane
maximumsnelheld of -snelheden venmeld op zijn dienstriche.(
Geen enkele snelheldsverhoging 1s tosgestaan., Op het ge-
deelte "grens-eerste station CFL" moet de bestuurder bij ge-
brek aan andere snelheidsaenduidingern de toegestane maximum-
snelheid van de trein bepalen door gebruik te maken van de
hierna volgende omzettingstabel.
NMBS-~-net CFL-net Toegestane snelheden (km/h)
toegestane Gouvy-grens Sterpenich Athus grens (
snelheden tot grens tot tot
(km/h) Trois-Vierges | Luxemburg Rodange
100 of GO 55 100 65
80 of 70 55 65 65
60 45 65 55
mei 1977
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2) Treinen rijdend van het Groot Hertogdom Luxemburg

naar Belgil,
Op het CFL-net eerbiedigt de bestuurder de aanduldingen

van het "LMT" ingeschreven onder de vorm van theoretlische
maximumsnelheid of snelheden vermeld op zijn dienstfiche,

Op het NMBS-net steunt de bestuurder zich op het "bulle-
tin van de samenstzlling en remming" (1) dat hij van de CFL-
autoriteiten ontvangt om de maximumsnelheld te bepalen zoals
aangeduid wordt in het punt 2 van het art. 9.

Onbeweeglijk houden van een trein bi] stilstand.

Na stilstand van de trein, houdt de bestuurder deze on-
beweeglijk, door de rechtstreekse rem maximum aan te slulten,

Als de helling van het spoor het onmogellJk maakt om de
tijdeli jke immobilisatie te verzekeren, met de rechtstreekse
rem alleen, moet de bestuurder een drukvermindering van 1 bar
verwezenli jken in de algemene leiding van de automatische
rem en deze behouden.

Deze werkwijze moet gevdgd worden als de bestuurder de
stuurcabine moet verlaten (zelfs als hij zich naar de machi-
nekamer begeeft) voor een tijdsduur gelljk aan of minder
dan 10 minuten.

Als de drukluchtproduktie wegvalt (bv uitvallen van de
hoogspanning, beschadigde compr.) of als de bestuurder zich
van de trein moet verwijderen voor een 'tijdsduur langer dan
10 minuten, moet het onbeweeglijk houden gebeuren volgens de
voorschriften van art. 37.

C) Remming der reizigerstreinen.

Stopremming der reizigerstreinen,

Al de- voertuigen, die in de samenstelling van een rel-
zigerstrein voorkomen, moeten geremd worden door een door-
gaande automatische rem in het regime "P".

Bovendien moet op een trein, samengesteld uit motorstel-
len NMBS. de elektro-pneumatische, rechtstreekse rem op ie-
der voertuig in dienst zijn.

De stopremming van de reizigerstreinen 1is steeds verze-
kerd als al de voorwaarden vervuld zijn.

) (1) Zonder tegensprekelijke mededelingen gegeven door een

Luxemburgs station aan de bestuurder, beschouwt hij de snel-

heﬁé Viﬁ/%F {oegégigen en l%gingen :
- als het een HKM- sS;
- 488 km/h als het een HKM-G is. - mel 1977
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Onbeweegliik houden van een trein bij stilstand.

a) Reizigerstrein samengesteld uit gesleept materieel (1}).

De voorschriften van art. 11 zijn van toepassing.

b) Trein samengesteld uit motorstel(len) ander(e) dan Post-

motorstel (len).

Na stilstand van de trein, houdt de bestuurder deze on-
beweeglijk door middel van de rechtstreekse elektro-
pneumatische rem; deze moet volledig aangesloten worden.

Verlaten van de stuurcabine door de bestuurder voor een
tijdsduur gelijk aan of minder dan 10 minuten.

Deze hiervoor vermelde maatregelen, om de trein onbeweeg-
11jk te houden, worden als volgt aangevuld :

- Trein waarvan het kopstel uitgerust is met een remkraan

type FVEL 5.

De bestuurder sluit de schroefrem aan in de stuurcabine en
verwezenliikt bovendien een maximumsluiting met de recht-
streekse pneumatische rem (terwijl de elektro-pneumatische
rem in dienst blijft).

Trein waarvan het kopstel ultgerust is met een remkraan
type FVEL 4.

De bestuurder sluit de schroefrem aan in de stuurcabine,
en verwezenliikt bovendien een drukvermindering van 1 kg/cme
in de algemene leiding van de automatische rem. .

Verlaten van de stuurcabine, door de bestuurder, voor een
tijdsduur langer dan 10 minuten of wanneer de druklucht-
productie wegvalt.

De trein wordt in dit geval onbeweeglijk gehouden volgens
de voorschriften van het artikel 57.

(1) De trek- en duwstellen worden als getrokken reizigers-
treinen beschouwd, onverschillig welke stuurcabine er
door de bestuurder bezet wordt. (locomotief of stuurrij-
tuig op kop in de ritzin). E

Bericht nr. 15 M - april 1976.




Speciale voorschriften toepassellik bij het veranderen van
stuurcabine door de bestuurder (frontverandering).

- Trein waarvan het kopstel ultgerust is met een remkraan

type FVEL 5.

De bestuurder voert een maximumremming uit, door middel
van de rechtstreekse pneumatische rem, en plaatst de han-
del van de remkraan in de stand "dubbele tractie',

Bovendien moet de bestuurder, vooraleer de stuurcabine
te verlaten,zich van de stabilisatie van de druk in de
remcilinders verzekeren,

Als de trein zich op een hellend spoor bevindt moet de
bestuurder een drukvermindering in de algemene automatische
remleilding verwezenlijken, door het pedazl) van de automa-
tische waak inrichting vrij te laten, tot op het ogenblik
dat de druk van de voedingsleiding "hoge druk" verminderd
is tot 4 kg/cm2.

~ Trein waarvan het kopstel uitgerust is met een remkraan

type FVEL 4.

De bestuurder verwezenlijkt een drukvermindering van
1 kg/em2 in de algemene leiding van de automatische rem,
en plaatst vervolgens de handel van de remkraan in de stand
"dubbele tractie".

c) Autonome posttreinen.

Na stilstand van de trein, houdt de bestuurder deze onbe-
weeglljk, door middel van de rechtstreekse rem.
Deze moet maximum aangesloten worden,

Verlaten van de stuurcabine door de bestuurder voor een
tijdsduur gelljk aan of minder dan 10 minuten.

Zelfde als hiervoor. Bovendien moet men de schroefrem in
de stuurcabine grondig aansluiten.

Verlaten van de stuurcabine door de bestuurder voor een
tijdsduur langer dan 10 minuten of wanneer de druklucht

wegvalt.

De trein wordt in dit geval onbeweeglijk gehouden volgens
de voorschriften van art. 57.

Bericht nr. 15 M - april 1976,
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Speciale voorschriften toepasselijk bij het veranderen van

stuurcapine door de bestuurder (frontverandering).

De bestuurder voert een maximumremming ult, door middel
van de rechtstreekse rem, en plaatst vervolgens de handel
van de remkraan, in de stand dle voorgeschreven is in het
deel 6 I.7.E. Bovendien moet hij, vooraleer de stuurcabine
te verlaten, zich van de stabilisatie van de druk 1in de
remcilinder verzekeren.

Als de trein zich op een hellend spoor bevindt, moet de
bestuurder een drukvermindering in de algemene leiding van
de automatische rem verwezenlijken, door het pedaal van de
automatische waakinrichting vrij te laten, totdat de voe-
dingsleiding "hoge druk” verminderd is tot 4 kg/cm2.

d) Treinen samengesteld uit motorwagens.

Niet koppelbare motorwagens.

Na stilstand van de trein, houdt de bestuurder deze onbe-
weeglijk, door middel van de rechtstreekse rem, die maximum
aangesloten wordt.

Verlaten van de stuurcabine door de bestuurder voor een
willekeurige tijdsduur.

De hiervoor vermelde maatregelan, worden versterkt door
de schroefrem in de stuurcabline aan te sluiten.

Als de trein zich op een hellend spoor bevindt, of als
de drukluchtproductie wegvalt,-moeten de twee schroefremmen
van de motorwagen aangesloten worden,

Koppelbare motorwagens.

Na stilstand ‘van de trein, houdt de bestuurder deze onbe-
weeglijk, door een drukvermindering van 1 kg/cm2 in de
algemene lelding van de automatische rem te verwezenlijken,

Verlaten van de stuurcabine door de bestuurder voor een
tiidsduur gelijk aan of minder dan 10 minuten.

De hiervoor vermelde maatregelen worden versterkt door
de schroefrem in de stuurcabine aan te sluiten.

Verlaten van de stuurcabine door de bgstuurder voor een
ti1jdsduur langer dan 10 minuten of wanneer de druklucht-
productie wegvalt.

De onbeweeglijkheld wordt in dit geval verwezenlljkt vol=-
gens de voorschriften van het art. 57.
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Speciale voorschriften toepasselijk bij het veranderen
van stuurcabine door de bestuurder(frontverandering).
Niet koppelbare motorwagens.

De bestuurder voert een maximumremming uit,door middsl
ven de rechtstreekse rem,en verzekert zich,véér het ver-
laten van de stuurcabine,van de stabiliteit ven de druk
in de remcilinder.Na dit nazicht neemt de bestuurder de
handel van de remkraan af en brengt hem nasr de andere

stuurcebine om hem daear op de remkrasn van deze siuur-
cabine te plaatsen.
Aoppelbare motorwagens(met of zonder aanhangwagens).

De bestuurder verwezenlijkt een drukvermindering van
1 kg/cm?in de algemene leiding van de sutomatische rem
en plaatst de handel van de remkrassn,in de stand "dubbele
tractie”,

Bovendien moet hij,vooraleer de stuurcebine te verlaten

zich verzekeren van de stabilisatie van de druk in de

remcilinders.

D. Remming van losrijidende locomotieven en van treinen
uitsluitend samengesteld uit locomotieven.

Losrijdende locomotieven.

De remuitrusting van iedér locomotief,laat het los-
rijden toe aan een maximumsnelheid die bepanld wordt
door tabel(kolom 1 HL losrijdend).

- Bijlage VIII kolom 9 voor de locomotieven N.IBS;
- Bijlage IX kolom & voor de vreemde locomotieven.
Treinen samengesteld alleen uit locomotieven.

De tréinen samengesteld alleen uit locomotieven worden
geremd in het regime "Reizigers".De sleeplocomotief moet
echter geremd zijn in het hoogste vermogenniveau ("R"of
"EL")indien zijn uitrusting meerdere vernogenniveaus
toelaat.Bovendien als het hoogste vermogenniveau niet
werkt,moet de waarde van het remgewicht genomen worden
overeenkomstig het regime "P" voor het herekenen van
het remgewicht.

Toegestane maximumsnelheid van de treinen alleen samen-
geateld uit locomotieven.
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De toepestane maximumsnelheid voor een trein, alleen samenpe-
steld uit locomotieven, mag in geen peval de 120 km/h overtrd-
fen. Deze snelheid wordt door de bestuurder zelf bepaald reke-
ning houdende met :

- de laagste maximumsrelheid van de toegestane maximumsnelheden
voor elk der locomotieven die in de samenstelling voorkomen
(kolom "HL+EX" in de bijlagenVIII en IX);

- het totaal gewicht van de treln;

- et totaal remgewiecht van de trein (1).

Het gewicht en remgewicht van de verschillende reeksen locomo-
tieven zijn aangeduid in de bijlagen VIII en IX.

Een ultprewerk: voorbeeld voor het bepalen van de toegestane
maximumsnelheid van een trein alleen samengesteld ult locomo-
tieven 1s vervat in de bijlage VI van het huidig deel.

L]

Opmerking.

De treinen, alleen samenpesteld uit locomotieven en losri jden-
de locomotieven zijn gelijkpesteld met de HKM-P en de voor-
sehriften voorzien onder art. 6, ziJn van toepassing.

Het onbeweeglijk houdan van de stilstaande trein.

Een losriidende locomotief, of een trein samengesteld uit lo-
comotieven, wordt na stilstand, onbeweeglijk pehouden door de
rechtstreekse rem ‘maximum aan te slulten,

Wannecr bij een trein, samengesteld uit locomotileven, de hel-
ling van het spoor niet toelaat de trein onbeweeglijk te houdm
met de rechtstreckse rem, moet de bestuurder cen drukverminde-
rinr verwezenli iken van 1 k;%aM‘ in de algemene leiding van de
automatische rem,

Dezelfde regel is van toepassing als de bestuurder van een los
rijdende locomotief of van een trein samengesteld uit locomo-
tieven, de stuurcabine moet verlaten voor een tljd gelijk aan
of minder dan 10 minuten (zelfs als hij zich in de machlneka-
mer moet begeven).

(1) Door hun technische opvatting, zijn de gesleepte locotracto-

ren niet reremd met de automatische rem en bijevolg te beschar .
wen als uitgerust met "loze leiding".
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Wanneer de drukluchiproduktle wegvalt of als de bestuur-
der de stuurcabine moet verlaten voor een tijdsduur langer
dan 10 minuten,wordt het onbeweeglijk houden als volgt
veraterkt:
~ geval van een losrijdende locomotiefjdoor de schroef-
rem in ieder der stuurcabines aan te sluiten;

- geval van een trein samengesteld uilt locomotieven;door
het aansluiten van de schroefrem in €één stuurcabine
van de sleeplocomotief en van één schroefrem in ieder

. der gesleepte locomotieven.

E. Gebruik van de rem tijdens de rit.

Middelen om te remmen.
8. De stilstand,snelheidsvermindering of regelen van de
treinsnelheid kunnen bekomen worden door één of meerdere

van de hierna vermelde middelen:

- de automatische rem;

- de rechtstreekse rem;

- de reostatische rem;

- de recuperatie rem;

- de schroefrem,die in geval van incident bediend word¢
door de bedienden in de trein,dit gebeurt onder toezicht
van de bestuurder.Gecn enkel voertulg mag achtergelaten
worden zonder dat een doeltreffende immobilisatie ver-
wezenlijkt is.

Tusgenkomst van het treinpersoneel bij de remming van de
reizigerstreinen,

19. In geval van alarm,door de bestuurder gegeven of in
geval van een incident of gevear,veroorzeakt het trein-
personeel de stilstand van de trein,hetzij door het vol-
ledig openen van de noodkrasn in de pakwagen en het san-
sluiten van de schroefrem,hetzij door het bewerken van
een noodeein in een voertulg.

llet treinperscneel sluit terug de noodkrean ale de druk
in de algemene leiding van de automatische rem gedaald
is tot Okg/em®.

maert 1476
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Op de motorwagens,bediend door één bediende en niet
voorzien van een automatische waakinrichting,moet de
begeleidende bediende de stilstand kunnen verwezenlijken.

1ij dient gebeurlijk védr het vertrek van de trein tot
die taak opgeleid te worden.
lisatrerelen te nemen in het station,in geval van
afhsking van voertuigen.

Voorafgeand san iedere afkoppeling,moet men de kop=-
pelingsslangen van de verschillende pneumatische
leidingen ontkoppelen en het gtel of het gedeelte er
van,dat ter plaatse moet blijven immobiliseren door

‘middel van de automatische rem.
Daartoe opent hij volledig de eindkraan van de leiding
var de asutomatische rem van het eerste voertuig dat
ter plaatse blijft,en laat ze open.
Opmerkingen:
1. In het speciaal geval als een trein geremd wordt
met een elektro-pneumatische rem,moet eerst en voor-
al de kabel van de elektro-pneumatische rembediening
ontkoppeld worden. .
2. De doeltreffendheid is verzckerd voor een tijdsduur
van 10 minuten.Voor een tijdsduur van meer dan 10
ainuten,moet de definitieve immobilisatie verzekerd
worden met mechanische middelen (schroefrem,stopblok
-zie wiii 121).

el 1977,
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Maatregelen door de bestuurder te nemen bij het verlaten
van de locomotief die asangekoppeld blijft aan een goederen-
trein in het eind- of aflosstation.

Na de tractie- en remmingsorganen geplaatst te hebben,
zoals voorgeschreven, bij het verlaten van de locomotief
moet de bestuurder de tijdelljke immobilisatie van de trein
verzekeren.

Tot dit doel :

- sluilt hij de schroefrem van de locomotiel aan;

- opent hi] volledig de elndkraan,van de algemene leiding
van de automatische rem, aan kop van de locomotief,
en laat ze open.

Uitvoeren van de rangeerbewegingen van stellen die geremd
z1in in het regime "P".

Gedurende het uitvoeren van rangeringen in het station,
moet de algemene leiding van de automatische rem van de
voertuigen verbonden zijn met deze van de locomotief in de
volgende gevallen :

- het aan perron brengen of afvoeren van ledige stellen;

- bijvoegen van (één) ledig(e) pendelstel(len) aan een stel
dat reeds door reizigers bezet is;

- rangeringen met rijtuigen die reeds door reizigers bezet
zijn. .

In zekere stations beschikken de rangeerders over een toe-
stel waarmee een stel tijdens de rangeringen kan geremd
worden. Dit toestel wordt "remkoppeling" genoemd. Het be-
staat uit een soepele slang waarvan het ene ulteinde aange-
koppeld wordt aan de algemene leiding van de automatische
rem, en het andere voorzien is van een manometer en een
kraan. Dit toestel kan ook gebruikt worden voor het op-
drukken van stellen geremd in het regime "P". Het gebruik
is nochtans verboden in geval van toevoeging van voertuigen
tegen een bezet reizigersstel of wanneer het rangerend stel
zelf bezet 1s door reizigers. Tijdens het uitvoeren van de
opdrukbeweging, verzekert de rangeerder de remming hetzi]
voor een vertraging, hetzlij voor een stilstand, -door het
veroorzaken van een drukvermindering in de algemene leiding
van de automatische rem. De voorwaarden,voor_het gebruik
van de remkoppeling,worden vervat in het A.R/M. 2.3.4.3het
boekje HLT, deel 5 en het A.R.E. 121.1.

Tijdens de ultvoering van de opdrukbeweging 1s het aan
de bestuurder verbcden de stand I (vulstand) te gebruiken
van de remkraan die de voeding van de algemene leiding van
de automatische rem verzekert.
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23, Aflos van de bestuurder.

Wanneer het personeel afgelost wordt zan boord van het kracht-
voertuig, sluit. de afgeloste bestuurder de dienstrem aan.

Het 1s de bestuurder, die afllost, welke de dienstrem op het ge-
schikte ogenblik dlent te lossen..

23bis, in dienst stellen van locomotieven waarvan de schroefrem
buiten dienst is.

Als een locomotlef een trein moet slepen moet één schroefrem
normaal werken. : {

Bijgevolg :

- wanneer een locomotlef een tractiewerkplaats verlaat, moeten
de twee schroefremmen in goede staat zi]jn;

- wanneer een locomotlef in dienst genomen wordt in een uitwi jk-
bundel (andere dan de uitwijkbundel van een tractiewerkplaats)
mag de bestuurder de trein slepen als €én schroefrem in goede
staat 1s. HiJ) moet echter deze onregelmatigheid melden aan de
verdeler M (elektrische tractie) of eigenaarswerkplaats van {
de locomotief (dieseltractie) ten einde de locomotief zo snel
mogelljk naar de werkplaats te zenden.

- Als de twee schroefremmen niet werken, mag deze locomotief geen
trein meer slepen; zi] moet zo sne'l mogelijk naar een onder-
houdswerkplaats verzonden worden. \

IMMOBILISATIE VAN DE KRACHTVOERTUIGEN IN DE WERKPLAATSEN OF IN DE
WIJKBUNDELS.

24, Immobilisatie van een krachtvoertuig in een werkplaats of in
een wijkbundel. »

In de aanhorigheden van een werkplaats of in een wijkbundel worr*
de immobilisatie van een krachtvoertulg verzekerd door het aan-
sluiten van één schroefrem van het voertulg (1).

(1) Als de bestuurder over druklucht beschikt verwezenllijkt hij,
alvorens de schroefrem aean te slulten, het pneumatisch aan-
sluiten van de remmen door 50 % van de maximumdruk toe te
laten in de remecilinder,
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. Yoor de locomotieven wordt de schroefrem gebruikt in de stuur-

cabine dle op de deuren het pictogram "schroefrem" draagt.
Het bedieningswiel van die schroefrem is in het geel geschil-
derd.

Voor de motorstellen, wordt de schroefrem gebrulkt in de stuur-
cabine kant pakwagen. Een pictogcram "schroefrem" wordt ge-
plaatst op de langsligger van het rijtulg met pakwagen en dit
tussen de toegangsdeuren tot de pakwagen en de stuurcabine.

- Voor de enkelvoudige motorwagens, wordt de schroefrem gebruikt

in de stuurcabine waar op de toegangsdeuren een pictogram
"schroefrem" voorkomt.

Joor de motorwagens ultgerust met een pakwagen, wordt de

schroefrem gebruikt in de stuurcabine kant pakwagen., Een pic-
togram "schroefrem" is geplaatst cp de langsligger van dit rij-
tulg, tussen de toegangsdeur tot de pakwagen en de stuurcabine,.

Als de schroefrem aangesloten is, moeten de inklapbare handvatten
van het bedieningswiel van de schroefrem in de uitgeklapte stand
blijven zolang de schroefrem aangesloten is (1).

P

(1) Als de bestuurder, die de schroefrem moet loszetten, geen

bedieningswiel aantreft, waarvan de handvatten ultgeklapt
zijn in de voorziene stuurcabine, moet hij nagean of de
schroefrem in de andere stuurcabine gelost is.
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25. Biljzonder geval van aaneengekoppelde krachtvoertulgen in een
werkplaats of in een wijkbundel,

Het immobiliseren van asneengekoppelde krachtvoertuigen in een
werkplaats of in een wijkbundel wordt verwezenll ]kt door het
sansluiten van één schroefrem per krachtvoertulg (voor het aan-
sluiten van de schroefrem, zle art. 24 hiervoor).

TITEL 2. {

REMINCIDENTEN.

A. HXM-INCIDENTEN ONDERWEG IN VERBAND MET DE REMMING.

" Incident dat de afzondering van de rem van €één of meer voertuigen
tot gevolg heeft,

Aard van het incident.

{
26. Indien de bestuurder onderweg een onregelmatigheld in de
remming van een voertulg van zijn trein vaststelt, of niervan
verwittigd wordt, bepamalt hij de oorzaak van het incident.
Die oorzaak kan : (

- van mechanische aard zijn (beschadigd remhangwerk, vastge-
lopen regelaar van het remhangwerk, schroefrem, enz...);

- van pneumatische aard (lek, breuk van een leiding, bescha-
diging van het bedieningscrgaan van de rem, enz...).

Als de bestuurder de beschadiging niet kan herstellen zondert
hij de rem af.

In geval de rem niet kan gelost worden, zal hij de trein in
nood verklaren.
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Bepzling vaon de waarde van het afgezonderde remgewicht

door de bestuurder,
Indien een goederenvoertuig uitgerust is met een in-

richting die verscheidende remgewichten kan aanduiden,
moet de bestuurder de waarde,die tegenover de alter—
natorkruk vermeld is,in aanmerking nermen om de waarde
van het afgezonderde remgewicht te bepalen.

Indien het voertuig niet uitgerust is met die kruk en .
als er verschillende remgewichten vermeld zijn,moet de
beastuurder de grootste waarde in aanrerking nemen,om het
afgezonderde remgewicht te bepalen. .

Indien er daarentegen geen enkele weaarde kan afgelezen
worden,is het remgewicht dat in eanmerking komt,gelijk
aan het totale gewicht van het voertuig(af te lezen op
het etiket van de wagen of op de listing),(zie bijlage XII)
Door de bestuurder uit te voeren nazicht nadat hiij de

el

rem (of remmen) heeft afprezonderd.

ladat de bestuurder een rem(of remmen) heeft afge-
zonderd trekt hij de waarde van het afgezonderde remge-
wicht af van de waarde van het totale remgewicht van de
trsin,els het een trein is gamengesteld uit locomotieven
of van de waarde van het totale remgewicht van het ge-
sleepte stcl als het een poederentrein betreft(1).

fian de hand van de waarde van het nieuwe remgewicht,
bepealt de bestuurder de maximumsnelheid waarmee de trein
nog mag rijden (op gebied van remming).Davrioe raadpleegt
hij de tabel van de bijlage III.Een voorbeeld voor het
bepalen van de maximumsnelheid is vervat in ce bijlage V
van het huidig dsel.

Dijzonder geval waar het overblijvende remrmewicht het

bepalen van een snelheid niet mogeliik meakt.

Indien,na het afzonderen van remmen,het overblijvende
remgewicht niet meer toelaat een snelheid te bepalen,met
behulp van de tabel van de bijlage III,zal de trein in

(1) In geval van afzondering van de rem van de locomotief
in een Hill zal het reigewicht van dege locomos afge-

trokken worden van het remgewicht van het gesleepte
stel. naart 1978
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nood verklaard worden. Als de bestuurder nochtans oordeelt,
rekening houdende met het overblijvende remgewicht en het profiel
van de 1liJn, mag hij de trein voorzichtig en met zeer beperkte
snelheid (5 tot 10 km/h.) wegvoeren tot in het eerste station waar
de trein materieel kan uiltgeweken worden.

Incident dat de veiligheld van de rit van de trein kan in gevaar

brengen. ?
Buitendienststellen van de zutomatische waakinrichting.

30, Indien de automatische waakinrichting buiten dienst moet ge-
steld worden, moet de begeleldende bediende plaats nemen
naast de bestuurder, als deze laatste alleen in de stuur-
cabine is. !

Voordat de bestuurder verder rijdt moet hijJ de begeleidende
. bediende vertrouwd maken met de ult te voeren bewerkingen om
de trein tot stilstand te brengen.

. Als er geen begeleidende bediende is, mag de bestuurder verder
rijden tot in het eerste station waar de trein materieel kan
uitgeweken worden, maar hij moet de snelheid van de trein
beperken tot :

- 70 km/h. voor de HKM-P; (
- 50 km/h. voor de HKM-G.

Als de voormelde beperkte snelheld groter is dan de snelheid
die normaal voorgeschreven is, moet deze laatste nageleefd
worden. {

Na deze aankomst van de trein in het station waar hij kan
ultgeweken worden, wordt de locomotief vervangen.

Als de bestuurder in dat statlion kan beschikken over een
begeleidende bediende rijdt de trein normaal verder.

maart 1978




" Boekje hlt
6., ITTE:
Blz. 15

Opmerking.

In het bijzonder geval dat de "control-switch" van de algemene
leiding van de automatische rem buiten dienst moet gesteld worden,’
moet de bestuurder regelmatig de aanduidingen op de manometer van
de algemene leiding van de automatische rem nazien.

Barsten van een remslang van de hoofdleiding vap de automatische
rem.

31, Vervanging van de remslang.

BiJj het barsten van een remslang van de hoofdleiding van de auto-
matische rem, vervangt de bestuurder de remslang en hij vermeldt
het nummer van de betrokken wagen op het etiket dat bij de ver-
vangingsslang gevoegd is. Dat etiket wordt afgenomen en bij de
beschadigde slang gevoegd.

Ingeval de trein niet begeleid is en alhoewel de continuiteit van
de hoofdleiding van de automatische rem onderbroken werd, mag de
bestuurder verder rijden, maar hiJ moet zjn snelheid beperken tot
20 km/h. tot in het eerste station waar er een continuiteitsproef
zal uitgevoerd worden. Is er een begeleidende bediende, dan mag
de trein slechts vertrekken nadat er een continuiteitsproef van
de hoofdlelding van de automatische rem werd uitgevoerd.

32. Inruiling van de beschadigde remslang.

Nadat de bestuurder onderweg een remslang vervangen heeft, vraagt
hij in het eerste station waar een schouwdienst is, een andere
remslang, in ruil vocr de beschadigde.

33. Bestemming van de beschadigde remslang.

De onderhoudspost, schouwpost of werkplaats die een beschadigde
remslang ontvangt, moet deze zo spoedig mogelijk samen met haar
etiket, naar de C.W. Leuven zenden.
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Continuitelt van de hoofdleiding ven de automatische rem.

3h, Wanneer, ten gevolge van een incident, de continulteit

van de hoofdleiding van de automatische rém (over de ganse
lengte van de trein) niet meer bestaat, mag de bestuurder
voorzichtig verder rijden (zonder nochtans de snelheid van
20 lkm/h te overschrijden) als het in dienst blijvende rem-
gewlcht nog voldoende 1s om aan die snelheid te rijden.
Anders moet de trein in nood verklaard worden. In elk geval
als de bestuurder ocordeelt dat het voortzetten van de
treinrit niet in alle veiligheid kan gebeuren verklaart hij
zich in nood. - '

35. Tussenkomst van de materieelschouwer.

Tijdens het oponthoud in een tussenstation moet elke be-
werking, ingreep aan de remorganen van een voertuig dile uit-
gevoerd worden door een materieelschouwer of door een be-
diende van het station, aan de bestuurder gemeld worden.
Bovendien moet de bediende die tussenkwam, het nummer van
de wagen, de reden van- tussenkomst en de getroffen maat-
regelen aan.de bestuurder kenbaar maken, opdat deze laatste
een M 411 zou kunnen opmaken.

36. Nazicht van de werking van de rem.

Wanneer de bestuurder onderweg te klagen had over een
slechte werking van de rem, zal hij berocep doen op de mate-
rieelschouwer om de betwiste wagen(s) na te zien., Eventueel
zal de schouwer samen met de bestuurder een contradictoire
proef uitvoeren (zie ARM 2.3.4.3)),

Immobiliseren van een trein of treindeel (treindelen) in
in volle baan.

3T. Middelen tot immobiliseren.

Bij een incident moet de trein of elk treindeel geimmobi-
liseerd worden door aanvullende middelen die onafhankelijk
zijn van de drukluchtrem, indilen :

- de bestuurder zich langer dan 10 minuten van zijn trein
moet verwijderen;

- er geen druklucht kan geleverd worden of indien de loco-
motlief de hoofdleiding van de automatische rem niet meer
kan vullen;

- de locomotief de trein ter plaatse moet laten;
-~ één of meer treindelen ter plaatse moeten blijven.
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De middelen tot immobiliseren zijn :
- volledig aangesloten schroeflrem;

- bijzondere stopblokken, onder de wielen geplaatst (één
blok per as);

. = elk ander hulpmiddel, de hefboomrem inbegrepen blj gebrek

aan de voorgaande middelen.

De bestuurder 1s verantwoordelljk voor het immobiliseren.
Als de trein begeleid is, is de begeleidende bedlende ermee
belast en in het andere geval de bestuurder.

Aantal vast te zetten voertuigen om het immobilliseren in
volle baan te waarborgen.

Het immobiliseren geschiedt door het maximumaasnslulten
van de schroefrem of het vastzetten van :

- één voertuig op acht I'n het algemeen;
- één voertuig op vijf op de lijnsecties :
36 Ans - Lidge (beide richtingen);
‘38 Fléron - Chénée (beide richtingen);
44 Géronstére - Theux (beide richtingen);
132 Philippeville - Mariembourg (beide richtingen);
140 Lodelinsart - Dampremy (beide richtingen):;
161D Louvain la Neuve - Ottignies (beide richtingen);
268B Puits 14 - Monceau (V) (beide richtingen). .

Opmerking : Voor het immobiliseren kiest men zoveel moge-
11jk beladen wagens waarvan het gewicht per as het grootst
is.

Inlichtingen door de bestuurder te verstrekken na een inci-
dent in verband met de remming.

Inlichtingen voor Dienst E.

Middelen voor het verstrekken van de inlichtingen.

Elke snelheidsbeperking die te wijten is aan een incident
in verband met de remming, moet zo spoedlg mogelijk aan
dienst E gemeld worden. ’

Daartoe moet de bestuurder gebruik maken van :

- hetzij een alarmpost (S.0.S. telefoon);
- hetzl] de telefoon van een sein.

Bij gebrek aan de voornocemde middelen moet de bestuurder
stilhouden in het eerste statlon waar hij het feilt kan
melden. Bovendien moet de bestuurder evenzo handelen als

Berichte nr. 15 M - april 1976.
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het afzonderen plaats greep in het deel van de laatste vijr
voertuigen van de trein, zelfs als de snelheid niet moet be-

perkt worden.

Opstellen en bestemming van het bericht van de rem (strook
B van de M 411},

40, In geval van alfzondering van een rem, scheurt de bestuur-
der de strook B van het "Bericht van remincident" M 411 af
en vult ze in,

Die strook B wordt biJ] de documenten van de trein gevoegd
opdat de dienst E over de nodige inlichtingen zou beschik-
ken tot het aanpassen van het treinborderel dat naderhand
zal opgesteld worden.

Dat bericht van afzondering van de rem moet biJ het trein-
borderel of bij de naderhand opgestelde treinborderellen
blijven tot een schouwpost of een station etiketten M3 of
M 4 op het betrokken voertulg zal aangebracht hebben,

Inlichtingen voor Dienst M.

1, Voor elk incident, in verband met de remming, dat tijdens
het slepen van een trein gebeurt, moet de bestuurder een
bericht van remincident M 411 opstellen,

De bestuurder moet de strook A van het bericht bij zijn (
verslag voegen.

Opmerking : Er moet één M 411 opgesteld worden voor elk
voertulg dat bij een ineident betrokken is.

Evacuatiesnelheid van een goederentrein, geTmmobiliseerd

als gevolg van een reminicident.

42, De maximale snelheid van een, in zijn geheel of in gedeel- {
ten, getvacueerde trein, hetzi) opwaarts of afwaarts word
bepaald door : 5

a) de opgelegde remmingsvoorwaarden van het huidig regle-
ment, vervat in de art. 27, 28 en 34;

b) de eventuele meest beperkende voorschriften opgelegd
door de staat van het voertuig na het voorval of ongeval;

¢) de volgende bijzondere reglementen :
- Lrein of treingedeelte opwaarts gesleept,
de snelheid mag niet hoger zijn dan 60 lm/h;
- Lreln of treingedeelte opwaarts of_ afwaarts opgedrukt,

de snelheid mag niet hoger zijn dan 20 lm/h.
Beright nr. 15 M ~ april 1976,
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OpmerRing:  w rear de trein afwaarts opgedrukt wordt en

vV oor zover de toepass q%agan de voorschriften
vermeld in a) en bYm§ snelheld van 20 km/h
gebracht worden op :

- 60 km/h wanneer de achteraan geplaatste hulplocomotlef de
motorkracht levert en de koplocomotiefl al de rem-
mingsvoorwaarden vervult

- 50 km/h wanneer de achteraan geplaatste hulplocomotief de
motorkracht en de voeding van de algemene lelding
van de automatische rem verzekert, terwijl de
koplocomotief enkel de remming verzekert.

Voorbehouden.

B) HKY - Reminicidenten tijdens de rit.

Incident welke het afzonderen van de rem van één of
meerdere voertulgen meebrengt.

Aard van het incident.

Wanneer de bestuurder tijdens de rit een onregelmatigheid
aan de rem van een veoertulg vaststelt, of er van verwittigd
wordt, bepaalt hij de oorzaak van het incident dat van
volgende aard xan zijn :

- mechanisch (beschadigd remhangwerk, vastgelopen regelaar,
schroefrem, enz...);

- pneumatisch (luchtverlies, leidingsbreuk, enz...);
- elektrisch (smeltzekering, aardsluiting, enz...).

Als de bestuurder aan de onregelmatigheid niet kan ver-
helpen gaat hij over tot het afzonderen van de rem.

In het geval dat de rem niet kan gelost worden, wordt de
trein in nood verklaard.

Maximum toegelaten snelheid bii het afzonderen van de
remmeri.

Tabel der snelheden,

Na een incident waarbi]) de rem van één of meerdere voer-
tulgen moet afgezonderd worden, hangt de maximum toegelaten
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snelheild af van het aantal voertulgen waarvan de rem af-
gezonderd werd en van het totaal aantal voertulgen waarult
de trein bestaat (locomotief(ven) inbegrepen).

De hierna volgende tabel geeft tegenover het aantal voer-
tuigen dat inihamenstelling van de trein voorkomt en het
aantal voertuigen waarvan de rem afgezonderd werd, de
maximumsnelheid, toegelaten door de overblijvende remkracht.
Deze maximumsnelheld geldt voor het grootste gedeelte van
de lijnen van het belgisch net.

Opmerking : Wanneer de rem met elektrische bediening
buiten dienst is op een trein, samengesteld uit
motorstellen met in het totaal meer dan acht
rijtuigen wordt de rem van de boventallige rij-
tuigen als afgezonderd beschouwd.

Daar de automatische rem evenwel in dienst blijft moet
de schroefrem van het laatste rijtuig niet bediend worden.

N.B. Deze opmerking geldt niet ingeval het koprijtuig
voorzlien is van een remkraan type FVEL 4,

Oktobexr 1976
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Om de tabel te gebruiken neemt men :

-1 rijtuig = 1 veertuig
- 1 locomotief (BB of CC) = 2 voertuigen
- 1 zelfbewegend krachtvoertuig met
draaistellen = 1 voertulg per
draalistel.

De speciale wagens voor het verveoer van auto's evenals
de goederenwagens die voorkomen in de samenstelling van
reizigerstreinen dienen als rijtuigen beschouwd te worden.

/

Voorbeelden : /

1. De rem van een draaistel wvan een motorwagen van de reeks
L3 moet afgezonderd worden. Daar de motorwagen wordt be-
schouwd als zljnde samengesteld uit twee voertuigen,
zal de maximum toegelaten snelheid na het afzonderen
van de rem van één draaistel 70 km/h bedragen.

2. Aan een trein samengesteld uit 8 rijtuigen en locomotief
(EB), hetzij fictief 10 voertuigen, worden 6 voertuigen
afgezonderd. De toegelaten snelheid bedraagt 50 km/h.

) Beperkingen.

k6.

" Op de volgende lijnsecties is de toegestane maximumsnel-

‘held gelijk aan :

50 % van de waarde bepaald in de tabel van art. 45 zonder
de 40 km/h te overschrijden.

0 - Noord - Zuild verbinding in de twee richtingen
36 - Ans - Lidge G. aangeduide richting
38 - Fléron - Chénde id.
44 - Géronstére - Theux ig.
1%2- PhiliBeville - Mariembourg id.
140- Lodelinsart - Dampremy id.
161D - Louvain-La-Neuve - Ottignies id.

Als het aantal van de nog met druklucht geremde voertuigen
geen hogere sneineld toelaat dan 60 km/h op het grootste
gedeelte van de lijinen, en 25 km/h op de bovenvermelde 1ij-
nen, kan men vocr de remming van de trein buiten het aantal
met druklucht geremce voer&uigen}ook nog gebruilk maken van
bediende schroefremmen (1).

(1) De schroefrem van de motorstellen uitgerust met schijfremmen,
mag niet in aanmeriking genomen worden voor het bepalen van de
toegelaten snelhneid van de trein.

Bericht nr. 15 M - april 1976.
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Bepaling en asantekening van de snelheid na het afzonderen van
één of meerdere remmen.

47. Ingeval er één of meerdere remmen moeten afgezonderd word

en
moet de bestuurder de nog toelaatbare maximumsnelheid bepal

en.

De bestuurder licht de begeleldende bediende in over de waar-
de van de beperkte snelheid.

Bovendien wordt deze waarde op het verslag van de bestuurder
vermeld evenals op de volgfiche.

Toegestane maximumsnelheid bij het gebruik van de schroefremmen.

48, Als de schroefremmen kunnen bediend worden, wordt de maximum-
snelheid gegeven door de tabel van art. 45.

De met de schroefrem geremde voertuigen worden niet meer be-
schouwd als met afgezonderde rem.

De snelheid, bepaald door de tabel van art. 45, wordt evenwel
beperkt tot 60 km/h. voor de gewone lijnen en 25 km/h. voor
_de lijnsecties sangeduid in het art. L6,

Om de remmen te bedienen wordt er beroep gedaan op de be -
dienden van de treindienst die in de trein aanwezig zijn om
het grootst mogelijk aantal voertuligen met algezenderde lucht-
rem te bedienen.

De bestuurder herinnert de voorziene code van de fluittonen
aan de bedienden die de schroefremmen moeten bedienen.

- Remmen amansluiten : één lange toon mevolgd door €én korte
fluittoon { — -)

- Remmen lossen : één lange flulttoon gevolgd door twee
korte fluittonen {(— - -)

Luchtrem afgezonderd op het laatste voecriulg,

4g. In het bijzonder geval, wzar de luchtrem van het laatste rij-
tuig afgezonderd is, moet de schroefrem ven dit rijtulg nage-
zien worden; als de werking ervan goed is, en een bedlende
annwezig 1s, moet deze zich bestendig bil de schroefrem bevin-
den teneinde deze aan te sluiten in geval van koppelingsbreuk,
Wanneer de werking van de schroefrem onvoldoende is of wanneer
er geen bediende beschikbaar is, moet de trein ziJn rit veort-
zetten tot het eerste station waar het mogelijk is hem op-
nieuw te rangschik<en.
De snelheid van de trein wordt in elk geval bepaald, rekening
houdend met het afgezonderde voertulg.

maart 1978
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, samengesteld ult motorstellen, op deze
t de zustomatische rem van de lactste twee

in dienst zijin. In geval van gesleepte
locomotief mct verbrece puffers als aangehaakt te

t stellen van de automatische waakinrichtine,

5C. Als de aulomatische waakinrichting buiten dienst moet gesteld
worden, moet ecn Degeleidende bDediende plaats nemen bij de
bestuurder als deze alleen is in de stuurcabine.

De bestuurder moet de begeleidende bediende inlichten over
¢e te verrichten bewerkinzen om de trein tot stilstand te
brensen.

Als ¢r geen begeleldende bediendc aanwezig is, mag de trein
ziin rit vocrtzetten met een maximumsnelheid van 7O km/h. tot
het ecrste statlion waar cde locomotief zal vervangen worden.
Iindien er intussen eventueecl een begeleidence bediende ter |
beschikking kan ccesteld worden, mas de trein verder rijcen
aan de normale ane

Barstdn of bezeven van een koppelinzsslang.
Vervanzen van eéen koppelingsslangz.

51. Ingeval een koppelingsslang barst of begeeft moet de bestuur-
der deze vervangen. i} noteert het nr, van het betrokken

voertuig op het etlixet dat met de vervangingsslang gaat. [
Het etiket wordt afgenomen en bi) de beschadigde slang ge-
voegd.

De continuiteit van de pneumatische leiding moet nagezien
worden als er een koppelingsslang vervanzgen werd :

2) onmiddellijk als er een bezgeleidende bediende aanwezlg
is in de trein;

maart 1978




P e

h2.

53.

Boekje HLT
6 TIT
Blz =05,

b) wanneer dit niet het geval 13, in het eerste station
waar het mogelljk is dit nazicht ult te voeren.

Indien het de algemene lelding van de automatische rem
betreft, zal de snelheld beperkt worden tot 20 km/h tot aan
het station.

Opmerkingen :

Als een koppelingsslang barst moet men eerst en vooral
nagaan of de leiding niet ontdubbeld is. In bevestigend
geval volstaat het de twee eindkranen te slulten, deze van
de beschadigde slang en deze van de slang cdle er mee ge-
koppeld 1s, en vervolgens de cvereenxomstige slangen koppe-
len (als ze niet gexoppeld ziin) en hun respectlevell]jke
eindkranen openen,

1‘3.

gde dudnele,
Als bil"motorstellen een slang barst tussen de twee rij-

tuigen van eenzelfde stel volstaat het de einderanen te

sluiten van de beschadigde slang en van de gexcppelde

slang,

Ne sontinulteitsproef meet in leder geval zedaan worden.
Deze proef dlent speciaal om na e gaan of de juiste slangen
gekoppreld worden en tevens »ij de motorstellen de zelker-
heid te rebben dat er geen hinder bectaat In de enige 1n

dienst gebleven leiding.

Vervangen van een beschzdigde korpelingsslang.
et =4 et <)

lanz, t!idens de rit,
ation waar een schouw-
ng van de bescha-

Na het vervangen van een koppelingss
vraagt de bestuurder, in het eerste st
dienst is,een andere slang Iin vervangin
digde.

Bestemming van de beschadigde koppelingsslang.

ne onderhoudspost, de schouwpost, de klaarmaxingspost of
de werikplaats die een beschadigde xorpellingsslang ontvangen,
moeter. deze zo spoedlpg mogel! ik, teznmen met het etlket,
naar de CW, Leuven opzenden,

Continuiteit van de alpemene lelding van de autcmatische

Tam,

gevolme een lr
ding riet meer
z de bestuaurde

de continultelt van de alge-
over de ganse lenpte van de
in rit met voorzichkigield ver-
valron, zonder evenwel de snelhelid van 20 wm/n te over-
scenpiiden er ap woorwaarde dat net mantal noz geremde voer-
uiren woldoerde is ~m aar deze snelheid te rijiden, Indien

niet net ~eval is worvit de trein in nood ,eix;aard.
Alr+rnay 197H
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Technische schou

ieer3 ale er wel continuiteit is, neax
automaiische rem nict werkt(geval van motor=
rvan de verdelers ziin afgezonderd).

g in de tussenstations.

Tussenkomst van de schcuwer.

55. Tedere tussenkomst, hetzi) van de schouwer, hetzilj van
een hediende f-n het station, aan de reminrichting, tijdens
een stllstand in een tussenstation, mocet aan de bhestuurder

ermeld worden, Bﬁve"die“ geelt de Dediende die de tussen-
komst doet het nr. van het voertuig, de oorzaak van de
tussenkomst en de getroffen maatregelen op aan de bestuur-
der, cpdat deze laatste een formulier M 411 zou kunnen in-
vullen,

Nzzioht van de werking van de remmen.

56. Wanneer de bestuurder, tijdens de rit, moellijkheden heeft
met de werxing van de remmen, doet hl) beroep op de schou-
wer voor nazicht van de rem van het (of van de) betrokken
voertuigen,

De schouwer zal eventueel samen met de bestuurder een
contradittoire proef uitvoeren (zie ARM 2.3.4.3.),
(

Iimmeobilisatie van een trein of treingedeelts in volle baan.

Middelen tot immobilisatie,.

\J
=3

. Bij een incident, in volle baan, moet een trein of trein-|
gedeelte, onbeweeglijic gehouden worden met bijkomende
middelen, die orarhankelijk zijn van de luchtrem, als

- de bestuurder de trein moet verlaten voor een tijdsduur
langer dan 10 minuten;

- de produktie van drukliucht wegvalt of als de locomotief
let meer bi] machte is de algemene leiding van de auto-
”atische rem te voeden;

- als de locomotief de treln ter plaatse moet laten:

- als er één of meerdere treindelen ter plaatse moeten
blijven.
De middelen tot immobilisatie bestaan uit

~ Ge schroefremmen (maximum aangesloten);

- de speciale stopblokken om tegen de wielen te plaatsen
(1 blok per as);

- leder ander doeltreffend middel.

De verantwoordelijkheid voor het onbeweeglijk houden valt
ten laste van ce testuurder.

Ok¥ober 1976
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Het wordt uitgevoerd door de begeleldende bediende als
de trein begeleid 1s, en door de bestuurder in het tegen--
overgestelde geval.

Aantal voertuigzen die moeten vastgezet worden om de immo-
bilisatie in volle baan te verzekeren.

Het onbeweeglijk houden wordt verwezenlijkt door, per
snede van vijf voertuigen, één voertuig vast te zetten.

Ingeval het een trein betreft, bestaanée uit motorstellen,
moeten al de schroefremmen van deze motorstellen aange-
sloten worden.

Inlichtingen te geven door de bestuurder na een remincident.

Inilichten van de dienst E.

Middelen ter inlichting.

Tedere snelheidsbeperking, veroorzaakt door een reminci-
dent, moet zo spoedig mogellijk aan de dienst E ter kennis
gebracht worden.

Hiervoor maakt de bestuurder gebrulk van ofwel :

- een S5.0.5. telefoon;

-~ de telefoon aan een sein.of aan een pewazkte overweg;
= de "Radio" verbinding;

BiJ gebrek aan deze middelen stopt de bestuurder in het
eerste station, waar hij het feit kan melden.

Opmalken en bestemming van een "bericht van reminicident"

{gedeelte B van het M 411).

Ingeval een rem afgezonderd wordt, verwljdert de bestuur-
der het gedeelite B van het "bericht van remming” M 411 en
vult het in.

Dit gedeelte B wordt aan de treinchef overhandigd of bij
zijn afwezigheid aan de toezlchtsbedlende van het station
waar de locomotief de trein verlaat (tussenstation of
eindstation) of op de plaats waar het voertuig ultgezet
wordt.

Dit "bericht van afzondering" wordt vervolgens aan de
schouwer overhandigd die op zijn beurt, hetzi] :

- een contradictoire proef uitvoert op het betrokken voer-
tulg;

Oktobexr 1976
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- het voertuly doet uitzetten als het incident van die
aard is verdere inzidenten te veroorzawken (zle ook tech-
nische nota 3.6.3,13, Hoofdstuk VIIL);

- dienst E inlicht dile op zijn beurt de nodige maatregelen
treft om de“xe"“'“rder, die later de trein moet verzeke-
ren, in te liehten.

Ir.lichtineren aan de dienst M.

62.

Voor ieder remincident dat zich voordoet bij het verze-
keren van een trein moet er verplichtend een "bericht van
remincident" M 411 opgesteld worden dcor de bestuurder.

De bestuurder voeg: het gzedeeite "A" van deze kennisge-
ving ‘oij zijn werslag. 3

Cpomrrking : Er moet een afzanderlilk bericht M 411 opge-
steld woraen per betrokken voertuig.

Kovpeling van een autorome posttrein aan een trein samen-
gesteld uit &6én of meerdere motorst:llen.

Uitzonderliik geval,

ten autonome posttrein mag slechts uitzonderli
trein gekoppeld worden die samengesteld is uit é
dere motorstellen.

K aan een
n

J
en of meer-

Dienstrem.

De dienstrem is steeds de pneumatische rechtstreekse rem,
cnverschilllg welk mctorstel er op kop staat.

Stopremming.

Le prneumatische recht
€¢en stopremning uilt te wvoe

k) De_treir_is sSamengesteld_ult_meer dan acht rijituigen.

In dit geval worden de rijtuigen, boven de acht, veronder-

steld een afgezonderde rem te nebben (nlettege 1staande

de zlgemene leiding van de automatische rem in dienst
e

De toegelaten snelheid wordt in dit- geval bepaald volgens
de tabel van art. #5 van het huidig hoofdstuk.

Olctobar 1976
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Cnbeweegliik houden van een stllstaande trein.

Algemene r=gel.

63. Na stilstand van de trein houdt de bestuurder deze onbeweeg-
lijk met de pneumatische rechtstreekse rem maximum aangeslo-
ten.

De bestuurder verlaat de stuurcabine.

)

De bovenvermelde maatregelen worden versterkt doocr het
aansluiten van de schroefrem van de stuurcabine op kop
van de trein.

De testuurder verlaat de stuurcabine voor een tijdsduur

De voorschriften, gegeven in de art. 57 en 58 zijn van
toepassing.

Speciale maatregelen bij het veranderen van stuurcabine deoor de

bestuurder.

De voorschriften gegeven in het art. 13 zijn van toepassing.

HKV-EVACUATIE.

Evacuatiesnelheid van gesleepte reizigerstreinen, geimmobiliseerd

als gevolg van incident of ongeval.

64, De maximale snelheid van een in zljn geheel of in gedeelten
gedvacueerde trein, hetzij opwaarts of afwaarts, wordt be-
paald door :

a)
b)

e)

de opgelegde remmingsvoorwaarden van het huidig reglement,
vervat in de art. 45, 46, 47, 49 en 54;

de eventueel meest beperkende voorschriften opgelegd door
de staat van het voertuig na het voorval of ongeval;

de volgende biljzondere elementen :
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Opmerikinr : Wanneer de trein afwaarts opgedruict wordt en voor
zover de toepassing van de voorschriften, vermeld in aj en b)
het toelaat mag de snelhcid van 20 km/h gebracht worden op :

oW}

- 100 km/h wannser de acnbteraan geplaatste hulplocomotief de
motorkracnt levert en de kglocomotief al de remmingsvoor-
waarden vervult;

- 60 ¥m/h wanneer de achteraan geplaatste hulplocomotiefl de
rotorkracht en de voeding van de alpgemene leiding van de
automatische rem verzexkert terwijl de koplocomotiefl enkel
de remming verzekert.

65. Vocorbzhouden.
(

Losriidende locomotleven en treinen samengesteld uit locomotie-

TCTL.

-

C. Bemincidenten tijdens de rit.

Het incidernt heeft het afzonderen van de rem voor gevolg.

Locomotieven in losse ric.

66. Wanneer de bestuurder, van een locomotief, in losse rit, tilj-
dens de rit de automatische rem moet afzonderen, vervolgt hiﬁ
ziin weg en beperkt hij zijn snelheid tot 70 km/h. Hij gebruikt
de rechtstreekse rem als remmiddel.

Indien hij alleen aan boord is, stopt hij in het eerste stato
waar het materiszel morelijk is de locomotief uit te wijken. °

Als er op deze plaats een bepgeleicder ter zijner beschikking
kan gesteld worden, is het hem toegelaten zijn rit verder te
zetten aan een maximumsnelheid van 70 km/h.

Wanneer men de rem van een draaistel moet afzonderen, wordt de
toegestane maximumsnelheid beperkt tot de helft van de toege-
stane snelheid van de locomotief {zie beperkingen punt 2.art§'

Buiten dienst stellen van de automatische waakinrichting.

67. Als de automatische waakinrichting moet buiten dienst gesteld
worden, vervolgt hij zijn rit en beperkt hij zijn snelheild tot
70 «m/n, tot in het eerste station waar het materieel mogelijk
1s de locomotief ult te wijken. s

Als er op deze plaats een begeleidande bediende ter zijner be-
schikkirg kan gesteld worden, zal de bestuurder, na deze be-
diende opgeleid te hebben om het krachtvoertulg te doen stoppen

zijn rit verder zetten aan de toegestane snelheic van de loco-
motief (zie beperkingen punt 2 art.6).
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68. Trein samengesteld uit locomotieven,

Wanneer tijdens de rit, de bestuurder van een trein, samenge-
steld uit locomotieven, de rem moet afzonderen van €én van de
locomotieven of als het dispositief, dat meerdere vermogenni-
veaus toelaat, defect is op de sleeplocomotief, zal hij de
snelheid bepalen die hij nog mag rijden onder oogpunt rem-
ming, door het toepassen van de tabel van de bijlagen III,
VIII,en IX (zie art. 28).

Incidenten die van aard zijn de veiligheid van de trein in ge-
vaar te brengen.

Bulten dienst stellen van de automatische waakinrichting.

69. Het veiligheidsdispositief van de al-
gemene leiding van de automatische rem, moeten buiten dienst
gesteld worden.

a) Er is een bepgeleidende bediende aanwezig,
Na de begeleidende bediende opgeleid te hebben voor het
verwezenlijken van een stopping van de trein, zal de be-
stuurder zijn rit aan de toegestane maximumsnelheid her-
nemen.

b) De bestuurder is alleen. .
In dit geval vermindert de bestuurder zi]jn snelheid tot
7C km/h. tot in het eerste station, waar een herklassering
van de locomotieven mogeliJk is.

De continuiteit van de algemene leiding van de automatische rem
werd onderbroken.

T70. Als de leiding van de automatische rem onderbroken werd door
om het even welk incident, moet er een continuiteitsproef van
deze leiding ultgevoerd worden :

- onmiddellijk als er een begeleidende bediende aanwezig is;
- in het tegengestelde geval, in het eerste station waar het
mogelijk is deze proef te doen. De snelheid zal beperkt
worden tot 20 km/h. tot op het ogenblik dat de trein dit

station bereikt.

De continuiteit van de algemene leiding bestaat niet meer over
de ganse lengte van de trein.

T1l. Ingeval het beschikbaar blijJvend remgewicht nog voldoende is
om aan 20 km/h. te rijden, zet de bestuurder de rit met cde
grootste omzichtigheid verder tot in het eerste station, waar
uitwijking van de trein materieel mogelijk 1s, zonder echter
de 20 km/h. te overschrijden.

In het tegenovergestelde geval, wanneer het overblijvende rem-
gewlcht in dienst het niet meer toelaat te rijden zan een
snelheild van 20 !om/h. wordt de trein in nood verkizard.
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ANDIRE INCIDETTON.

72. De losrijdende locomotieven en treinen samengesteld uit loco-
motieven zijn te beschouwen als HKM-P en de voorschriften ver-
meld voor dit soort treinen zijn van toepassing.
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2.3.4.2.
Bljlage I.

Snorten drukluchtrem-uitrustingen op de voertulgen.

Symbogl van Soort van rem {bouwer)
de bouwer
I. Automatische rem "niet regelbaar bij
lossing' .
W Westinghouse
X Knorr
( IT. Automatische rem "regelbaar bii remming
en lossing'. )
K-K Kunze-Xnorr
Bo Bdzic
Hik Hildebrand - Knorr
Bd Bréda
; K-RL Knorr met klep Rihoseck - Leuchter
( W-RL Westinghouse met klep Rihoseck - Leuchter
Ch Charmille
}I 0 Oerlikon
( KE Xnerr type K E
WE Westinghouse type E 2A of EJ
DK Dako
WU Westinghouse type U
i WA Westinghouse type Pha
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Bijlage II.

AARD EN KARAKTERISTIEKEN VAN DE REMUITRUSTING VAN DE VOERTUIGEN.

Symbool dat

Bi jkomende

Kleur van

het remregime |aanduidingen het Betekenis
aanduidt (1) opschrift
Voertuigen alleen geremd in het regime "reizigers" (P)
P (2) geel Rem "reizigers', remgewicht % be-
grepen tussen 105 en 120 %
R (3) geel Snelwerkende rem, remgewicht % be-
> grepen tussen 121 en 149 %
<®> geel Snelwerkende rem, remgewicht % be-
grepen tussen 150 en 160 %
<@> rocd Snelwerkende rem, remgewicht %
hoger dan 160 % en uitgerust met
een versneller voor het ledigen
Mg rood Magnetische rem op het spoor
Auto-continu rem (remming in ver-
houding tot het gewicht van het =
voertuig)
geel Rem met elektro-pneumatische be-
diening
rood Loze leiding voor elektro-pneu-
matische rembediening
g% geel Schijfrem
geel Gebruik van kunststof als wrij-
vingsmateriaal
Voertuigen alleen geremd in het regime "goederen" (G)
G geel Goederen rem
A geel Auto-continu rem (remming in ver-

houding tot het gewicht van het
voertuig)

Voertulgen geremd in twee

regimes, "goederen-reizigers" (G+P

G-P

geel

Gemengde rem 'goederen-reizi-
gers"

Upmerkingen.
(1) Eén of meer bijkomende aanduidingen kunnen een groep letters

vormen met het symbool van het remregime.

Voorb. P-R, P-R-A,

G-A, G-P-R-A, P-R{D, P, G-P-R-P, enz...

(2)

Op zekere vreemde reizigersvoertuigen kan de letter P vervan-

gen ziJn door de letters RIC.

(3)

De letter R alleen-of in samenstellingn(R+Mg enz...) duidt
een rem aan van het relzigersregime,

zelfs indien de letter P

niet voorkomt in de lettergroep.
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REITIING VAT GOEDIEREITREINST WY

TREIMEN SATLUGESTELD UIT LCCCLONISVEN.

BIJLAGLE ITI.
Blz .

Tebel van de toepestane maximumsnelheden In functie van het
ewicht en het remgewicht:
g 3

- van zlleen het renlecepte stel voor gozdersntreinen:
- ven het poheel van de irein,veor vreinen sémengeste

locomrotieven.

TORERSTAIR 14 XY ULSHRIIEID (iLa/h)
Hiw. en i wvan iy ' von dk
Op alle lijnen van het net (1) 601 &0 | 100§ 110f 120
it — eni(2) | (2) -
Op de hooralijrnzn (3) (4) 20| 4cf -

Op lokele lijnen of in
geval ven sleping door
Tocotractor(en) (3) - .

o
n
O

Remrinzgnregime G-P|G-T§G-P|G-P | P P 3

s 10 21 22 4 ‘5 It 9 9

20 3 5 7 10 13 17 i3

30 5 g 11 15 2C 26 27

40 6 10§ 14 20 25 34 36

50 A 5] 25 3§ 431 A5

60 al 135 21 30]-<381 57 54

70 11] 183 25 35 46 60 63

80 12] 20 28 40 52 G 72

90 ¥ N4 2238 328 45l 698 g1

106_| 15| 25¢ 35! 50| 450 85| oo

200 30] LOF TO1 iCG[| 136 170 180

Gewicht uitgedrukt 300 45 TS5 50| G35k 2554 2709

in ton en per tien- J 400 60|10Ci140| 200] 26Cy 30| 380
tal opwearts afgerond| 500 | 75112581751 250 3258 4251 450

600 S0115C§21C] 300} 34Ty 53101 540

700 1105117582451 3501 455) 5951 630

800 (1202002501 40 52Cf €30 720

900 (135422513151 £50) 2250 T03| 810

) F 3501 500 6508 200

8h 55 Thaf-ngas | 990

120 T3¢y 102011080

155 1511051170

190 11101260

127513370

1ol T 13001440

4 2 144511520

2 38 41530]1620

G665 1615[1710

30 17CO |18C0

Remgewichi uitgedrukt in ton

Zie blz 2.

P e T T
R N
N S N Nl

ez 184 T




Bijlage III
Blz,2
(1) Op lijn O,Noerd-Zuidverbinding(beide richtingen),op. .jn
36 sectie ANS-LUIK G.(aangedulae rlcht:ng)mag de bestuur-
der niet sneller rijden dan;
- 50kn/h als de maximumsnelheid van de $rein 90kw/h is of
eexr;
- 25km/h els de maximumsnelheid van de trein &0lva/h is of
mindcr.
(2) Op lijnen waar de referentiesrelheid 100km/h is of minder
mag de bestuurder niet sneller rijden dan:
- Oﬂ”{h als de maximumsnelheid van de trein 100icn/h
- 7C0m/h als de maximumsnelheid van de trein uogm/n( o
(3) Toegestene snelheid alleen in gevel van afzondering van
de rem.
(4) Rit verboden op de sectie ANS-IUIK G.(aengeduide richting)
*****x*#;ﬁiﬁ:**1:1:4':#-\:'44*
TRETI RIJDRID VAN DU ERERGISCHE GRIS FAAR WEN STATION OP

HET DJ-NET.
Omzzttingstabel van de toepgestanc meximumcnelheden.

Toegestane sneliieden [Cvereenstenmende toegeatane snelﬁcﬂen
op het liB3-net(lm/h) lop het DB-nct
van ei de grens van AT ZUID
tot tot tot {
JAKEW W, AKET Z. AKEN Hbf
100 of 90 80 g0 60
80 of 70 60 70 50
60 50 60 30

Bovendien houdt de bestuurder rekening met de eveniuecl meest

beperkende snelheid opgelegd door de seininrichting of{

de DB-documenten (DB3 ter of DB4 ter).

TREIN

2T RIJDEND VAN DI BELEISCINT GRENS

F ar

NAAR EEN STATION OP

TR ART
HET G

BRRentrs
ATl

Omzetiinrgtabel

ven de

toercstane mewximunsnelbeden.

MiBS-net C¥L-net - Overcencterricndr snclheden(lom/h).
to??ﬁ?ﬁssnElh' Gouvy-grens , Sterpenich Athus-grens
S . tot grens tot tot
Trois-Vierszd Iuxenhursg Rodonge
700 of S0 BT 106G of 90 65
80 of 70 55 65 65
60 45 65 55
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Bijlege 1V
VOORBZELD VOOR HET DRIPALSN,DOCR DE BESTUUNDER VAN DD TOECGD-

STANE LIAXTNULSTALHETD VAN BN GOuDIdANTTH. Id. VPR
UIT LEH STATION VAW HET ERLGISCIL T,

Basigpepevens:
1° de dienstliche:theoretische maximumsnelheid = €Ckm/h;

2¢ de lisiing:toegestene meximumsnelheid = GUkm/h;

3° bijlage VIII:toegestane maximumsnelheid ven de reeks van
locomotief of locomotieven die ﬁe motorkracht
azn de trein leveren = 120km/h (reecks 51).

Bepzalen ven de teersestane maximumanelheid von de tredirn.

De toegestane maximumsnelheid op ket gehele Ielgische net
is de laagste van de drie hierboven vermelde snelheden(60kn/h)

Verhoren ven de toegestiuane snelhead.

Ingeval de trein in vertraging is ten opzichie van de voor-
ziene dienstregeling,iz het de testuurder toegestaan zijn

anelheid te verhogen tot 80km/h(leazste snelheid btepasld door
L Py
e

- van het gesleept sfel;

~ van de locomotief of locomotieven die de motorkracht aan
de trein leveren.

Deze swcAhewaﬂ“e“h0~1hh is toegestezan tot op het ogentlik

lat de trein terug zijn normele diensiregcling zel volgen.

Oprelepgde gnelheidsteperkingen.

-0p de lijnen van het Belgische ret waar de referentiesnel-

heid 100l/h is of minder,mag de meximumsncelheid de TOkm/h

niet overschrijden(ari g
-0p 1ijn O,Foord-Zuidverbinding(beide richtingen),op lijn 36
- gectie ANS-IUIX G.(aangeduide »ichting)zal de snelheid
beperkt worden tot 25km/h(art.g), .
Oprmexkinmen.
1° Als de trein op het D3-net mcet rijden,zal de bestuurder
de omzettingstabel gebruilken(zie bijlage TII blz.2)om de
toegestane maximumsnelheid te bepalen veoor éit net.
2° Op de vreemde netten,andere dan het DB-net,zal de bestuur
der zich houden gan de eanduidingen van de theoretische
snelheid.
In beide pgevallen is geen enkele snelheidsverhoging tocgestaan.
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Bijlage V
YOORBIOLD VOOR HET BEPALEN,DOCR DT BESTUURDER, VAN DZ TOEGESTANE

IAXTIMUIISNELESID VAN EUN GOLDERUNTIREIN BIJ VERTREX UIT EEN

2 INEY aarlay o alblaLad LT LAl Lty

VREZMD STATION EN MET EZEIN EBIGISCH STATION ALS BESTEITIING

Dl LRV IR T VY IR il S0 A e LT,

Aan de vestuurder gemeven inlichtinrexn.

De be
net: _
- de toegestane maximumenelheid van de voertuigen die in de

gamenstelling van ket stel voorkomen = 80km/h;

- het gewicht van het stel = 1344+ts

het remgewichi van het stel = 7
~ het remmingsregime van ket sizl

tuurder ontvangt van de autoriteiten van het vreende

421

Door de bestuurder gmekrende inl
- de theoretiscle ne¢hﬂla = BUi
de toegestane snelheid van de loconmotief of lccomotieven die
de motorkracit leveren = 130kx/h; ;

Bepalen ven de toegestane meximunarelheid van het geslecnte

gstel door de bestuurdier.

ren de voertuigen = 80km/h;

ocr de remming ven het stel:

e IIT gecit voor een besissnelheid
van 80: rewicht op van €50t voor een gewicht
van 1300t,en een remgewicht van 25% voor een gowichs
van 50t,hetzii een *oiazl re:gewicht ven 675t veor een
gewizht van 1350

Gezien het we rempewicht van 725t minstens gelijk

is gan het verels-e reWSE"lCﬂL(6F5 ),is de toegpestane

maximumsnelheid van het siel = &0km/hi.

De toegestane maximunsnelhcid van het stel is ce laagste

‘vans

- de toegestene snelheid van de voertuigen:

~ de toegesteone snelheid door de remmirg,netzij in ait
geval £0ki/h.

1° Toegestene snelaeid
2° Toegestane cnelhe
~ de tabel van bij

Bepalen van de toegestane maximumsnelheid van de trein.

De toegestane maxinumsnelheid van de trein ie de laagste

van veolgende snelheden:
- de tcegestane snelheid van het stel = 80kzm/h;
- de toegesvane snelkeid ven de locomotief of 1ocem tieven

die de motorkracht leveren = j?km/h
- de theoretizche gnelheid = oCrﬂ/n,

- de toegesfane maximumsnelheid = 50km/h.

Op de vreemde netten eeroLeuigt de bestuurder de voorschrift-
en opgelegd door het "ﬁ*“cfhn van het slgemeen reglement van
de technische exploitatie wvan uet tetrokken net,

Op het Zelgische net is de meximale asnelheid,door de bestuur-
der bepeald op 80lx/h.
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g Bijlage V
VOORBE.ZLD VCOR HET BEPALEN,DOOR D& BESTUURDER VAN D2 OAGASLH

SKELHEID VAN E&N TEEIN SALENGESTELD ULIT LOCQUOTISVEX.
Samenstelling van de trein,

1 loco.reeks 23,1 loco.reeks 22,1 loco.reeks 26,1loco recksSI
Bijlage VIII gzeft het gewlcht,het remgewicht en de toegestane

meximunsne lneid voor elks reskxs van locomotisven.
ilethode wvoor het henalen van de toegestene maxirmumsnelheid,

REEKS GEJICHT®  RELGAVICHT VAXTUALE SNELILSID
23 92 106(R) 130
22 87 T1(P) 130
26 £3 40(PY 130
2k L 107(®) 120
HK 379 324
Bagigsnelheid.

De basissnelheicd iz de laagste van de. toegestane snelheden
vzn de locomotieven in de samenstelling van de trein,hetzij
120km/h.

ilet behulp van de tabel III vertrekkende van de kolom 120km/h
zoekt ren het overeenkomstig remgewicht op voor 80 en 300%t,dit
' geeTt respectievelijk 72 en 270t of een totmal van 342%t.

Degx et werkelijk remgewicht(324%t) niet voldoet aan het
nodige rempewizht (342t)mzg de trein niet tegen 120km/h rijden
daarom moet men de onmiddelllak leger gelegen basissnelheid
nemen,hetzij 1:0xw/h,

.lern herbegint de bower!siagen en stelt vast dat voor een
snelheid van 110km/h er respectievelijk 68 en 255t,0f een
totaal van 323 renton nodig is voor een gewichi wvan 380%.

Daar nu het werkelijk remgewicht minstens gelijk is aan het
vereigte remgewicni lag de trein met een maxirumsnelheid van
110km/hL »i)den.

Opmerking.

Ingeval wear de ren R beschadigd of buiten dienst is op de
konlocomotief,:i0et het remgewicht in het regiae P in ganmerking
genomen worden o1 de snelheid van de trein te bepalen.
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Boeige hit € I
Bijlapz VIi
ladz 1

Hremszetiel und Angaben uper die Besonderheiten des Wagenzuges

Builetin de freinage et indications sur

les particularités de la rama

Rembulletin en vermeldingen van bijzonderheden van het trzinstel

100 Zug .. . am... .
Pour le train du
Yoor trein van

Z. @b Bahnhof

su départ de la qura de
vanal station

R/P
3. Bramssart nan
{2} Régima de freinsge du train

( Remregime van de tra:n
oW Wi/ & ek L /.

Nombra da véhicules/nombrs d'esaleux
Aantal voertuigen/aantel sz2en

5. Wagenzugliinge
{nur bei Glterzigen) . . . Co.m
Longueur de la rame (pour trains d.
merchandises seulement)
Lengte var. het treingtel
(enksl voor gosderentreinen)

3. Zullasige Geschwindighsit

@) des Wagenzuges —— T
vume nulonléﬂ de Ia ram
) g wan het
'.'( s Wagenzupgewett . . . . . @

Poigs de ia rams
Gewicht van het trainstel
8. Lokgewicht

Poids de la ou des Iaeomoum lcmma
Gewicht van de

(2) Poirds ‘ol du train =
Totzal gewicht van de irein

10. Bremsgewichi
des Wagenzuges . . . . . .. .1
Sgids-lren da Ia rame
Remgewicht van el treinstel

11, Bremagewicht der Lok .
Poids-frein de !a ou des locomotivas
accouplées
Hemgew:cht van de aangekoppelds
lecomotietiven)

12. Gesamtbremsgewicht . . . U . |
(2) Poids-frein total Z
Totaal remgeawicht

13. Mindestoremshunderistel . .
Pourcentage de freina,s roguis
Vereist rempercenhiage

14. Yorhandene Bremshunderisiel ..
{2) Pourcentage réel de frarnage
Werkelik rempercaniage

15. Mangel an Bremshundertste
(2) Mangue de pourcentsna da freinage
Tekorl man remperceniage

16, Anzahl der Wagen mit

@ Druchlufibremse
{nur bei Aeisezigen} . .
Nombre de vehiculas avec frain isold 3
(pour trains de voyageurs seulsmeni
Aantal voertuigen mel algeionusrde rem
ienkel yoor reizigersiiainen)

17. OberschuB an Bremagawichi . .. 1
2) (nur bei Goterzigan rui Digigchsm
Triebfahrzeugfihrer)
Excédent de pords-frein (uniquemen: pour les
trains de marchandises avec conducteur belge)
Overschol aan remgewich! (enkel voor goede-
renireinen mot belgische treinbestuurders)

18, Im Zuga sind
(2) Le train comporte

De train

mit dem Kennbuchstaben h und z

des voilures occupées portent les latires h eof
bezette rijtuigen die de kenletters h an z dragen

¥/agen mit Lad Blberscheltur
( des wagons dépassan! ie gabarit de mlrgamom
( wagens met lacing builen profiel

Wagen mi explosionsgefiihriichan Gitern

bevel

(1
ja'nein
out'non
i nsan

ja’‘nain | Nur auszutiiien e Zigs,
oui/non | bei denan der Trisbtetir-
jainsen | zaugluhrer die Aufgeben

2 i des Zugluhrers Cbernimmi.
ja/nein | N remplir que pour les

des wagons transporiant des duits sujets & !
Ll ¥ lof! L
" des Schlub
g
Numéro du dernier véhicul

Wummar van de Iaatste wagen

(%) NichizutreNendea streichen
Biffer les mentions inutilea
De jzi

(2} Erlfuterungen siehs Rickseite
Voir explications au verso
Verkleringen op rugzijde

cui‘non tra:ns donl le conduciaur
jm naan o3t che! de train.
Enkel invullan b ireinen
waar de be=tuurder
treinchel is

Qb R Sl e
{chel! de rmin preparaieur)
(treincne! ‘Dereidar)

Beriznt 514 Apnl 197¢




Boekje hit 6111

Bijlage VII
él:gdz 2

Erlduterungen zur Ausfertigung des dreigprachigen Bremszettels
Hotes explicatives pour établir le bulletin de freinage trilingue
Uitleg voor het opmaken van het drietalig rembulietin

Die Angaben :n der Wagenhsle und die Anschriften sn den Tri ]

den dreisprachigen DB-Bremszetiel.

Les indications du bordereau et les inscriplions sur les véhicules moteurs fournissent les dléments de
base pour le bulietin de Ireinage DB trilingue.

Da

van hei bord

voor het dneiahq rembulletin van de DB.

Erllutarungen ru Punkt:
Explicatigns relatives au point’
Verklaning van punt:

3

liafarn die Grundlag fur

| en de opschriften op de krachtvoertuigen vormen de basisgegevens

totaal remgewicht ... A
totaal gewicht van “ I!Il -

'

Es ist die Bremsart einzulragen, n der der 15, Nur  einzutragen, wenn die vorhand
Zug gefahren wird Bremshundertstel (Pkt 14) geringar sind agie
LA P bes schnellwirkenden Druckluftbremsen Mindestbremshundartstel (Pki. 13}
odear Me remplir que $i le pourcentage réel de
.G" bel langsamwirkendan Druckiuftbremsen freinage (Pt 14) ast «nférieur au pourcentags
Inscrire lo régima de freinage selon iequel e de freinage requis (Pt 13},
train @3l remorqué; Slechts in fe vullen indien het werkelijk rem-
LA/P" &n régime _voyageurs” percentage (P114) kleiner is dan hat vereist
.G" an régqime .marchandises” remparcantaga (P113),
Siat ! . ; ”
we“r':m;eo%?n Ingchr{ivan; waatin on tein yer 16. Zu Pkt 16 sind stels Angaben Iu machen,
“R/P" in regime .reizigers” d h. sofern an sllen Wagen die Drucklufts
G* in regime Qa.aamn‘ bremse singeschaitet ist, muB aine 0", sonst
S " dia Anzahl dar susgeschalieten Bramsen ein-
fragen werden,
. Als zulassige Geschwindigkeit des Wa E: ' f :
pomnt 18 doit toujours dlre compléte, c.ad.:
I‘r:g;:q':‘ld‘f niadrigsie Goschmndmkul on quand lous les reins sont en service, inscrire
La vitesse autoriséa ge [a rams est Ia 'vitesss :_!oo :frﬁ?::irsam:zs coniraig, Insctite 1y nombre
auloriséa pour 14 véhicule incerpord dans la Punt 16 moel altiid in
! gevuld zijn, dw.z. als
;::‘:!'N:Ya"' la vitesse autorisés la pius re- alla remmen in dienst zijn, .0 inschrijven; zo
Als tosgelaten snelhaid van het siel geldt de piet. heliaxmal voertuigen: mef‘afgezandesde
snelheid van het voerluig met de laagst loe- ;
gelalen snalheid. 17. Ausrachnung des Uberschusses an Bremege-
wicht:
Das Gesamizuggewichl argibt sich sus dem Zuerst 131 des den vorgeschrigbensn Mindest-
Wagenzuggewicht und den Gewichlen der bremshundertsieln  enisprechande  Mindeat-
Zug-, der Vorspanrv und der an dlu O:udv bremegewlchi anhand des vorhandenan Ge-
lultbremse g an samizuggewicnis (Pkt. 9.) Tu ermittein:
tiven. Gesamtzuggewicht x Mindestd, hunderistel
Le poids total du train s'oblient en addi goavionx T
nant le poids de la rame et lg poids de la ou oo
des locomolives accouplides. Die 80 ermitieite Tonnenzahl ist von dem vor-
Het lotale treingewicht is de som van hat ge- handanan Gecamtbremsgewicht (Pki. 12.) abiu-
wuml van hal stel an h.l na\md\t van de aan- zighen:
g fiven) a gewichi-Mindestb gewicht =
OUberschull an Bremsgewicht
. Das Gesamibremsgewicht ergibt sich aus dem Calcul de l'excédent da poids-frein: .
Bremsgewichi des Wagenzuges und den — Délerminer d sbord ie poids-irein requis =
Bremsgewichten dar Zug-, der Vorspann- und poids total du train {P13) X pourcentage de
cer an die Druckiufibremse ang frainage requis (P113.)
Schiabélokomotiven 100
Le poids-frein total s'obtient en addilionnant .
le poids-frein de ls rame st le poids-lrein de ~ Excédent da poids-trein =
Ia ou des locomolivas sccouplées. poids-irsin total (P112) — poide-frein requis
Het tolale ramgewicht 18 de som ven hat rem- Berekening van het overschol aan remgewichl:
gawicht van het 'm on h., umgnlﬂl'l van = Vooralgearnde berskening van het vereist
de g pe i ramgewichi =
totsal treingewicht (P19.) x versist rempaer-
. Aus g der vorhand 1 centage (P113.)
stel. 100
G gewich 1% 100 ~ QOverschol asn remgewicht =
= = i L gr— Y totaal remgewicht (P112) — wvereist rem-
b gewich
Calcul du p réel de 18. Die Kmnbu taben h bzw, i stehen bel
o 0 der G dg‘ W dea (z. B.
poids-frein total ... .. tx100 WRUmh oder Apldmz)
poids total du traln ...t Las I.Itr'l_ d'identitication h ou z se trouvent
dans les indications de la série du véhicule
Barak van het I (par ex.: WRUMN ou Apimz).

De kenletters h of z staan In da reskssandui-
dingen van hel voertwig (b.

v.. WRUmh of
Apumz).

Bericnt 15M April 1976
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Blz. 1.

;GEWICHT, REMGEWICHT EN MAXIMUM SNELHEID VAN DE LOCOMOTIEVEN NMBS

| Remgewicht uitge- MAXIMUM SNELHEID
drukt in ton, vol-
Gewicht E: S
Widsatindakal  an | o°ns het vermogens . ih Hb
niveau HL (S5 HK van
ton i Los-
Heatt  Hph Mg rdll rijdend" HL
! G P R
1 2 3 4 5 6 T : 8 9
2 15 78 - Gifno 10y 160 140 s
16 84 = 77 |126 160 140 ]
18 114 - | 104 {176(=L)|180 150 i
2 20 110 771 55 77 1580 100 00
22 87 Wy 1L 82 130 120 e
23 92 81| 92 |106 130 120 0 b
25 8s | 711 B9 |106 130 | 120 on
26 83 | .52 40 65 130 100 5 sl
28 81 68; 81 - 130 120 T
29 82 671 81 - 100 100 L
5 50 124 |106] 107 [160 140 120 =i i
: 51 117 {106 107 | - 120 | 120 Eecbd
52 108 83| 89 = 120 100 D11 Qiord
3 108 83| 89 = 120 100 S b o
514 108 83 | 89 - 12 100 970
55 110 | 93| 91 |160 120 120 18908
59 87 . L 60) 65 | » 120 | 10 e mia™
6 60 85 60| b2 | - 120 100 gelc b s
62 81 551 538 - 120 100 0w 3>
64 82 | s8] 60 | - 120 | 100 bl PO
65 79 | 55| 58 | - 120 | 10C A8 e0%
56 72 68 68 - 30 80 e
7 70 93§ 09 78 = 50 50* B
71 59 62| 82 - 50 50% 805~
72 80 s 80 " 50 50* EnDeo
73 56 | 6| 571 | - 60 60* |R2a8E
7h 57 561 57 - 60 60* o000
8 a0 54 = 33 = 60 H0* g9
1 86 | = b 56 |« 60 6O* Ry
82 57 | 6| 57 | - 60 gor [RE2ERY
83 57 - 1 59 - 50 50* Ban.
84 5? i T o 50 50I e 0o Q
85 57 | - ﬁ - 50 sor |82 "
9 30 ®5 | = | 30 | = Lo*v [ Lov* | 8° 8%
91 35 - | 30 - hos# | ko** [R38 ..
92 o S 51 & L5 Lo
* Qeen snelheidsbeperking in de N-Zuldverbinding
#* Snelheid beperkt tot 35 km/h. bi] rit in volle baan

maart 1978.
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6. III. {
Bij)lage VIII.

Blz, 2.

GEWICHT EN REMGEWICHT VAN DE LOCOMOTIEVEN.

Bijzonder geval van de locomotieven reeks 18.

De lccomotieven van de reeks 18 zijn uitgerust met een rheosta-

tisehe rem waarvan de bediening automatisch verwezenli jkt wordt

bi] het veroorzaken van een drukvermindering in de algemene lei-
ding van de automatische rem.

In het geval. van slepen van internationale treinen waar net
totaal remgewicht van de trein moet bepaald worden, moet men de
waarde van het remgewicht "EL" in aanmerking nemen voor de loco-"
motieven van de reeks 18,

TOEGESTANE MAXIMUMSNELHEID VOOR LOSRIJDENDE LOCOMOTIEVEN.

De toegestane maximumsnelheid van een locomotief, van welke reeks
ze ook mag zijn, is bepaald door rekening te houden met het remge-
wicht die de remuitrusting toelaat in het hoogste vermogenniveau.

Voor een losrijdende locomotief waarvan het dispositief dat meer-
dere vermogenniveaus toelaat, defect of buiten dienst is, zal de
maximumsnelheid bepaald worden met behulp van de tabel van bil-
lage III en rekening houdend met de waarde van het remgewicht in
het regime "P" (zie art. 28).

maart 1978




( ALR.M. 2.3.4%.2.

GEWICHT, RENMGEWICHT EN MAXIMUM SKELHEID VAN VREEMDE LOCOMOTIEVEN
Reeks Gewicht | Remgewlcht volgens ! Maximum snelheid
in ton het regime T
- TS 5 HL(s)|1 HL leerdere
+ "losrij4 HL(s)
HK dend” trein van
HL(s)
1 2 7 415 6 7 ] Q
S.N.C.F,
Z.62000 109,5 - 86 80 80 )
Z.63000 68 31| 46 go 8o | E
w Z.63500 68 31| k6 80 80 5
( Z . 66000 72 - 57 120 100 B
Z.67400 83,3 53 | 66 140 100 b
Z.51160 20 35 | 35 50 50 g,
Z.51200 20 35 | 35 50 50 a
E. %0100 109 = 86 122 | 160 120 e
CaFulie =g
Z.800 T4 45 | 55 80 0 e
Z.850 72 kg | 56 105 100 o £
.90 72 45 | 56 105 100 58
Z.1600 108 83| 9o 120 100 a5
Z.1800 114 93 | o1 120 100 =
( (E.3600 B84 64 | 80 120 120 | 2@
: Locotractoren oM
450 48 25 | 31 55 55 | o=
600 51 26 | 3 55 55 D=
A 1000 32 26 | 33 60 60 o
{z 1020 o2 < ilb 50 50 0o
"1 2000 28 - 20 50 50 g
2010 22 - 13 25 25 28
N.S. g
Diesel n
Elektrisch ¢ s
200/300 21 = 12 60 60 ol
500,600 47 - | 29 20 30 | &
2200/2300 72 20| 43 100 90 o
( 2%00/2500 | 60 22 | 57 8o 80 |ow
D.B. ° 5
E. 184 85 60 | 75(105 150 120 Hall
Z.v215 80 53 | 70|100 { 140 120 a5
Z.v216 76 531 70 120 12 T &
| z.ve11/212| 63 57 | 65 100 100 |32
Z.V260/261] 53 33| 56 60 60 i
Z.v290 78 s - 1 80 80 28
Stoom ”?g
HL +tender o O
D.052 146 105 | 140 80 80 =R

Bericht 15 M - April 1976.







HLT -
& TT1 Bijl. X

- Boekje

gy

“d I9338T 8p 18U prmAasdu=B‘ann 49y woToy 91B1¥BT 9P UIITI® 3BAIQ j3Txxcop [1g
*d 813397 BT aud spjerdwod aInoy,T QUUOP IUUOTQD 8I9TuUrap 3IT Inas‘afessed ap sBO uT (g)
USTBULOO0P 93TPOUUO 38H°3TTINUT 2580 2T I8IIT (L)

UBBI00A UeRIIYOR
9393 ue ananb us
uaA

~-8T30WOD0T B8P URA JISUUMUEYIaI 15y UBA
BC00T B3P 8TIPS 8P OJIIWNU NP

DOOT T23Y0TT 2vnTaddoy
-37uneIslyoe 8p URA
9z 7dnooos snanb us

juatpag wWax
SYOBT}BWOINE 8D BTP
anbrsewoine

833718,p 000T BT 3P
VIQUANLSTT 7
UNELONANOD NV

Va e A e e e O F eotssassssnsne KA
B ap

.wwﬂpoEQQOﬁnmpsoﬂH
opraddosed uewIajyo® 38W UTAILUAIIDPIOH
snanb us 2FoTTe SSTPUBLOIBL 8D UTIBIJ

UT8IJ 8T JUBAIACSOp
NVY DHIATDSIINEHS
HOILYOINN 210D

PTOYTaUS X8 BYISTL8I09Y]

...—.ﬁ\wau.ﬂo..-o-

anbTaogayl eTBUTXTW 35S91TH

sutdaxsIutun:ayn

(2hxTazcop| gswosuzy
JO BI%Tap
(g) ®SssseC 9PATIIY

no jx=dam

UsLUNCALOTH

axgdax 8p S3UTO4

() [o].a] : sssiais op coros DATTA0TULSNETq — IIvE0n
: S S T Wngeq 5pUDTp oL
NITUILNZYEAROD~SESICUVIIONVI! Z0 HIVHL u--.:\rr|1\.l-|l LG 7o G (R R e e juady
o LT i Sl e T NN T 7 T A R T UoTIEIS
‘uoTjeuTlsag auTHTIQ oU UTBLY, op axe:
OlL*gegt Tuv/und all HOQUNNLSTE /HOTLVES HHOTJILLVTEL A“v
0109y PRSI ol YNFLONANOD/TYVD KOSIVIT &Q THOId 19 917 =
i i
' i i T S



Loekje HLT
6 III
Bijl. X blz.2
(
i 1
I 286 Verso
: FICHD DZ LIAISON GARZ/CONDUCTEUR.
@ RELATIEFICHE STATION / BESTUURDER.
Ligne Perte de | de BK | & BK Remarques
km/h tenps i
Lijn *oTijd- van KP | tot KP|Opmerkingen !
verlies 3
ART 5
BTS
;Lut:‘ES
réductiorns
de vitesse
;
Andere
snelheids- =
gcper- N
fingen
ACPA
sVNS
Ligne Perte de la gare |a le gare | llemarques
de temps
Lijn Tijd- ven stetionjtot ctation|Opmerkingey
verlies '
ACA / AD
BAV / BO
Délai de garde: 3 mois - Bewaringstermijn : 3 maand.
GELI'e de S4 s s s s s . Train no .."_..D&te ...o/--o/.--
§tatiop . Trein nr Datun
Regu fiche B 286 n° I Signature du conducteur:
Ontvargen riche Z 286 nr Handteliening van bestuurden

mei 1977. (
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e e , :

M. 411, BeSi Ao 2317

A Bericht van een remincident
Avis dincident de freinage.

| De rem v/h v‘oc'rt.m? s afguond«d
e

Aard v/h incident. remklemming D Luchtsiang gebors'en
Nature de lincident:Frein cale Boyau creve

Niv/d HK . Samenstelling:TL.. Whi. | eessseimmane
N°du HK " Composition CA . BN TN O | e——
DGO e o Lomi i Lunn’ ; Ploc's of K P

Dates o e Wsnm LIgHen Lieuou B K

verlorcn sydlin min) ... ..
Temps perdulen minj

HL.MR MWof stuurrijtuig o .
H.L AM AR.ou hv pilote n* . .. .. _.

Bezette stuurkabine . . . S T 3 o i
Cabine de conduite occupee " A O Y
Remkraan type: F VJ FY -.D Andere
Robinet du meécanicien typc Fv.]3 FYé Autre
Naam v/d. bestuurder:. ldentificatie /. . .. . _

Nrorn du conducteur: . : N‘d:denhflcnhon R .
Nfvan het voertuig: Ploats
N°du véhicule (ncidente [ [ l I l l { l [ I —1 Classe

zonder schioefrem
sans fren & vis

mechanisch elektrisch
mecanigue e.ectrique

Hcndrem vast. D
Frern B vis serréd

D met bts-lunnﬂmﬂ udgpvo-dD

non concivad pas utcute

met schroefrem

Type vid rem.
avec fremna vis

Type de fremn . :
Aard v/d klemmmg ‘Pneumatisch
Nature du caiage :Pneumalique
Lek of breuk van lerd
Fuiteov bris 1uynutcnr?tj
Kontradik toire proet Besluitend.
Essai contradictoire Concluent
Opmerkingen
Remarque . .

) ! Het vmﬂmg 5wt uﬁ A
Le trein du véhicule a été 1solé Le véhicule & été diftére

De luchtsiang 15 vervengente

Le boyau a €té échange a ... . . L

Naam en graacd v/d bediende dizde
kontradiktoire proef uitvoerde
Nom et grade de 'agent qur a effec

Maam v/d bediende die de conlinu-
itertspreet sitvoercdelHKMI
Nom de ‘ogent Gui G eftectud

tué I'essar contradictorre. V'essar de continuite [HKM)

Afgezonderde remgew cht bedraag:.
Le pords-trein isole s'éikve &
Handtekening v/d. H L T.
Signature du H.LT

B Bericht van afzonderen van de rem.
Avis d'isolement de frein.

HKn'....... vcn Ry L MO o

HrKn ] Y S A HLP :

W v/h voutul r s afgezoncer ¢ e

Le véhicule n, I [ l I [ 1 I l LI—] Da ¢ 15010 8

tor ‘enke: voor H G)
_tannes 'zt H G sevement]

Bericht BM April 1976
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B e s M e e a  r s e s e e S

Datum en stempel van de |Vak voorbehouden voor bureau. 22-24
werkplaats.
Timbre a date 'AT.expediteur] Case réservée au bureau. 22-24.

Het gedeelteBzal : gevoegd worden bj de trein bescheiden, (H.K.M)

:afgegeven worden aan de treinchef. (H.K.V)
indien de rem van het voertuig  geisoleerd werd.

Levolet. B.sera: annexé au bordereau du train(H.K.M.)
) remis cu chef de-traipn(H.K.V)
5i le trein du véhicule a d0 2tre isolé.

—— - — ——— — . S — — — i —————

" |

Bijlage XI

L . e é_lagdz 2
Rechtvaardiging van de bestuurder. i

Justification du conducteur. i

s i A Y s i LA e T Spvraier eS| B
_____________________________________________ i
s o e e S A 0 R S S i !
e e e T ol st ol ) e W YT AR o |
_____________________________________ |
___________________________________ |
s T S N S SO S0 N M T R [

(

1

Bericht 15M Apal 197 :
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Bijlage XIII

HERKENNING VAN DE KOPPELINGSSLANGEN.

VOORBEELD : EEN UITRUSTING VAN EEN LOCOMOTIEF.

VOORAANZICHT.

uic

Verklaring.
Hoofdleiding van de voeding "Hoge drux".
Algemene leiding van de automatische rem.

1.
2
3. Algenene leiding van de rechtstreekse rem.
L, Versnellingsleiding.

5.

¥iet een klep uitgeruste koppelingskop/

Opmerking.

De afsluitkraan, zijn bedieningskruk en de kop van de
koppelingsslang zijn in dezelfde kleur geschilderd.

Overeenkomstigze kleuren.

=

it : hoofdleiding van de voeding "hoge druk" UIC koppelingskop).

cod : hocidleiding van de voeding "hoge druk" (NMBS koppelings-
kop

Zwart : algemene leiding van de automatische rem.

Paars : algemene leiding van de rechtstreekse rem.

Geel : versnellingsopleiding.

o]

Berieht 15 A - April 1976.






DEEL 2.3.4.3

Nazicht en proeven van de remmen.

dJuni 1970.







2343
Inhoudstafel.
Bladz, 1.

Deel 2.3.4.3

Nazicht en proeven van de remmen.

Inhoudstafel. pifng)
A.rtikels (1)
HOOFDSTUK I. — Algemeenheden 1toth
HOOFDSTUK II. — Remproeven aan reizigers-
treinen.
A. — Reizigerstreinen gesleept door lokomo-
tieven.
Algemeenheden ... 50 gl cpl o il i e 6
Continuiteitsproef 7—16
Volledige proef ... R e b e )
Verifikatie van de werkmg van de fem>INIEIE0 S RSO3
Remproef op een rangeerstel ... 24
Gesleepte trein met een lokomotlef ‘achteraan
bezet door een bestuurder ... .. UL L 25
B. — Motorwagens.
Almeyicenheden ... iox ssd s wed o snsenbaas 26
Continuiteitsproef 27 — 30
Werkingsproef van de automatische remkraan 31 —33
Proef van de automatische waakinrichting ... 36
Kontradiktoire proef’ ... ... oo S5TART L 37
C. — Motorstellen N.M.B.S.
Algemeenheden., ... ... oo oo, i, wibbe 39
Continuiteitsproef 40 — 46
Visuele proef 47 — 52
Werkingsproef van de automatlsche remkraan 53— 566
Proef van de automatische waakinrichting ... 87
Proef van de noodrem 58
Kontradiktoire proef: wiups jss “somanmeney s 59

(1) De artikels die in de tekst voorafgegaan zijn door een * hebben groot belang
voor de bestuurders.

Juni 1970.




2343
Inhoudstafel.
Bladz. 2.

D. — Benelux-motorstellen.

Algemeenheden ...

Continuiteitsproef

Visuele proef

Werkingsproef ...

Proef van de autOmatlsche ws.akmmchtlng

Beproeven van de elektrische reminrichting met
twee druktrappen

Aansluiten van de remblokken

Kontradiktoire proef

HOOFDSTUK III. — Goederentreinen met nor-
male rit en met versnelde rit.

Algemeenheden o
Gewone contlnmteltsproef
Werkingsproef
Dichtheidsproef
Kontradiktoire proef

HOOFDSTUK IV. — GV en TEEM-treinen.

Algemeenheden ...
Continuiteitsproef
Volledige remproef
Kontradiktoire proef

'HOOFDSTUK V. — Lokomotieven.

Algemeenhedeén

Werkingsproef 2

Proef van de automatische waakmrichtlng
Werkmgsproef van de rem met twee druktrap-

1 o e SR R
SAMENVATTENDE TABELLEN.

o

Artikels (1)

75
76 — 81
82 — 87
88 — 91
92

94
95 — 97
98 — 100
101

103
104
105

106

(1) De artikels die in de tekst voorafigegaan zijn door een ®, hebben groot belang

voor de bestuurders.

Juni 1870.




2.3.4.3

Bladz. 3.
LIJST VAN DE BIJLAGEN.
Nr van de
bijlage
Code van de seinen voor remproeven ... ... ... I
Stand van de bedieningshandels van de tripel- II
kleppen en de schakelaars voor de regime- bladzijden
‘wijziging van de verdelers 1 tot 12
Identificatie van de koppelingsslangen ... ... III

Juni 1970.







HKYV. Algemeenheden.

2.3.4.3

Bladz, 1.

Nazicht en proeven van de remmen.
HOOFDSTUK 1. — ALGEMEENHEDEN.

*]  In princiep worden de remproeven uitgevoerd door de
bestuurder van de voorste lokomotief in samenwerking met
één of twee bedienden aangeduid in de hiernavermelde
artikels.

Het is maar in bijzondere omstandigheden, opgenomen
in dit reglement dat de bestuurder van een andere loko-
motief van de trein die remproeven moet uitvoeren.

*2  Ongeacht de tijd vereist om de remproef uit te voeren,
moet deze altijd behoorlijk uitgevoerd worden.

De bestuurder mag slechts vertrekken als hij de zeker-
heid heeft dat de remproef voldoening geeft.

Na de aankoppeling van de lokomotief aan de trein moet
de bestuurder de algemene leiding van de automatische rem
van de lokomotief ledigen met de automatische remkraan
in de kabine die hij bezet bij het aan de trein komen.

De voeding van de algemene leiding van de trein mag
slechts gebeuren met de automatische remkraan die zal
gebruikt worden om de remproeven uit te voeren; boven-
dien is alleen die bestuurder verantwoordelijk voor de juiste
aankoppeling van de pneumatische en elektrische verbin-
dingen.

Indien N.M.B.S.-lokomotieven remproeven uitvoeren in
het buitenland of wanneer buitenlandse lokomotieven
remproeven uitvoeren in Belgig, is die toe te passen
methode deze van het net waar de proeven gebeuren.

*3  Seintoestellen voor remproeven zijn opgesteld in
bepaalde stations.
Zij worden gebruikt in de volgende gevallen :

1° Om de continuiteitsproef uit te voeren aan gesleepte
treinen;

20 Om de bijzondere remproef uit te voeren aan bepaalde
treinen opgedrukt aan het treinuiteinde (art. 13).
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HKYV. Algemeenheden,

2.3.4.3

Bladz. 2.

3° Om de volledige remproef uit te voeren aan de interna-
tionale reizigerstreinen (art. 19) en aan de GV- en
TEEM-treinen (art. 100);

4° Om de inlichtingen te geven aan de bedienden E van de
regelmatige be€indiging van de continuiteitsproef, uit te
voeren aan de elektrische motorstellen (N.M.B.S. of
Benelux) welke de visuele proef niet ondergaan (art. 45
en 64).

*4  Seinborden « Remproef » zijn geplaatst op zekere lijnen.

Deze borden verplichten de bestuurder een remproef uit
te voeren gedurende de rit.

Deze proef bestaat in het verwezenlijken van een snel-
heidsbeperking van ten minste 20 km/u door een remming
met de dienstrem (1).

Wanneer, tijdens deze proef, de bestuurder een rem-
gebrek vaststelt, zet hij zijn rit verder, met beperkte
snelheid, tot het eerste station. Hij stopt en licht het per-
soneel E in over de onregelmatigheid.

De trein mag zijn rit slechts hernemen nadat deze in
het station een werkingsproef ondergaan heeft, zo het een
goederentrein met normale of versnelde rit betreft, ofwel
een volledige remproef wanncer het cen reizigerstrein, een
GV- of een TEEM-trein betreft.

5 Voorbehouden.

(1) — Automatische rem wanneer het eon lokomaoticf hetreft, cen gesieepte
trein, of cen motorwagen uitgerust met deze rem,

— Rechtstreekse rem voor de motorstellen of cen motorwagen uitaluitend
uitgerust met deze rem.

— Elektrische rem wanneer hct ecn trein hetreft met motorstellen.
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HEYV. Algemeenheden.

2.3.4.3

Bladz. 3.

HOOFDSTUK II. — REMPROEVEN
AAN DE REIZIGERSTREINEN (1).

A. — REIZIGERSTREINEN GESLEEPT DOOR LOKO-
MOTIEVEN.

*G  Algemeenheden.

De remmen van de reizigerstreinen moeten in dienst
de volgende proeven ondergaan :

—_ De continuiteitsproef die tot doel heeft de continuiteit
van de algemene leiding van de automatische rem over
gans de lengte van de trein na te gaan en er zich van te
verzekeren dat de luchtdrukrem van het laatste voer-
tuig aansluit en lost;

— De volledige proef die tot doel heeft de continuiteit van
de algemene leiding van de automatische rem te beproe-
ven, alsook de goede werking van de rem op al de voer-
tuigen bij sluiten en lossen.

Bovendien ondergaan de stellen in het station een gron-
dige remproef, uitgevoerd door het personeel ‘van de onder-
houdsposten en die er in bestaat de goede staat en de goede
werking van de remorganen na te zien. (zie A.R.M.A. 2.3.2
en de bijzondere brochure).

*7  Continuiteitsproef.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd na het aankoppe-
len van de sleeplokomotief of iedere maal dat de algemene
leiding van de automatische rem van de trein werd ver-
broken of verlengd door het toevoegen van voertuigen (2).

De continuiteitsproef is niet verplicht wanneer voer-
tuigen zonder meer worden afgekoppeld van het treineinde.

(1) Voor wat de remproeven betreft, zijn de gesleepte ledige stellen gelijk-
gesteld met de relzigerstreinen.
Zo nodig stelt de begeleider zich in de plaats van de bediende E of de
schouwer voor het uitvoeren van de continuiteitsproef.
(2) Indien het personecl vervangen wordt zonder dat de bestuurders elkander
ontmoeten nabij de lokomotief, moet een continuiteitsproef worden
uitgevoerd.
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HEKV. Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 4.

*8  Soorten van continuiteitsproeven.

Er bestaan vier methoden om de continuiteitsproef uit
te voeren :

— de gewone continuiteitsproef;
— de continuiteitsproef met seintoestel;

— de bijzondere continuiteitsproef aan sommige treinen
met opdruklokomotieven;

— de bijzondere continuiteitsproef na toevoegen of afne-
men van een tweede koplokomotief,

GEWONE CONTINUITEITSPROEF.

*3  Personeel dat de proef verricht.

Plaatsen : Bedienden :

—- in de stations waar een bestuurder en
schouwer is schouwer (1);

— in de stations waar geen bestuurder en
schouwer is bediende E van het

station (1);

— in geval van incident tijdens bestuurder en
de rit begeleider (1).

BESCHRIJVING VAN DE GEWONE CONTINUIiTEITS-
PROEF.

*10 1. Proef door de bestuurder en de bediende E.

De bestuurder van de voorste lokomotief vult de alge-
mene leiding van de automatische rem van de trein tot een
regimedruk van 5 kg.

Vervolgens brengt hij in de algemene leiding een druk-
vermindering teweeg van 1,5 kg/cm2, daarna plaatst hij de
kruk van de automatische remkraan in de stand van dub-
bele trekkracht.

(1) De bestuurder van de voorste lokomotief die de automatische rem hedient.
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HEKYV. Continuiteitsproef.

2343

Bladz. 5.

De bediende E begeeft zich naar het einde van de trein
(1) en verzekert zich van de voortzetting van de drukver-
mindering in de algemene leiding van de automatische rem
door na te gaan of de remmen van het laatste voertuig
aangesloten zijn, de schroefrem van dit voertuig moet los
zijn.

Hij opent vervolgens volledig de eindkraan van de alge-
mene leiding van de automatische rem van het laatste
voertuig.

De bestuurder moet op dat ogenblik, ingeval de continui-
teit bestaat, de wijzer van de manometer, die de druk in de
algemene leiding van de automatische rem aangeeft, naar
het nulpunt van de wijzerplaat zien dalen. Wanneer de
wijzer gedaald is tot onder 1 kg/cm? herstelt de bestuurder
opnieuw de regimedruk van 5 kg/ecm?2 in deze leiding.

De bediende E moet intussen van zodra hij de eindkraan
van de algemene leiding heeft opengezet, een hevige lucht-
ontsnapping waarnemen die snel in kracht afneemt en .
nadien opnieuw toeneemt. Vanaf het ogenblik dat de lucht-
stroom opnieuw in hevigheid toeneemt mag de bediende E
besluiten dat de bestuurder de algemene leiding van de
automatische rem opnieuw vult en hij sluit de eindkraan.

Dan verzekert hij er zich van dat de remmen van het
laatste voertuig normaal losgekomen zijn (2).

Bij de internationale treinen moet hij nazien dat de remmen
van al de andere voertuigen van de trein normaal lossen.

Bij de treinen in het binnenverkeer moet hij, zo hij over de
nodige tijd beschikt, eveneens nazien of al de remmen van de
andere voertuigen van het stel normaal lossen.

Het lossen van de remmen welke eventueel vastgebleven zijn
wordt bekomen met behulp van de spuikleppen en indien de tijd
het hem toelaat verwittigt hij de bestuurder van deze tussenkomst
of licht hem in over het normaal lossen van de remmen.

(1) Wanneer de lokomotief voor het vertrek van de trein meer dan tien
minuten aan het stel is gekoppeld,  begeeft de bediende E zich bij de
bestuurder en vraagt hem de proef te beginnen,

(2) Door een normale lossing verstaat men de volledige lossing zonder dat
men aan de apuikleppen moet trekken.
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HKY. Continuiteitsproef,

2.3.4.3

Bladz. 6.

Zo de bestuurder heeft vastgesteld dat de bewerkingen
normaal verlopen, besluit hij dat de continuiteit bestaat,
tenzij andersluidende mededeling van de bediende E.

Zo de bediende E bij het begin van de proef het sluiten
van de remmen op het laatste voertuig of van de verande-
ringen van de luchtstroom tijdens de proef niet vaststelt,
laat hij de eindkraan van de algemene leiding van de auto-
matische rem van het laatste voertuig volledig open en
verwittigt de bestuurder dat de proef, wegens gebrek aan
continuiteit, moet herbegonnen worden (na sluiten van de
eindkraan).

Terwijl hij zich naar de lokomotief begeeft zoekt en her-
stelt hij, eventueel, het continuiteitsgebrek.

Opmerking.

Zekere treinen zijn uitgerust met een hoofdleiding « Hoge
druk » (8 kg/em?) in dienst (zie bijlage III).

In dit geval is het noodzakelijk, buiten de proef van de

algemene leiding van de automatische rem, eveneens de
proef te doen van de « Hoge druk »-leiding.

Beschrijving van deze proef.

Zodra de continuiteitsproef van de algemene leiding van
de automatische rem gedaan is, opent de aangestelde
bediende volledig de eindkraan van de hoofdleiding en laat
ze gedurende 10 seconden open. Intussen moct hij een
voortdurende luchtontsnapping waarnemen uit deze lei-
ding, vervolgens sluit hij opnieuw de eindkraz:: en heeft
hierdoor de verzekering dat de continuiteit bestaat.

Zo de luchtontsnapping afneemt of ophoudt. besluit de
aangestelde bediende dat de continuiteit niet bestaat, hij
laat de eindkraan open en verwittigt de bestuurder.

Terwijl hij zich langs het stel begeeft zoekt en herstelt
hij, eventueel, het continuiteitsgebrek.

In het geval dat de continuiteit in de hoofdleiding van de
hoge druk niet kan hersteld worden moet men de stand
nazien van de bedieningskrukken van de alternatoren. Deze
die de stand « R + MG » innemen, moeten verplaatst wor-
den naar de stand « R » (zie bijlage II, bladzijde 5).
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HEKYV. Continuiteitsproef.

234.3

Bladz. 7.

9 Proef door de bestuurder en de materieelschouwer
(1).

Twee gevallen kunnen zich voordoen :

1° HET STATION IS NIET UITGERUST MET EEN SEIN-
TOESTEL VOOR REMPROEVEN.

Voor het uitvoeren van de remproeven beschikt de
schouwer over een proeftoestel bestaande uit een mano-
meter die met een remslang aan een koppelingskop is ver-
bonden. '

De schouwer bevindt zich achteraan de trein wanneer de
lokomotief tegen het stel komt (2). Hij koppelt zijn proef-
toestel aan de remslang van de algemene leiding van de
automatische rem van het laatste voertuig en verzekert er
zich van dat de schroefrem van het laatste voertuig los is.

De bestuurder herstelt, van zodra de lokomotief vooraan
aan de trein gekoppeld is (3), de regimedruk van 5 kg/cm?
in de algemene leiding van de automatische rem en verwekt
daarna een drukvermindering van 1,5 kg/em?2 en plaatst
de kruk van de automatische remkraan in de stand voor
« Dubbele trekkracht ».

De schouwer moet intussen achteraan de trein vast-
stellen :

__ een drukaanduiding van 5 kg/cm?2 op de manometer van

zijn toestel, gevolgd door een drukvermindering van
15 kg/cm? teweeggebracht door de bestuurder, als-
mede het aansluiten van de remmen van het laatste
voertuig. Zodra de schouwer deze vaststelling gedaan
heeft opent hij volledig de kraan die op het proeftoestel
geplaatst is, laat de leiding leeglopen en sluit vervolgens
de kraan.

De bestuurder zijnerzijds stelt, op de manometer welke
de druk in de algemene leiding van de automatische rem

(1) Zie opmerking in art. 10 : continuiteitsproef « Hoge druk ».

(2) Wanneer de schouwer te laat komt, moct hij zich bij de bestuurder
aanhieden om te vragen de proef te heginnen. Wanneer de lokomotief
mecr dan 10 minuten véor het vertrek van de trein aan het stel gekoppeld
windt, biedt (de schouwer zich eveneens bij de bestuurder aan om te
viagen om de proef te beginnen.

(3) Na stilstund tegen het stel en voér de aankoppeling, moet de bestuurder

de algemene leiding van de automatische rem van de lokomotief ledigen
alvorens naar de andere stuurkabine te gaan van waaruit hij de con-
tinuiteitsprocf uitvoert.
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HEYV. Continuiteitsproef,

2.3.4.3

Bladz. 8.

aangeeft de bijkomende drukvermindering vast, die
teweeggebracht is door het volledig ledigen achteraan en
hij heeft hierdoor de verzekering dat de continuiteit
bestaat. Wanneer de druk gedaald is tot onder 1 kg/cm2,
vult hij opnieuw de algemene leiding van de automatische
rem tot de regimedruk van 5 kg/em?2 en beschouwt, zonder
tegenbericht van de schouwer, de proef als begindigd.

De schouwer verzekert er zich van dat de algemene lei-
ding van de automatische rem terug gevuld is door op de
manometer van het proeftoestel na te gaan of de wijzer
terugkeert tot op 5 kg/cm? en de remmen van het laatste
voertuig loskomen (zie verwijzing 2 - bladzijde 5).

Bij de internationale treinen moet hij eveneens nazien dat al
de remmen van de andere voertuigen van de trein normaal lossen,

Bij de treinen van het binnenverkeer moet de schouwer, zo hij
over de nodige tijd beschikt, véér het vertrek van de trein, even-
eens nazien of de remmen van de andere voertuigen van het stel
normaal lossen. Het lossen van de remmen welke vastgebleven
zijn wordt eventueel bekomen met behulp van de spuikleppen.
Indien de tijd het hem toelaat verwittigt hij de bestuurder van
deze tussenkomst of van het normaal lossen van de remmen.

Ingeval nu tijdens de proef de schouwer op zijn mano-
meter de oorspronkelijke druk van 5 kg/em2 of de drukver-
mindering van 1,5 kg/cm?2 niet mocht vaststellen, sluit hij
de eindkraan van de algemene leiding van de automatische
rem om zijn preeftoestel te kunnen wegnemen en opent
vervolgens opnieuw volledig de eindkraan die hij alsdan laat
openstaan.

Zo het voertuig met een tweede koppelslang uitgerust is,
opent hij eveneens de eindkraan van deze slang.

Hij begeeft zich onmiddellijk bij de bestuurder om deze
te verwittigen dat de proef dient herbegonnen (na de slui-
ting van de kraan).

Hij zoekt en herstelt, eventueel, het continuiteitsgebrek.

Wanneer de bestuurder vooraan, de bijkomende drukver-
mindering, teweeggebracht door het volledig ledigen van de
algemene leiding van de automatische rem achteraan de
trein, niet vaststelt, verwittigt hij de schouwer.
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HKYV. Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz, 9.

2° HET STATION IS UITGERUST MET EEN SEINTOESTEL
VOOR DE REMPROEF.

De schouwer koppelt zijn proeftoestel (toestel type E)
aan de remslang van de algemene leiding van de automa-
tische rem van het laatste voertuig, vergewist er zich van
dat de schroefrem, van het laatste voertuig dat met deze
rem uitgerust is, los is en meldt dat hij zich aan het
achtereinde van de trein bevindt door de eerste witie lamp
aan te stelken waardoor de bestuurder weet dat de continui-
teitsproef mag begonnen worden.

Zodra de bestuurder zijnerzijds bemerkt dat de eerste
witte lamp is aangestoken en de algemene leiding van de
automatische rem tot de regimedruk van 5 kg/em? is
gevuld, verwezenlijkt hij een drukvermindering van
1,5 kg/em2 en brengt de kruk van de automatische rem-
kraan in de stand « Dubbele trekkracht ».

Wanneer de schouwer op de manometer van het proef-
toestel de druk van 5 kg/cm? en daarna de door de bestuur-
der veroorzaakte drukvermindering van 1,5 kgfem?2 heeft
waargenomen en bovendien heeft vastgesteld dat de rem-
men van het laatste voertuig aansluiten, opent hij volledig
de eindkraan die op het proeftoestel is geplaatst, laat de
leiding leeglopen en sluit vervolgens de kraan.

De bestuurder, wanneer de druk gedaald is tot onder
1 kg/em?2, vult opnieuw de algemene leiding van de auto-
matische rem tot de regimedruk van 5 kg/cm?2.

De schouwer die nagaat of de remmen van het laatste
voertuig lossen, gaat na of de druk van de manometer van
het proeftoestel terug oploopt tot op ongeveer 5 kg/cm2,
neemt het toestel weg en steekt de tweede witte lamp aan
van zodra de remmen van het laatste voertuig gelost zijn
(zie verwijzing 2, bladzijde 5).

Bij de internationale treinen moet hij nazien of de remmen
van de andere voertuigen van het stel normaal lossen.

Bij treinen in binnenverkeer moet de schouwer, zo hij over
de nodige tijd beschikt, voor het vertrek van de trein eveneens
nazien of de remmen van de andere voertuigen van de trein nor-
maal lossen.
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2.3.4.3

Bladz. 10.

Het lossen van remmen die eventueel vastgebleven zijn, kan
bekomen worden met behulp van de spuikieppen. Indien de tijd
het hem toelaat verwittigt hij de bestuurder van deze tussenkomst,
of van het normaal lossen van al de remmen.

Vervolgens steekt de schouwer de derde witte lamp aan
om het personeel E te verwittigen dat de proef geéindigd
is.

Ingeval de proef niet bevredigend is, steekt de schouwer
de tweede witte lamp niet aan en begeeft hij zich bij de
bestuurder om de proef te doen herbeginnen. Ondertussen
zoekt hij het continuiteitsgebrek op.

Wanneer de bestuurder vooraan, de bijkomende druk-
vermindering niet vaststelt, welke teweeggebracht werd
door het volledig ledigen van de algemene leiding van de
automatische rem, verwittigt hij de schouwer.

Bij beschadiging van het seintoestel wordt gehandeld
als volgt :

De schouwer brengt de bestuurder en de bediende E op
de hoogte van de beschadiging en gaat over tot de continui-
teitsproef zoals aangeduid in art. 11 (proef door bestuurder
en schouwer zonder seintoestcl).

12  Voorbehouden.

*13  Bijzondere continuiteitsproef aan opgedrukte treinen.

a) Indien het station uitgerust is met seintoestellen voor
remproeven wordt deze proef uitgevoerd door de bestuur-
der van de lokomotief vooraan de trein en deze van de
lokomotief achteraan de trein. Het seintoestel wordt
bediend door de rangeerder die de lokomotief achteraan
heeft aangekoppeld.

Deze continuiteitsproef gebeurt als volgt :
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Bladz, 11.

De bestuurder van de lokomotief achteraan plaatst, na
aankoppeling, de automatische remkraan in de stand voor
« Dubbele trekkracht », stelt de kruk van de kraan van de
rechtstreekse rem in de stand « Remmen los » en verwit-
tigt vervolgens de rangeerder dat hij klaar is voor de
proef.

De rangeerder steekt dan de eerste witte lamp aan van
het seintoestel. De bestuurder van de lokomotief vooraan
brengt, zodra die lamp aangestoken is en na er zich van
verzekerd te hebben dat de algemene leiding van de auto-
matische rem op 5 kg/em? druk is, een drukvermindering
van 1,5 kg/cm? teweeg in de algemene leiding van de auto-
matische rem en plaatst de kruk van de automatische
remkraan in de stand « Dubbele trekkracht ». De bestuur-
der op de lokomotief achteraan, volgt de drukveranderin-
gen op de manometers van de algemene leiding van de
automatische rem en van de remcilinders; hij verwittigt
de rangeerder zodra de remmen van de lokomotief aange-
sloten zijn.

De rangeerder steekt de tweede witte lamp aan.

De bestuurder van de lokomotief vooraan vult, nadat die
lamp aangestoken is en wanneer hij heeft vastgesteld dat
de wijzer van de manometer die de druk in de algemene
Jeiding van de automatische rem aangeeft niet meer
beweegt, opnieuw de algemene leiding van de automatische
rem. Op die wijze geeft hij er zich rekenschap van dat de
continuiteit tot aan het treineinde bestaat et dat de loko-
motief achteraan de algemene leiding van de rem niet vult.

Er moet opnieuw gevuld worden tot 5 kg/cm?2. Indien
de druk op de lokomotief achteraan niet tenminste
45 kg/ecm? bereikt, kunnen deze lokomotieven niet aan-
zetten (Switch-control).

De bestuurder van de lokomotief achteraan stelt het los-
sen van de remmen van de lokomotief vast en hij ziet de
zwarte naald van de manometer van de algemene leiding
van de automatische rem naar 5 kg/cm2 klimmen. Hij
verwittigt alsdan de rangeerder.
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Bladz. 12.

Deze steekt de derde witte lamp aan, wat aanduidt dat
de proef beéindigd is.

b) Bij beschadiging van het seintoestel voor remproeven
of wanneer het station er niet mede uitgerust is, verwittigt
de rangeerder of de bediende belast met het aankoppelen,
de bestuurder van de lokomotief achteraan, de bestuurder
van de lokomotief vooraan en, eventueel, de bediende
belast met het geven van de kennisgeving « Verrichtingen
gedaan ».

De continuiteitsproef wordt dan als volgt uitgevoerd :
— De bestuurder van de lokomotief vooraan brengt onmid-
dellifk een drukvermindering van 1,5 kg/cm?2 teweeg

in de algemene leiding van de automatische rem.

— Wanneer de bestuurder van de lokomotief achteraan
de drukvermindering op de manometer vaststelt, ziet hij
gedurende 30 sec. na of de verminderde drukking behouden
blijft. Vervolgens ledigt hij volledig de leiding van de
automatische rem met behulp van de noodkraan, of bij
ontstentenis hiervan, door het pedaal te lossen van de auto-
matische veiligheidsinrichting.

— De bestuurder van de lokomotief vooraan vult opnieuw
de algemene leiding van de automatische rem van zodra
hij vaststelt dat de drukking daarin gedaald is tot onder
1 kg/cm2.

— De bediende belast met de kennisgeving « Verrichtingen
gedaan » vergewist er zich van, bij de bestuurder van
de lokomotief achteraan, dat de proef bevredigend is
en geeft daarvan kennis aan de bestuurder van de
lokomotief vooraan.

*¥14  Proef na toevoeging van rijtuigen achteraan een reizi-
gerstrein zonder verandering van sleeplokomotief.

Wanneer er bij treinen in doorrit, achteraan voertuigen
worden bijgevoegd, zonder dat van sleeplokomotief wordt
veranderd, gebeurt de continuiteitsproef als volgt :

Zodra de twee delen van de trein gekoppeld zijn, verwit-
tigt de rangeerder de bediende belast met de continuiteits-
proef achteraan. Deze laatste verwittigt de bestuurder
dat hij een drukvermindering van 1,5 kg/cm2 mag teweeg
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HKYV. Continuiteitsproef.

2343

Bladz. 13.

brengen in de algemene leiding van de automatische rem

door : ) _

— de eerste witte lamp aan te steken van het seintoestel
der remproeven zo het station ermede uitgerust is;

— hij beveelt aan de bestuurder van de rangeerlokomotief
de geluidsseinen te geven (zie bijlage I, bladzijde 3),
om aan de bestuurder vooraan te melden dat hij klaar
is voor de proef;

— de bestuurder op kop brengt alsdan de drukverminde-
ring teweeg van 1,5 kg/em?2, nadat hij eerst de algemene
leiding van de automatische rem op regimedruk
gebracht heeft. De continuiteitsproef wordt dan voort-
gezet zoals normaal voorzien.

Er wordt echter alleen op de achteraan bijgezette rijtui-
gen nagegaan of de remmen gelost zijn.

%15 Vereenvoudigde continuiteitsproef na toevoegen of afne-
men van een tweede koplokomotief bij een trein die reeds
een gewone continuiteitsproef onderging.

Deze proef wordt uitgevoerd in de volgende voorwaar-
den :

In het geval dat vooraan een tweede lokomotief toege-
voegd of afgenomen wordt, mag een vereenvoudigde
continuiteitsproef uitgevoerd worden als de nodige tijd
voor een normale continuiteitsproef ontbreekt.

De vereenvoudigde continuiteitsproef wordt als volgt
uitgevoerd :

— Na het toevoegen of afnemen van de tweede lokomotief
vooraan, herstelt de bestuurder, die de rem verder zal
bedienen, de regimedruk in de algemene leiding van de
automatische rem. Daarna verwezenlijkt hij een druk-
vermindering van 1,5 kg/cm? in de leiding.

— Intussen begeeft de aangestelde bediende (zie art. 9)
zich ter hoogte van het eerste voertuig waarvan de
luchtrem in dienst is en gaat het aansluiten na van de
remmen.
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HKYV. Continuiteitsproef,

2.3.4.3

Bladz. 14.

— De aangestelde bediende komt dan terug naar de kop
van de trein, ledigt de algemene leiding van de automa-
tische rem met behulp van de voorste eindkraan van de
lokomotief en wacht tot de bestuurder deze leiding
terug vult alvorens de eindkraan opnieuw te sluiten.

Hij gaat dan terug naar hetzelfde voertuig om na te
zien of de rem ervan normaal en volledig gelost is (zie
verwijzing 2, bladzijde 5).

— Indien een onregelmatigheid voorkomt (inbegrepen het
niet normaal en volledig lossen van de rem op het nage-
ziene voertuig), zoeken de bestuurder en de betrokken
bediende de reden ervan op om eraan te verhelpen. In
dit geval moet een gewone continuiteitsproef volgen.

*16 Continuiteitsproef in volle baan.

Om de continuiteitsproef te beginnen (die in volle baan
dient uitgevoerd na een incident dat een nieuwe continui-
teitsproef vergt) verzoekt de bediende die naar het achter-
eind van de trein gaat, de bestuurder de oorspronkelijke
drukvermindering uit te voeren, zodra hij zeker is dat de
herkoppeling werd verwezenlijkt.

Om dit bevel over te maken maakt hij gebruik van de
dag- of nachtseinen die voorgeschreven zijn voor het aan-
sluiten van de remmen (bijlage I, geval n" 1). Vcrvolgens
wordt de continuiteitsproef normaal uitgevoerd.
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HKV, Volledige remproef.

2.3.4.3

Bladz. 15.

*17  Volledige remproef.

De volledige remproef bestaat in het nazien van het aan-
sluiten en lossen van al de remmen van het stel en in het
nazien van de continuiteit van de hoofdleiding « Hoge
druk » in dienst (zie opmerking art. 10).

De volledige remproef betreft alleen de internationale
treinen.

Zij vervangt de continuiteitsproef en wordt unitgevoerd

_in het oorsprongstation met de sleeplokomotief.

%18  Personeel dat de proef uitvoert.

De volledige remproef wordt uitgevoerd door de bestuur-
der van de koplokomotief en één of twee schouwers van
het materieel.

BESCHRIJVING VAN DE VOLLEDIGE REMPROEF.

%19 Preef uitgevoerd door de bestuurder en een enkele
schouwer.

De schouwer verwittigt de bestuurder dat hij de vol-
ledige remproef gaat uitvoeren.

Nadat de bestuurder hiervan werd verwittigd vuit hij
de algemene leiding van de automatische rem van de trein
op de regimedruk van 5 kg/cm2, brengt in deze leiding een
drukvermindering van 1,5 kg/cm? teweeg en plaatst ver-
volgens de kruk van de automatische remkraan in de stand
voor dubbele trekkracht.

Van zijn kant gaat de schouwer, zodra de drukvermin-
dering is teweeggebracht, naar het achtereinde van de
trein en verzekert er zich van dat alle remmen normaal
aangesloten zijn. :

Aan het achtereinde van de trein gekomen voert de
schouwer de verrichtingen uit vermeld in art. 10 (continui-
teitsproef door de bestuurder en een bediende E). Hij
begeeft zich vervolgens naar het vooreinde van de trein
en verzekert er zich van dat de remmen van al de voer-
tuigen goed los zijn (zie verwijzing 2, bladzijde 5). De
remmen die eventueel vastgebleven zijn worden gelost met
behulp van de spuikleppen. De schouwer verwittigt de
bestuurder van deze tussenkomst.
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HRYV. Volledige remproef.

2.3.4.3

Bladz. 16,

Zo tijdens de proef wordt vastgesteld dat de continuiteit
in de algemene leiding van de automatische rem niet
bestaat, moet de proef herbegonnen worden nadat de
onregelmatigheid werd verholpen.

Als de schouwer tijdens het nazien van de werking van
de remmen een enigzins belangrijke onregelmatigheid vast-
stelt, oordeelt hij of de proef moet worden herbegonnen,
de rem van het voertuig waarvan de organen slecht werken,
moet afzonderen ofwel dat dit voertuig uit de trein moet
worden gezet.

Als de schouwer er zich rekenschap van heeft gegeven
dat de volledige remproef bevredigend is, brengt hij dit
ter kennis van de bestuurder.

Ingeval hij remmen heeft moeten afzonderen of onregel-
matigheden heeft vastgesteld, meldt hij dit aan de
bediende E en aan de bestuurder, die in dit geval de voor-
ziene voorschriften toegepast (A.R.M.A. 2.3.4.2 - art. 52).

Indien het station uitgerust is met een seintoestel voor
remproeven moet de schouwer aan het personeel E het
einde van de remproef aankondigen, door het aansteken
van de drie witte lampen van dit toestel.

In tegengesteld geval of zo het seintoestel beschadigd is,
verwittigt hij dit personeel. :

Z0 het personeel, belast met het geven van « Verrichtin-
gen gedaan » niet aanwezig is op het ogenblik van de proef,
moet het zich gaan inlichten bij de bestuurder.

20 Proef uitgevoerd door de bestuurder en twee schouwers.

De bestuurder handelt zoals bij de proef met één schou-
wer.

Schouwer 1 staat aan de kop en schouwer 2 in het mid-
den van de trein. Zodra de bestuurder de remmen heeft
aangesloten gaan de twee schouwers in de richting van
het achtereinde van de trein en verzekeren er zich van dat
al de remmen normaal aangesloten zijn. Schouwer 1 stopt
aan het vertrekpunt van schouwer 2.
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23413

Bladz. 17.

Aan het achtereind vervolgt schouwer 2 dan de proef
zoals aangeduid in art. 10 (continuiteitsproef door bestuur-
der en bediende E).

Zodra de schouwers vaststellen dat de remmen lossen
van het voertuig waartegenover zij staan, begeven zij zich
in de richting van het vooreinde van de trein en verzekeren
zich ervan dat al de remmen normaal los zijn (zie verwij-
zing 2, bladzijde 5); schouwer 2 stopt op de plaats waar
schouwer 1 vertrokken is.

De remmen welke eventueel vastgebleven zijn worden
gelost met behulp van de spuikleppen.

Ingeval er tijdens de proef wordt vastgesteld dat de
continuiteit van de algemene leiding van de automatische
rem niet bestaat, moet de proef herbegonnen worden na
herstelling van de onregelmatigheid.

Als de schouwers tijdens het nazicht van de werking der
remmen een enigzins belangrijke onregelmatigheid vast-
stellen, oordelen ze of de proef moet herbegonnen worden
of ze de remamen van het voertuig waarvan de organen
slecht werken moeten afzonderen, ofwel of dit voertuig uit
de trein moet worden gezet.

Als de schouwers er zich rekenschap hebben van gegeven
dat de proef bevredigend is, verwittigt schouwer 1 de
bestuurder hiervan (zie art. 19 hiervoor). Ingeval er rem-
men moeten afgezonderd worden of als er onregelmatig-
heden werden vastgesteld, meldt hij dit aan de bediende E
en de bestuurder die in dit geval de voorziene voorschriften
toepast.

Indien het station uitgerust is met een seintoestel voor
remproeven kondigt de schouwer aan het personeel E het
einde van de remproeven aan door het aansteken van de
drie witte Jampen van het toestel.

In tegengesteld geval of zo het seintoestel beschadigd
is verwittigt hij dit personeel.

Zo het personeel E, belast met het geven van « Verrich-

tingen gedaan » niet aanwezig is op het ogenblik van-de
proef moet het zich gaan inlichten bij de bestuurder.
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HEKY. Verifikatie van de werking
der remmen,

2.3.4.3

Bladz. 18,

VERIFIKATIE VAN DE WERKING VAN DE REM.

Verifikatie bij aankomst aan het eindpunt.

Indien de bestuurder zich onderweg over de werking van
de remmen heeft te beklagen, moet hij na aankomst aan
het eindpunt, voor alle treinen (internationaal- of binnen-
verkeer) door bemiddeling van de stationschef een beroep
doen op de schouwer. ;

Ingeval er geen schouwer in het station tegenwoordig
is meldt de bestuurder de vastgestelde onregelmatigheden
aan de stationschef. Deze laatste treft de maatregelen
voorzien in art. 28 en 48 van het A R.M.A.2.3.4.2.

Indien een schouwer tegenwoordig is begeeft deze zich
bij de bestuurder om eventueel een kontradiktoire proef
te verrichten. Zo de bestuurder het incident toeschrijft
aan hel feit dat de rem op cen hepaald voertuig onvol-
doende loskomt, wordt de kontradiktoire proef uitgevoerd
als volgt :

— met de automatische remkraan, die benuttigd werd op
het ogenblik van het incident, een drukvermindering
van 0,5 kg/em?2 teweeg brengen in de algemene leiding;

-— nazien door de schouwer of de rem van het bedoeld
voertuig is vastgekomen;

— de algemene leiding van de automatische rem, 10 tot
20 seconden na het einde van de drukvermindering,
opnieuw voeden om de gevoeligheid bij het lossen na
te zien van de verdeler of de tripelklep. Het voeden
van de leiding moet gebeuren volgens de regels die
gelden voor de bediening van elk type van automatische
remkraan;

— al die verrichtingen mogen slechts uitgevoerd worden
vanaf het ogenblik waarop de schouwer vo66r het
bedoelde voertuig staat.

Zo de rem afgezonderd werd moet de schouwer deze
terug in dienst stellen en mag de proef pas herbegonnen
worden na de volledige vulling van de organen van het
voertuig (twee minuten wachten na het openen van de
afzonderingskraan).
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23

HEKYV. Verifikatie van de werking
der remmen,

23.4.3

Bladz. 19.

7o de bestuurder klaagt over een tekort aan remver-
mogen van het stel wordt er een volledige remproef uit-
gevoerd (zie art. 17).

Nazicht bij stilstand in de tussenstations.

1 INTERNATIONALE TREINEN.

Bij stilstand in de tussenstations waar een schouwdienst
is, begeeft de schouwer, bij aankomst van internationale
treinen die er normaal stoppen, zich bij de bestuurder, ten
einde tussen te komen ingeval het treinpersoneel een
oebrek heeft vastgesteld aan één der voertuigen van de
trein.

2° TREINEN IN BINNENVERKEER.

Bij stilstand in de tussenstations waar een schouwdienst
is, mag de bestuurder de tussenkomst vragen van een
schouwer, indien er tijdens de rit cen gebrek werd vastge-
steld aan een van de voertuigen die deel uitmaken van de
trein. De proef wordt uitgevoerd onder dezelfde voorwaar-
den als die van art. 21.

Voeorbehouden.
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HKV. Remproef op een rangerend stel.

2.3.4.3

Bladz. 21.

Remproef op een rangerend stel, wanneer de algemene
leiding van de automatische rem moet aangekoppeld wor-
den. (A.R.M.A. 2.3.4.2,, art. 31).

GEVAL WAARIN HET STEL GESLEEPT WORDT.

De bediende die de beweging beveelt moet de goede wer-
king van de rem nazien op de eerste drie geremde voer-
tuigen.

Te dien einde en nadat hij de lokomotief heeft aangekop-
peld, verwittigt de rangeerder de bestuurder dat hij de
werkingsproef gaat verrichten.

Vanuit de stuurkabine die hij zal bezetten om de range-
ring te verrichten vult de bestuurder de algemene leiding
van de automatische rem op regimedruk van 5 kg/em?.
Zodra die druk bereikt is veroorzaakt hij een drukvermin-
dering van 1,5 kg/ecm? in deze leiding en verwittigt de
rangeerder ervan dat hij met het nazicht mag beginnen.

Dan ziet de rangeerder na of de remmen aangesloten zijn
op de eerste drie voertuigen, door met de voet tegen de
remblokken te duwen. Na het derde geremd voertuig te
hebben nagezien, beveelt hij de remmen te lossen (bijlage I,
bladzijde 1, geval 2).

Bij het ontvangen van dit sein herstelt de bestuurder de
regimedruk in de algemene leiding van de automatische
rem. De rangeerder ziet na of  de remmen normaal los-
komen en gaat ondertussen naar de lokomotief.

GEVAL WAARIN HET STEL OPGEDRUKT WORDT.

1. De remkoppeling wordt gebruikt.

In dit geval moet de rangeerder, na de lokomotief te
hebben aangekoppeld, de bestuurder verwittigen dat hij
de remkoppeling zal gebruiken. Hij gaat naar de kop van
het stel (in de rijrichting) waar hij de remkoppeling aan-
sluit op de eindslang van de algemene leiding van de
automatische rem.
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HKV. Remproef op een rangerend stel,

2.3.4.3

Bladz. 22.

Zodra hij op zijn manometer een druk van 5 kg/cm?2
vaststelt brengt hij met de kraan van zijn koppeling een
drukvermindering teweeg van 1,5 kg/em2. Hij neemt aan
dat de continuiteit van de algemene leiding van de auto-
matische rem bestaat wanneer de druk van 5 kg/cm? op de
manometer hersteld is.

2. De remkoppeling wordt niet gebruikt.

In dit geval handelt men zoals voorzien hij een gesleept
stel.

*25  Gesleepte trein met een lokomotief achteraan bezet door
een bestuurder.

Bij verandering van rijrichting zonder verandering van
de samenstelling van de trein, wordt een gewone continui-
teitsproef uitgevoerd volgens de in artikel 13 beschreven
methode.

Wanneer bij de rijrichtingverandering de lokomotief
achteraan afgekoppeld wordt, verzekert de bestuurder
hiervan de continuiteitsproef volgens de in artikel 10
beschreven methode, met de bestuurder vooraan.
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Motorwagens, Algemeenheden,
Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 23.
B. — MOTORWAGENS.

*26  Algemeenheden.
In dienst moeten de remmen van de motorwagens de vol-
gende proeven ondergaan :
1° Koppelbare motorwagens.
— De continuiteitsproef;

— De werking van de automatische remkraan.

2" Enkele of meervoudige motorwagens.

—_ De werkingsproef van de automatische remkraan.

3" Alle typen motorwagens.
— Een grondige remproef uitgevoerd door het sedentair
personeel van de werkplaats (A.R.M.A. 2.2.3.2).

*27  Continuiteitsproef.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd na een aankop-
peling van twee of meer- motorwagens of na toevoeging
van aanhangwagens of wagens.

*28  Personeel dat de proef uitvoert.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd door :
— de bestuurder en de schouwer;

— de bestuurder en een bediende E in de stations waar
geen schouwer is;

— de bestuurder en de begeleidende bediende in geval van
proef in volle baan;

—_ de bestuurder en ecn bediende van de traktiewerkplaats
in geval van aankoppeling in de installaties van de
werkplaats.
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Motorwagens. Continuiteitsproef,

2.3.4.3

Bladz. 24.

Beschrijving van de continuiteitsproef.

De bestuurder neemt plaats in de stuurkabine die hij
bezet om het treinstel te bedienen.

De verrichtingen worden als volgt uitgevoerd :

De schouwer (1) verwittigt de bestuurder dat hij de
continuiteitsproef gaat uitvoeren.

Bij ontvangst van die inlichting en =dat hij de algemene
leiding van de automatische rem op de bedrijfsdruk van
9 kg/em? gebracht heeft, brengt de bestuurder in die leiding
een drukvermindering teweeg van 1,5 kg/em2 en plaatst
vervolgens de kruk van de automatische remkraan in de
stand voor « dubbele trekkracht ».

De schouwer gaat naar het achtereinde van de trein en
ziet na of de remmen van het laatste voertuig goed zijn
aangesloten en dat de schroefrem wel los is.

Hij ledigt vervolgens de algemene leiding van de auto-
matische rem door de cindkraan van deze leiding te openen.

Op dat ogenblik en zo de continuiteit bestaat, ziet de
bestuurder de wijzer van de manometer, welke de druk
aangeeft in de algemene leiding van de automatische rem,
naar het nulpunt van de wijzerplaat terugwijken. Wanneer
die wijzer gedaald is tot onder 1 kg/cm?2 vult hij opnieuw
deze leiding op 5 kg/em2. Tevens stelt hij vast op de mano-
meter van de remcilinder of d¢ remmen wel aansluiten en
vervolgens opnieuw lossen.

Intussen moet de schouwer, zodra hij de eindkraan van
de algemene leiding van de automatische rem van het laat-
ste voertuig geopend heeft, een luchtontsnapping horen die
eerst zeer hevig is, vlug in sterkte afneemt en vervolgens
terug in sterkte toeneemt. Zodra hij de toeneming van de
luchtstroom waarneemt kan de schouwer besluiten dat de
bestuurder deze leiding opnieuw voedt en hij sluit de eind-
kraan.

Hij verzekert er zich van dat de remmen van het laatste
voertuig normaal lossen (zie verwijzing 2, bladzijde 5).

(1) In art. 29 en 30 wordt onder benaming « schouwer » de bediende aan-
geduid die samen met de bestuurder belast i3 et het uitvoeren van de
continuiteitsproct.
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Motorwagens, Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 25.

Bij de internationale treinen moet de schouwer nazien dat al
de remmen van al de voertuigen van de trein normaal lossen.

Bij de treinen in binnenverkeer moet de schouwer, zo hij over
de nodige tijd beschikt, véér het vertrek van de trein, eveneens
nazien of de andere remmen van het stel lossen. De remmen welke
vastgebleven zijn worden eventueel gelost met behulp van de
spuikleppen.

Zo de tijd het hem toelaat verwittigt hij de bestuurder van
deze tussenkomst of van het normaal lossen van de remmen.

Indien het station uitgerust is met een seintoestel voor
de remproef kondigt de schouwer het einde van de rem-
proef aan door het aansteken van de drie witte lampen
van het toestel.

*#30  Onregelmatigheden tijdens de continuiteitsproef.

Zo de schouwer, bij het begin van de proef, het sluiten
van de remmen op het laatste voertuig of tijdens de proef,
de veranderingen van de luchtstroom niet waarneemt, laat
hij de eindkraan van de algemene leiding van de automa-
tische rem van het laatste voertuig volledig open en ver-
wittigt de bestuurder dat de proef, wegens gebrek aan con-
tinuiteit moet herbegonnen worden (na het sluiten van de
eindkraan).

Terwijl hij zich naar de bestuurder begeeft zoekt en her-
stelt hij eventueel het continuiteitsgebrek.

Indien de bestuurder de drukwijziging op de manometer
van deze leiding niet heeft vastgesteld, verwittigt hij van
zijn kant de schouwer met wie hij het gebrek opzoekt. De
proef dient herbegonnen.

#31  Werkingsproef van de automatische remkraan.

De werkingsproef van de automatische remkraan heeft
tot doel na te gaan of deze wel goed werkt bij het aanslui-
ten en het lossen. De proef wordt uitgevoerd iedere maal
dat een bestuurder bezit neemt van een stuurkabine.

De proef moet niet uitgevoerd worden wanneer pas een
continuiteitsproef werd uitgevoerd vanuit deze stuur-
kabine.
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Motorwagens. Werkingsproef van de
automatische remkraan.

2.3.4.3

Bladz. 26.

Personeel dat de werkingsproef uitvoert.

De werkingsproef van deze kraan wordt uitgevoerd
door de bestuurder.

Beschrijving van de werkingsproef van de automatische
remkraan. :

1" Motorwagens uitgerust met de automatische dienst-
rem.

De bestuurder brengt een regimedruk van 5 kg/cm? in de
algemene leiding van de automatische rem en sluit dan de
remmen aan door middcl van de automatische remkraan.
Gedurende deze verrichting houdt de bestuurder de wijzer
in het oog op de manometer die de druk aangecft in deze
leiding en ook de wijzer van de manomcter die de druk
aanduidt in de remcilinders; hij ziet na of de druk van de
algemene leiding van de automatische rem vermindert en
die van de remcilinders verhoogt.

De bestuurder heeft aldus de verzekering dat er zich een
drukvermindering heeft voorgedaan in de algemene leiding
van' de automatische rem en dat de remcilinders gevoed
worden,

Vervolgens lost hij de remmen en gaat na of de wijzer
van de manometer, die de druk in de algemene leiding van
de automatische rem aangeeft. terug op 5 kg/em?2 komt en
de wijzer van de manometer van de remcilinders terug op
nul komt.

Hij heeft aldus de verzekering dat de algemene leiding
van de automatische rem terug gevoed is en dat de rem-
cilinders geledigd zijn.

Indien al deze verrichtingen normaal verlopen heeft de
bestuurder de verzekering dat de automatische remkraan
niet is afgezonderd van de algemene leiding van de auto-
matische rem en dat de rem normaal kan bediend worden

(1) Wanuneer de proef in de werkplaats wordt uitgevoerd moet e bestuurder
bovewdien met belinlp van een hamer, nagaan of de remblolken goed

tegen de wiclbandoen drukken,
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*36

Motorwagens,
Automatische waakinrichting.

2.3.4.3

Bladz. 27.

20 Motorwagens uitgerust met de rechtstreekse dienst-
rem.

Wanneer de regimedruk in het hoofdreservoir bereikt is
sluit de bestuurder de remmen geleidelijk aan met de
rechtstreekse rem. Hij verwezenlijkt aldus de maksimum
dienstdruk in de remcilinders (druk aangeduid door de
manometers in de stuurkabine).

Vervolgens lost hij opnieuw de remmen en stelt vast dat
de druk aangeduid op de manometer van de remcilinders
terugvalt op nul.

De drukveranderingen aangeduid door de manometer,
bewijzen de bestuurder dat de bediening van de remmen
normaal is (1).

Wanneer de motorwagen uitgerust is met de automa-
tische hulprem, wordt die rem dagelijks beproefd door het
sedentair personeel van de werkplaatsen.

Voorbehouden.
Voorbehouden.

Proef van de automatische waakinrichting.

De werking van de automatische waakinrichting moet
door de bestuurder, voor het vertrek uit de traktiewerk-
plaats en eveneens iedere maal dat hij bezit neemt van een
stuurkabine zonder kontakt te hebben met de vorige
bestuurder, nagezien worden in elk van de uiterste stuur-
kabines. Te dien einde plaatst de bestuurder de omschake-
laar in de ritstand en lost de handel van de ritschakelaar
evenals het pedaal van de automatische waakinrichting.

Een grote luchtontsnapping moet zich voordoen en het
aansluiten van de remmen veroorzaken na een tijdspanne
tussen de 3 en 6 sekonden.

(1) _Z_i_e_ verwijzing 1. bladzijde 26.
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Motorwagens. HKontradiktoire proef.

2.3.4.3

Bladz. 28.

Kontradiktoire proef.

De kontradiktoire proef geschiedt op verzoek van de
bestuurder die onderweg heeft vastgesteld dat de rem niet
normaal heeft gewerkt.

Zij wordt verricht onder dezelfde voorwaarden als deze
van art. 21.

Zo de bestuurder echter te klagen heeft gehad over de
slechte werking van de rechtstreekse rem, geschiedt de
kontradiktoire proef door het uitvoeren van een werkings-
proef (art. 31); terwijl de schouwer bovendien naziet dat
al de remmen :

— aansluiten bij het remmen (door zich met de hamer te
vergewissen dat al de remblokken goed aandrukken):

— loskomen zodra de bestuurder de kraan bedient om de
remmen te lossen.

Ingeval de motorwagens of de gekoppelde motorwagens
rechtstreeks de werkplaats binnenrijden wordt die proef
uitgevoerd met behulp van het personeel dat op het ogen-
blik van het binnenrijden in de werkplaats aanwezig is.

Voorbehouden.
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Motorstellen N.M.B.S. Continuiteitsproef.

2.34.3

Bladz, 29.
C. — MOTORSTELLEN N.M.B.S.

*39  Algemeenheden.

In dienst worden de remmen van de motorstellen onder-
worpen aan :

— de continuiteitsproef;
— de werkingsproef van de automatische remkraan;

— de grondige remproef uitgevoerd door het sedentair
personeel in de onderhoudsposten en in de traktiewerk-
plaatsen (A.R.M.A. 2.3.2.).

*#40  Continuiteitsproef.
Met de continuiteitsproef controleert men :

1) de continuiteit van de algemene leiding van de automa-
tische rem;

2) de continuiteit van de algemene leiding van de recht-
streekse rem; '

3) de continuiteit van de rem met elektrische bediening
(treindraad).
Zij wordt uitgevoerd :

— bij het eerste vertrek van de dag ter gelegenheid van
het klaarmaken van het motorstel;

— na het aankoppelen van twee of meer motorstellen;

— voor de motorstellen die aan de perrons aangekoppeld
worden, onmiddellijk na het aankoppelen;

— voor de motorstellen die op wijksporen gekoppeld wor-
den :

— hetzij voordat ze het wijkspoor verlaten;
— hetzij bij de aankomst aan het perron.
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Motorstellen N.M.B.S. Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 30. 6

Personeel dat de proef uitvoert.
De continuiteitsproef wordt uitgevoerd door hetzij :
— de bestuurder en de schouwer:

— de bestuurder en de begeleidende bediende in geval van
een proef in volle baan;

— de bestuurder en de bediende E in de stations waar geen
schouwer is (de bediende E neemt de Verphchtmgen
van de schouwer op zich);

i door twee bestuurders (proef op het zicht); de proef
moet uitgevoerd worden door de bestuurder welke de
koppeling verricht (aangeduid door bestuurder I).

BESCHRIJVING VAN DE CONTINUITEITSPROEF.
1° Proef unitgevoerd door de bestuurder en de schouwer.
*41  Voorbereiding.

De bestuurder neemt plaats in de stuurkabine die hij zal
bezetten om het motorstel de eerste maal in beweging te
brengen.

De bestuurder zorgt er voor dat de afzonderingskraan
(gelood) van -de remkraan open staat, dat het hoofdreser-
voir op dienstdruk is en dat de kruk van de remkraan in de
stand « Remmen los » staat.

De schouwer gaat bij de bestuurder en zegt hem hoe de
samenstelling van het stel is en dat hij de continuiteits-
proef gaat beginnen.

*42 Proef van de rem met elektrische bediening (eerste
gedeelte_vn:_l de proef).

Bij het ontvangen van die kennisgeving brengt de
bestuurder de rem met elektrische bediening op een druk
van 1 kg/ecm2 en hij verwittigt de schouwer daarvan zodra
hij de manometer van de remcilinders tot die druk ziet
stijgen.
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Motorstellen N.M.B.S. Continuiteitsproef.

2343

Bladz. 31.

De schouwer gaat dan naar het achtereinde van de trein
en ziet de werking na van de rem met elektrische bediening
op al de motorstellen :

— door te kijken naar de aansluitwijzers op de motorstel-
len uitgerust met schijfremmen;

— door na te gaan of de remblokken op de wielbanden
aansluiten bij de andere motorstellen.

%43 Beproeving van de automatische rem- (tweede gedeelte
van de proef).

Zodra hij aan het achtereinde van de trein komt brengt
de schouwer een drukvermindering teweeg in de algemene
leiding van de automatische rem (1), door de eindkraan
van deze leiding gedurende 5” te openen en deze vervolgens
terug te sluiten.

De bestuurder die de aanduidingen van de manometer
gadeslaat, ziet de wijzer van de manometer van de alge-
mene leiding van de automatische rem naar nul gaan en
vervolgens terug op 5 kg/cm2 komen, terwijl deze van de
manometer van de remcilinders naar de waarde van de
maksimale druk gaat die bij stilstand kan bekomen worden.

Op dat ogenblik brengt hij de afzonderingsschakelaar
van de rem met elektrische bediening op nul. Hij bekomt
aldus de zekerheid dat de druk die hij op de manometer
van de remcilinders afleest, veroorzaakt wordt doordat de
algemene leiding van de automatische rem, achteraan het
stel, door de schouwer geledigd werd.

Hij ziet de wijzer van de manometer van de remcilinders
~vervolgens terugkomen tot op nul en deze van de leiding
van de automatische rem terug stijgen tot 5 kg/cm2,

Bij het zien van die aanwijzingen heeft hij de verzekering
dat de continuiteit in de algemene leiding van de automa-
tische rem bhestaat.

(1) Slang met kop zonder klep.
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Motorstellen N.ML.B.S. Continuiteitsproef.

2343

Bladz. 32.

*44  Proef van de rechtstreekse rem (derde gedeelte van de
proef). '

Ongeveer 8 ” nadat de bestuurder vastgesteld heeft dat
de wijzer van de manometer van de remcilinders terug op
nul gekomen is, brengt hij een remaansluiting teweeg met
de rechtstreekse rem, zodat de maksimale druk wordt ver-
kregen die hij bij stilstand kan bekomen in de remecilinders.

Hij stelt deze druk vast op de manometer van de rem-
cilinders of op de manometer van de algemene leiding van
de rechtstreekse rem.

De bestuurder plaatst de kruk van de remkraan voor
elektrische bediening in de neutrale stand van de recht-
streekse rem.

Nadat de schouwer de eindkraan van de algemene leiding
van de automatische rem gesloten heeft en eveneens vast-
gesteld heeft dat de remblokken van het laatste voertuig
eerst gelost en nadien terug aangesloten werden, opent hij
met een hand de klep van de 1/2 koppeling van de algemene
leiding van de rechtstreekse rem (1) door op de klep te
duwen, met de andere hand opent hij de eindkraan van de
leiding.

De bestuurder ziet dan op de manometer van de remcilin-
ders en eventueel op de manometer van de leiding van de
rechtstreekse rem dat de remmen snel lossen. Wanneer de
druk op nul gekomen is doet hij opnieuw de remmen van
de rechtstreekse rem tot het maksimum aansluiten.

De schouwer na de algemene leiding van de rechtstreekse
rem te hebben geledigd en een nieuwe luchttoevoer in deze
leiding te hebben vastgesteld, sluit opnieuw de eindkraan
en de klep van de 1/2 koppeling en heeft de verzekering
dat de continuiteit bestaat.

De bestuurder heeft van zijn kant de verzekering dat de °
continuiteit bestaat zodra hij op de manometer van de rem-
cilinders en eventueel op die van de algemene leiding van
de rechtstreekse rem, vaststelt dat de maksimum druk
kan hersteld worden.

(1) Slang met kop met klep van kleine doormeter.
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Motorstellen N.M.B.S. Continuiteitsproef.

2343

Bladz. 33.

Hij brengt de kruk van de remkraan in de ritstand en
gaat na of de wijzer van de manometer van de remcilinders
en eventueel deze van de manometer van de leiding van de
rechtstreekse rem, op nul komen. Hij plaatst de schakelaar
in stand L

De schouwer gaat vervolgens na of de remmen van al de
voertuigen van het stel lossen. De remmen die vastblijven
worden eventueel gelost met behulp van de spuikleppen.

*45 [Einde van de continuiteitsproef.

Als de schouwer er zich rekenschap van gegeven heeft
dat de remproef voldoening geeft, bericht hij dit aan de
bestuurder en het personeel E, hetzij mondeling, hetzij door
het aansteken van de drie witte lampen van het seintoestel
voor remproef als het station ervan voorzien is.

Als het begeleidend personeel E niet aanwezig is op het
ogenblik van de proef moet het zich hierover inlichten bij
de bestuurder.

De bestuurder treft vervolgens de maatregelen die voor-
zien zijn om het stel vast te zetten tot bij het vertrek.

*46  Onregelmatigheden tijdens de proef.
Zo de schouwer vaststelt dat :
1) Bij het eerste gedeelte van de proef :

terwijl hij van de kop van het stel naar het einde gaat,
de elektropneumatische remmen niet aansluiten, hoewel
de rem met elektrische bediening in werking werd
gebracht, moet hij de bestuurder verwittigen wanneer
hij naar de kop van het stel terugkeert. Er moet een
nieuwe proef gebeuren. In geval van nieuwe mislukking
moet de bestuurder verwittigd worden en moet hij de
pneumatische rechtstreekse rem tijdens de rit gebrui-
ken, zo de onregelmatigheid niet kan ontdekt of tijdig
hersteld worden, ofwel zo het beschadigd motorstel niet
kan vervangen worden.
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Motorstellen N.M.B.S. Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 34.

2) Bij het tweede gedeelte van de proef :

de lucht uit de algemene leiding van de automatische
rem niet ontsnapt, moet hij onmiddellijk de bestuurder
verwittigen alvorens de proeven voort te zetten.

3) Bij het derde gedeelte van de proef :

de lucht uit de algemene leiding van de rechtstreekse
rem niet ontsnapt, moet hij de kraan van de algemene
leiding van de automatische rem volledig openen en er
de bestuurder van op de hoogte brengen met wie hij
dan de onregelmatigheid opspoort.

Zo anderzijds de bestuurder op de manometer de hier-
voren vermelde aanwijzingen niet heeft vastgesteld, moet
hij de schouwer verwittigen en met hem de onregelmatig-
heden opzoeken.

Na deze te hebben verholpen moet de proef herbegonnen
worden nadat eerst de kraan van de algemene leiding van
de automatische rem opnieuw is gesloten.

In geval van onregelmatigheid aan de rem moet de
schouwer de bestuurder inlichten.
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Motorstellen N.M.B.S, Continuiteitsproef.
(visuele).

2.3.4.3

Bladz. 35.

920 Proef door twee bestuurders (visuele proef).

*47  Voorbereiding.

Indien twee motorstellen moeten gekoppeld worden in
een beperkte tijd, namelijk wanneer volgens de dienst-
regeling niet meer dan 5 min. voorzien is tussen de aan-
komst van het laatste motorstel en het vertrek van de
trein, wordt de continuiteitsproef uitgevoerd door de twee
bestuurders.

Het A.R.M.A. 2.4.1.2 (en het boekje Hit, deel 11) bepaalt
het motorstel dat onbeweegbaar blijft en het motorstel
waarvan de bestuurder de aanhaking (a) en de traktie-
proef (b) uitvoert.

|

gk

STOP.

i
i
|

Na deze verrichtingen worden de koplichten van de twee
motorstellen gedoofd.

Voor de uitvoering van de verrichtingen van de conti-
nuiteitsproef wordt de bestuurder die de aanhaking heeft
verwezenlijkt bestuurder I, terwijl zijn collega bestuur-
der II wordt.

De verrichtingen die de continuiteitsproef vormen wor-
den in de onderstaande volgorde vervuld :

a) beproeving van de automatische rem,
b) beproeving van de rem met elektrische bediening;
c) beproeving van de rechtstreekse rem.

*48  Beproeving van de automatische rem.

. — Bestuurder I brengt een drukvermindering van
2 kg/em?2 teweeg in de algemene leiding van de auto-
matische rem, door het pedaal van de automatische
waakinrichting los te laten.
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Motorstellen N.M.B.S. Continuiteitsproef.
(visuele).

2.3.4.3

Bladz. 36.

— Bestuurder II die de manometers gadeslaat, stelt de
drukvermindering van 2 kg/em? in de algemene leiding
van de automahsche rem vast evenals een druk op de
manometer van de remcilinders. De bestuurder II ont-
steekt de koplichten.

— Wanneer op dit teken, de bestuurder I de druk van
5 kg/cm? in de algemene leiding van de automatische
rem herstelt en de druk op de manometer van de rem-
cilinders gedaald is tot op nul, dan dooft de bestuur-
der II de koplichten.

*49  Beproeving van de rem met elektrische bediening.

— Bestuurder I sluit volledig de rem met elektrische
bediening aan waarbij de schakelaar die op de remkraan
staat in de stand I geplaatst wordt.

— Bestuurder II ziet op de manometer van de remcilinders
dat de druk tot maksimum waarde Stl]gt Bestuurder II
ontsteekt de koplichten.

— Bestuurder I zet de schakelaar van de remkraan in
stand « O » en grendelt de « Faiveley-doos ».

— Wanneer de druk op de manometer van de remcilinders
terug op 0 kg/cm?2 staat, dooft bestuurder II de kop-
lichten.

De beproeving van de rem met elektrische bediening is
beéindigd.

*50  Beproeving van de rechtstreekse rem.

— Bestuurde%rwezenll.]kt een volledige remsluiting met
de rechtstreekse rem.

— Bestuurder II ziet dat de maksimum druk op de mano-
meter van de remcilinders hersteld is (eventueel op
de manometer van de algemene leiding van de recht-
streekse rem). Bestuurder II ontsteekt de koplichten.

— Bestuurder I lost de rechtstreekse rem.

— Wanneer de druk op de manometer van de remcilinders
-gedaald is tot 0 kg/ecm2, dooft bestuurder II de kop-
lichten.
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Motorstellen N.M.B.S.
Werkingsproef van de automatische
remkraan.

2.34.3

Bladz. 37.

__ Bestuurder I sluit de remmen volledig aan met de recht-
streekse rem om het stel te immobiliseren, plaatst de
bedieningsorganen van de rem in de stand van « Ver-
laten stuurkabine » en vergewist zich van de stabiliteit
van de druk in de remcilinders alvorens de stuurkabine
te verlaten.

#5351  Kinde van de proef.

De bestuurder die de bediening van de trein zal verze-
keren brengt de stuurkabine vooraan de trein in orde en
veert een werkingsproef uit van de remkraan, zoals hierna
is voorgeschreven in art. 53 tot 56.

#52  Onregelmatigheden tijdens de proef.

Indien de bestuurder II tijdens de continuiteitsproef
vaststelt dat de remmen niet normaal werken, brengt hij
hestuurder I hiervan op de hoogte met wie hij de onregel-
matigheden opspeort.

WERKINGSPROEF VAN DE AUTOMATISCHE REM-
KRAAN.

#3533  Doel.

De werkingsproef heeft tot doel de goede werking van
de remkraan na te gaan bij het aansluiten en het lossen van
de remmen. Zij wordt uitgevoerd iedere maal dat een
bestuurder bezit neemt van een stuurkabine.

De werkingsproef moet niet uitgevoerd worden wanneer
een continuiteitsproef werd verricht vanuit dezelfde stuur-
kabine.

#54  Personeel belast met de proef.

De werkingsproef wordt uitgevoerd door de bestuurder
van het motorstel.
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*55

Motorstellen N.M.B.S.
Werkingsproef van de automatische
remkraan,

2.3.9.3

Bladz. 39.

Beschrijving van de werkingsproef van de automatische
remkraan.

1) PROEF VAN DE RECHTSTREEKSE REM.

Wanneer de regimedruk bereikt is in het hoofdreservoir
en de schakelaar van de remkraan de stand « O » inneemt,
sluit de bestuurder de remmen van de rechtstreekse rem
geleidelijk aan, tot de maksimum dienstdruk in de rem-
cilinders (aangeduid door de manometer van de remcilin-
ders) en plaatst vervolgens de kruk van de rechtstreekse
rem in de neutrale stand.

Vervolgens lost hij opnieuw de remmen en verzekert er
zich van of de druk, aangeduid door de manometer van de
remcilinders terug op nul valt.

De door de manometer aangeduide drukwijzigingen
bewijzen dat de bediening van de remmen normaal is.

2) PROEF VAN DE REMMEN MET ELEKTRISCHE BEDIE-
NING.

De bestuurder doet vervolgens de werkingsproef van de
rem met elektrische bediening.

Daartoe brengt hij de schakelaar in de stand I en plaatst
de kruk van de remkraan met elektrische bediening in de
stand van maksimum aansluiting van de rem.

Hij ziet op de manometer van de remcilinders dat de
druk snel stijgt.

Hij lost vervolgens de remmen en stelt vast dat de op
de manometer van de remcilinders aangeduide druk op nul
valt.

De drukschommelingen aangewezen op de manometer
bewijzen dat de werking van de rem met elektrische bedie-
ning normaal is.
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Motorstellen N.M.B.S,
Beproeving van de automatische waakinrichting,
Beproeving van de noodrem.

2.3.4.3

Bladz. 40.

#56  Aansluiten van de remblokken.

Bovendien moet de bestuurder v6ér hij de traktiewerk-
plaats of de wijkplaats verlaat met een hamer nagaan of
door de remaansluitingsaanwijzers in het oog te houden,
dat bij het remmen al de remblokken goed aansluiten.

*
<

Beproeving van de automatische waakinrichting.

De werking van de automatische waakinrichting moet
door de bestuurder bij het eerste vertrek van de dag in eik
van de uiterste stuurkabines nagezien worden. Hij moet
dit nazicht evencens docn telkens hij bezit neemt van een
stuurkabine zonder voorafgaandelijk met de vorige
bestuurder in kontakt geweest te zijn.

De bestuurder plaatst de omschakelaar in de ritstand
en lost de handel van de ritschakelaar evenals het pedaal
van de automatische waakinrichting.

Een grote luchtontsnapping moct zich voordoen en de
aansluiting van de remmen versorzaken na een tijdspanne
begrepen tussen de drie en de zes sekonden.

*58 Beproeving van de noodrem.

Telkens als de bestuurder de kruk van de remkraan in
de stand « Dubbele trekkracht » (of omgekeerd) plaatst,
wordt de cindschakelaar van de noodrem ingeduwd.

De bestuurder ziet dan na of er werkelijk een minimum
drukvermindering van 2 kg/cm2 plaats heeft op de mano-
meter van de algemene leiding van de aulomatische rem
of er een druk aangeduid 1s op de manometer van de rem-
cilinders en of de eventuele lamp van het noodsein aangaat,
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Motorstellen N.M.B.S.
Kontradiktoire proef.

23.4.3

Bladz, 41.

%59  Kontradiktoire proef.

De kontradiktoire proef geschiedt op verzoek van de
bestuurder die onderweg te klagen had over de slechte
werking van de rem.

Zij bestaat in het uitvoeren van een werkingsproef van
de remkraan van het remsysteem waarvan de bestuurder
te klagen heeft gehad (art. 53 tot 55). De schouwer ver-
gewist er zich van dat de remblokken aandrukken en ver-
volgens loskomen door met de hamer tegen de remblokken
te slaan of door de remaansluitwijzers in het oog te houden.

In geval van onvoldoende remkracht ziet de schouwer
de zmigerslag na van de remcilinders en tevens de toestand
van de remschoenen.

60 Voorbehouden.
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Benelux-motorstellen.
Algemeenheden. Continuiteitsproef.

23.4.3

Bladz. 43.

D. — BENELUX-MOTORSTELLEN.
*¥61  Algemeenheden.

De remmen van de Benclux-motorstellen moeten in
dienst de volgende remproeven ondergaan : .

— de continuiteitsproef:
— de werkingsproef;
— de grondige remproef.

#62  Continuiteitsproef.

De continuiteitsproef heeft tot doel na te gaan of de con-
tinuiteit van de algemene leiding van de automatische
rem verzekerd is.

Zij wordt uitgevoerd :

— bij het eerste vertrek van de dag, ter gelegenheid van
het klaarmaken van het motorstel;

~ na het koppelen van twee of meer motorstellen.

*63  Personeel dat de continuiteitsproef uitvoert.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd :
-~ door de bestuurder en de schouwer;

- door de bestuurder en de hegeleidende bediende in geval
van uitvoering in volle baan (de begeleidende bediende
vervult de verplichtingen van de schouwer);

— door de twee bestuurders (visuele remproef); de proef
moet uitgevoerd worden door de bestuurder die de
motorstellen gekoppeld heeft.

*¥64  1* Continuiteitsproef uitgevoerd door de bestuurder en
de schouwer.

De bestuurder neemt plaats in de stuurkabine die hij zal
bezetten om het motorstel de eerste maal in beweging te
brengen.
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Benelux-motorstellen,
Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 44.

De schouwer verwittigt de bestuurder dat hij de conti-
nuiteitsproef gaat uitvoeren.

De bestuurder, hiervan ingelicht, verwezenlijkt een
drukvermindering van 1,5 kg/cm2 in de algemene leiding
van der automatische rem en plaatst vervolgens de kruk
van de automatische remkraan in de stand « Dubbele trek-
kracht » (1).

De schouwer gaat naar het achtereinde van de trein en
ziet na of de rem van het laatste voertuig goed is aange-
sloten terwijl de schroefrem los is. Hij ledigt vervolgens de
algemene leiding van de automatische rem door de eind-
kraan van deze leiding volledig te openen.

De bestuurder ziet op dat ogenblik, zo er continuiteit
bestaat, de wijzer van de manometer, welke de druk in de
algemene leiding van de automatische rem aangeeft, naar
het nulpunt van de wijzerplaat terugwijken.

Wanneer deze wijzer gedaald is tot onder 1 kg/em2 vult
hij opnieuw deze leiding op 5 kg/em2 en brengt de kruk
van de automatische remkraan terug in de ritstand. Tevens
stelt hij vast op de manometer van de remcilinders of de
remmen goed aansluiten en opnieuw lossen.

De schouwer moet intussen zodra hij de eindkraan van
de algemene leiding van de automatische rem van het laat-
ste motorstel geopend heeft, een luchtontsnapping horen
die eerst zeer hevig is, dan in sterkte afneemt en vervolgens
weer in sterkte toeneemt. Zodra hij de toeneming van de
luchtstroom waarneemt kan de schouwer besluiten dat de
bestuurder deze leiding opnieuw voedt en hij sluit de eind-
kraan. Hij verzekert er zich van dat de remmen van het
laatste motorstel normaal lossen en gaat vervolgens naar
de kop van de trein.

(1) Op de Benelux-motorstellen die uitgerust zijn met de automatische
remkraan Oerlikon FV 6, wordt de drukvermindering verwezenlijkt door
de kruk ervan te duwen in de omgekeerde zin als deze van de wijzers
van een uurwerk.

Vervolgens moet de kruk zeer snel verplaatst worden naar de stand
« Dubbele trekkracht» om de tijd, gedurende dewelke de algemene
leiding van de automatische rem zich vullen kan, tot een strikt minimum
te beperken. Er hestaat inderdaad geen afzonderingskraan op de voe-
dingsleiding, terwijl de verplaatsing evenwel moet gebeuren door de
kruk te verdraaien in de zin « Remmen lossen » tot in de stand « Dubbele
trekkracht ».
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Benelux-motorstellen.
Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 45.

De schouwer gaat ook na dat de remmen van de andere
motorstellen van de trein normaal lossen. De remmen die
vastgebleven zijn worden eventueel gelost met behulp van
de spuikleppen. Hij verwittigt de bestuurder van deze tus-
senkomst of van het normaal lossen van de remmen.

Als de schouwer er zich rekenschap van gegeven heeft
dat de remproef voldoening geeft, bericht hij dit aan de
bestuurder en het personeel E, hetzij mondeling, hetzi]
door het aansteken van de drie witte lichten van het sein-
toestel voor de remproef als het station ervan voorzien is.

Als het begeleidend personeel E niet aanwezig is op het
ogenblik van de proef, moet het zich hierover inlichten bij
de bestuurder. Na ingelicht te zijn door de schouwer dat de
proef beéindigd is, doet de bestuurder het nodige om het
stel in stilstand te houden tot aan het vertrek.

Onregelmatigheden tijdens de continuiteitsproef.

Indien de schouwer, bij het begin van de proef of na de
verandering in de luchtontsnapping, het aansluiten van de
remmen op het laatste motorstel niet heeft vastgesteld,
laat hij de eindkraan van de algemene leiding van de auto-
matische rem volledig open, gaat de bestuurder verwittigen
dat er geen continuiteit bestaat en laat de proef herbegin-
nen (nadat hij de eindkraan eerst terug gesloten heeft).

Terwijl hij naar de bestuurder toegaat zoekt hij het
continuiteitsgebrek op en verhelpt het in voorkomend geval.

Indien de bestuurder de drukwiizigingen op de mano-
meter van de algemene leiding van de automatische rem
niet heeft vastgesteld, verwittigt hij van zijn kant de
schouwer, met wie hij het gebrek opzoekt en hij herbegint
de proef.
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Benelux-motorstellen.
Continuiteitsproef. (Visuele proef).

2.3.4.3

Bladz. 47.

2 Continuiteitsproef uitgevoerd door twee bestuurders.
— Visuele proef. :

Indien twee motorstellen moeten gekoppeld worden in
een beperkte tijd, namelijk wanneer de dienstregeling niet
meer dan 5 minuten voorziet tussen de aankomst van het
laatste motorstel en het vertrek van de trein wordt de
continuiteitsproef uitgevoerd door de twee bestuurders.

Het ARMA. 24.1.2 (en het boekje HLT, deel 11)
bepaalt het motorstel dat onbeweegbaar blijft en het
motorstel waarvan de bestuurder de aanhaking (a) en de
traktieproef uitvoert (b).

Voor de uitvoering van de verrichtingen van de conti-
nuiteitsproef, wordt de bestuurder die de aanhaking heeft
verwezenlijkt bestuurder I terwijl zijn collega bestuurder II
wordt.

_ De bestuurder I lost de automatische rem door de alge-
mene leiding te vullen op de regimedruk en dooft de kop-
lichten.

-— STOR

_I_
|

1

YR 7

De bestuurder I plaatst de kruk van de automatische
remkraan in de stand voor dubbele trekkracht. Om
bestuurder I in te lichten dat hij klaar is voor de proef
dooft hij insgelijks de koplichten.

De bestuurder I verwezenlijkt een drukvermindering van
1,5 kg/em? in de algemene leiding van de automatische rem
en plaatst de kruk van de automatische remkraan in de
stand voor dubbele trekkracht (1).

(1) Zie verwijzing van art. 6L
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Benelux-motorstellen,
Continuiteitsproef, (Visuele proef),

2.3.4.3 -

Bladz. 48.

De bestuurder II stelt op de manometer van de automa-
tische rem een drukvermindering vast van 1,5 kg/em2 en
op de manometer van de remcilinders het aansluiten van
de remmen. Bestuurder II ontsteekt de koplichten (1),
wanneer de druk in de remcilinders de waarde van
3 kg/em?2 bereikt heeft.

De bestuurder I, van zodra hij heeft vastgesteld dat
bestuurder II zijn koplichten aangestoken heeft, vult de
algemene leiding van de automatische rem volledig.

De bestuurder II stelt zijnerzijds op de manometer vast
dat de algemene leiding van de automatische rem opnieuw
gevuld wordt en dat de remmen lossen. Wanneer deze
geheel los zijn dooft hij de koplichten.

De bestuurder I brengt in de algemene leiding van de
automatische rem een drukvermindering van 1,5 kg/cm?2
teweeg om het stel te immobilizeren alvorens de stuur-
kabine te verlaten.

De bestuurder die de bediening van de trein zal verzeke-
ren brengt de stuurkabine aan de kopzijde in orde en voert
een werkingsproef van de automatische remkraan uit zoals
voorgeschreven in art. 67 en 69,

Indien bestuurder II tijdens de continuiteitsproef vast
stelt dat de remmen niet normaal werken brengt hij
bestuurder I hiervan op de hvogte met wie hij de onregel-
matigheden opspoort.

(1) Opdat het ontsteken of het uitdoven van de koplichten, voor het aan-
geven van de verschillende verrichtingen zou kunnen gezien worden,
bedient de bestuurder de schakelaar die betrekking heeft op de koplich-
ten geplaatst aan de bovenkant van de voorzijde van het motorstel,
gewoonlijk « NS-koplichten » genoemd,
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*67

*68

*69

Benelux-motorstellen.
Werkingsproef van de automatische
remkraan.

2.3.4.3

Bladz, 49.

WERKINGSPROEF VAN DE AUTOMATISCHE REM-
KRAAN.

Algemeenheden.

De werkingsproef heeft tot doel de goede werking van.
de remkraan na te gaan bij het aansluiten en lossen van de
remmen. Zij wordt uitgevoerd iedere maal dat een bestuur-
der bezit neemt van een stuurkabine.

De werkingsproef moet niet uitgevoerd worden wanneer
pas een continuiteitsproef verricht werd vanuit dezelfde
stuurkabine.

Personeel dat de werkingsproef uitvoert.

De werkingsproef van de automatische remkraan wordt
uitgevoerd door de bestuurder van het motorstel.

Beschrijving van de werkingsproef van de automatische
remkraan.

Zodra de regimedruk van 5 kg/cm? bereikt is in de alge-
mene leiding van de automatische rem, brengt de bestuur-
der een drukvermindering teweeg van 1,5 kg/cm? met
behulp van de automatische remkraan. Hij houdt de wijzers
in het oog van de manometer die de druk aanduidt in deze
leiding en eveneens deze van de manometer die de druk
aanduidt in de remcilinders. Hij ziet na of de druk in de
algemene leiding van de automatische rem vermindert en
die van de remcilinders verhoogt. Terzelfdertijd luistert
hij of de lucht ontsnapt uit de automatische remkraan.

De bestuurder heeft aldus de verzekering dat er zich een
drukvermindering heeft voorgedaan in de algemene leiding
van de automatische rem en dat de remcilinders gevoed
worden.

Vervolgens lost hij de remmen en gaat na of de wijzer
van de manometer die de druk in deze leiding aangeeft,
terug op 5 kg/em? komt en dat de manometer van de rem-
cilinders op nul komt. ;
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*71

Benelux-motorstellen.

Beproeving van de automatische
waakinrichting,

Rem met twee druktrappen.

2.3.4.3

Bladz. 50.

De bestuurder heeft aldus de verzekering dat de alge-
mene leiding van de automatische rem opnicuw gevuld
wordt en de remcilinders geledigd zijn.

Indien al deze verrichtingen normaal verlopen zijn heeft
de bestuurder de verzekering dat de automatische rem-
kraan niet van de algemene leiding van de automatische
rem afgezonderd werd en dat de rem normaal kan hediend
worden. -

Beproeving van de automatische waakinrichting.

De werking van de automatische waakinrichting moot
door de bestuurder nagezien worden bi J het eerste vertrek
van de dag en in ieder van de uiterste stuurkabines en
eveneens telkens hij bezit neemt van een stuurkabine
zonder voorafgaandelijk in kontakt geweest te zijn met de
vorige bestuurder.

Te dien cinde plaatst hij de schakelaar in ritstand en lost
de handel van de ritschakelaar alsook het pedaal van de
automatische waakinrichting. Een grote luchtontsnapping
moet zich voordoen en de aansluiting van de remmen ver-
oorzaken in de tijdspanne begrepen tussen drie en zes
sekonden.

Beproeving van de elektrische inrichting van de rem
met twee druktrappen.

De werking van de elektrische inrichting van de rem met
twee druktrappen moet door de bestuurder nagezien wor-
den bij het eerste vertrek van de dag en in ieder van de
stuurkabines.

Te dien einde lost de bestuurder het pedaal van de auto-
matische waakinrichting (zie art. 70) en kijkt naar de
manometer van de remcilinders welke dan een druk van
ongeveer 4 kg/em2 moct aanduiden, alsook naar de sein-
lamp van de hoge-drukrem welke dan moet branden.
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Benelux-motorstellen.
Aansluiten van de remblokken.
Kontradiktoire proef.

2.3.4.3

Bladz. 51.

Vervolgens drukt hij op de testknop van de rem -met
twee druktrappen. De seinlamp moet uitdoven en de druk
in de remcilinder moet stijgen tot ongeveer 8 kg/cm2.

Door de testknop te lossen moet de lamp opnieuw bran-
den en de druk in de remcilinders dalen tot 4 kg/cm?2.

*72  Aansluiten van de remblokken.

Vo6or het vertrek uit de traktiewerkplaats of de wijk-
plaats moet de bestuurder er zich van vergewissen door
met de voet op de remblokken te duwen, dat bij het rem-
men al de remblokken goed aansluiten tegen de wielbanden.

*73  Kontradiktoire proef.

De kontradiktoire proef geschiedt op verzoek van de
bestuurder die onderweg te klagen heeft gehad over de
werking van de rem.

Zij geschiedt onder dezelfde voorwaarden als die opge-
nomen in art. 21.

Zo de bestuurder klaagt over een gebrek aan remver-
mogen wordt een volledige proef uitgevoerd waarbij gehan-
deld wordt zoals in art. 19 bepaald is (volledige remproef
bij de reizigerstreinen gesleept door lokomotieven).

Opmerking — Grondige proef.

De grondige proef van de remmen van de motorstellen wordt
uitgevoerd door de schouwers van de onderhoudsposten evenals door
het personeel van de werkplaatsen overeenkomstig de onderrich-
tingen die hun gegeven zijn (technische nota 3.6.3.13).

74  Voorbehouden.
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HKM. Algemeenheden. C_}ontlnuiteitspmef.

2.3.4.3

Bladz. 53.

HOOFDSTUK III. — REMPROEVEN BIJ GOEDEREN-
TREINEN MET NORMALE RIT
EN MET VERSNELDE RIT.

*75  Algemeenheden.

De remmen van de goederentreinen moeten in dienst aan
de volgende proeven onderworpen worden :

1. de continuiteitsproef;

2. de werkingsproef met uitwendige schouwing van de
remorganen,

3. in sommige stations een dichtheidsproef van de rem-
organen. Deze proeven worden door de schouwers ver-
richt met de vaste drukluchtinstallatie of indien nodig
met een lokomotief.

Bepaling,.
HKM = Alle goederentreinen in het algemeen.

Onder de HEM onderscheidt men :
HKM-N — Goederentreinen met normale rit (60 km/u);
HKM-G = Goederentreinen met grote snelheid.

Onder de HKM-G onderscheidt men :
— goederentreinen met versnelde rit;
— GV-treinen;

— TEEM-treinen.

#76  Continuiteitsproef.
Er zijn drie soorten continuiteitsproeven :

— de gewone continuiteitsproef;

— de bijzondere continuiteitsproef in de tussenstations
voor de cabotagegoederentreinen met een achteraan
geplaatste bezette pakwagen;

— de bijzondere continuiteitsproef na toevoegen of afne-
men van een tweede koplokomotief.
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HEM, Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 54.

Gewone continuiteitsproef.

1° De continuiteitsproef heeft tot doel de continuiteit
van de algemene leiding van de automatische rem na te
gaan over de gehele lengte van de trein en tevens het aan-
sluiten en lossen van de luchtrem van het laatste voertuig
na te zien.

Die proef wordt uitgevoerd na het aankoppelen van de
sleeplokomntief en telkens als de algemene leiding van de
automatische rem van de trein werd onderbroken of ver-
lengd door het bijvoegen van voertuigen.

2° De continuiteitsproef is niet vereist wanneer zonder
meer voertuigen van het treineinde werden afgekoppeld.

3° Om evenwel zeker te zijn dat de rem van het laatste
voertuig van het voorste treingedeelte werkt, moet de
bediende die de afkoppeling verricht om achteraan voer-
tuigen af te nemen, gedurende 5 sekonden de algemene
leiding van de automatische rem van dat gedeelte ledigen
alvorens tussen de buffers uit te komen om vervolgens na
te gaan of de remblokken tegen de wielbanden aansluiten.

Indien de rem van dit voertuig niet aansluit, opent de
bediende opnienw de eindkraan van het voorste treinge-
deelte en laat ze nu openstaan. Hij verwittigt de bestuurder
en de toezichtsbediende van het station; deze neemt schik-
kingen opdat het laatste voertuig van de te verzenden trein
normaal geremd weze (toevoeging of afreming van voer-
tuigen of tussenkomst van een schouwer).

4° Na samenstelling of hersamenstelling van een trein
is de continuiteitsproef verplichtend, ongeacht de proeven
die vooraf werden uitgevoerd, behalve wanneer de wer-
kingsproef van de rem werd uitgevoerd met behulp van de
sleeplokomotief van de trein.

5° Wanneer er door een incident een onderbreking ont-
staat in de algemene leiding van de automatische rem van
een trein die zonder begeleiding rijdt, mag de bestuurder
zonder de continuiteitsproef te verrichten zijn trein (of de
gedeelten van de trein) afvoeren tegen een maksimum-
snelheid van 20 km/u. In het eerste station waar kan uit-
geweken worden, moet de trein de continuiteitsproef
ondergaan.
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HEM. Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz. 55.

*77  Verantwoordelijkheid.

De continuiteitsproef mag zonder andersluidend bevel
van het stationspersoneel, begonnen worden wanneer de
bestuurder de treindokumenten of het fiche HKM ontvan-
gen heeft.

De hestuurder en de bediende die de proef uitvoeren zijn
verantwoordelijk voor de continuiteit van de hoofdleiding
van de trein.

*78  Personeel dat de proef uitvoert.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd door de bestuur-
der van de koplokomotief en de begeleider (M.A., E, V of
E.S.) of een bediende van het station. Deze laatste moet,
vé6r hij de continuiteitsproef begint, zijn naam en zijn
graad vermelden op het werkblad van de hestuurder.

#79  Beschrijving van de continuiteitsproef.

De bediende die de proef doet, verwittigt de bestuurder
dat hij gereed is om de proef uit te voeren.

__ De aldus verwittigde bestuurder zorgt er voor dat er
een regimedruk van 5 kg/em? in de algemene leiding
van de automatische rem van de trein ontstaat.

Zodra die druk bereikt is, verwittigt hij de bediende,
die met de continuiteitsproef belast is, dat hij naar het
achtereinde van de trein mag gaan om de proef te doen.
Terwijl deze zich naar het treineinde begeeft verzekert
hij er zich van dat alle schroefremmen los zijn.

— Wanneer de bestuurder oordeelt dat deze bediende aan
het treineinde aangekomen is (1) brengt hij een druk-
vermindering van 1,5 kg/ecm?2 teweeg in de algemene
leiding van de automatische rem en plaatst dan de kruk
van de automatische remkraan in de stand « Dubbele
trekkracht ».

(1) Men moet één minuut rekenen per vijf voertuigen.
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HEKM. Continuiteitsproef.

2.3.4.3

Bladz, 56,

— De bediende die de proef uitvoert, moet, wanneer hij
aan het einde van de trein is gekomen, aan het voertuig
dat met de luchtrem moet uitgerust zijn, nagaan of de
remblokken van dit voertuig zijn aangesloten en de
eventuele schroefrem los is.

Vervolgens opent hij volledig de eindkraan van de
algemene leiding van de automatische rem van het
laatste voertuig van de trein (1). Indien dit voertuig
een pakwagen is, mag hij de noodkraan van deze pak-
wagen openen in plaats van de eindkraan van deze
leiding.

— Zo op dat ogenblik de continuiteit bestaat moet de
bestuurder de wijzer van de manometer van de alge-
mene leiding van de automatische rem zien dalen naar
de nul van de wijzerplaat. Wanneer de wijzer gedaald
is tot onder 1 kg/em? herstelt hij opnieuw de druk van
5 kg/em? in de algemene leiding.

— Intussen moet de bediende die de proef uitvoert, vanaf
het ogenblik dat hij de eindkraan openzet, aanvankelijk
een hevige luchtontsnapping waarnemen die dan snel
afneemt en nadien terug toeneemt.

(1) Wanneer het laatste voertuig van de trein een heschadigde wagen is die
achteraan de trein geplaatst is, zijn de volgende schikkingen te nemen :

12 Zo de rem van de wagen ¢ achteraan » in goede staat is, moet de
afsluitkraan aan het achtereinde van die wagen geopend worden en

moet er nagegaan worden of de rem van dat voertuig goed aansluit en
lnst.

2> Zo de rem van de wagen ¢ achteraan » afgezonderd i3 of 2o die wagen
cen loze leiding in goede staat heeft, moct de eindkraan aan het
achtereind van die wagen geopend worden en moet er worden nagegaan
of de rem van het voorgaande voertuig goed aansluit en lost.

3 Zo de algemene leiding van de automatische rem van de wagen
«achteraan » beschadigd is, moet de eindkraan van deze leiding van
het voertuig dat veorafgaat geopend worden voor de proef. nadat de
loze halve remkoppeling, die de beschadigde wagen met de trein
verbindt, werd weggenomen (na cerst de eindkraan te hebben afge-
sloten). Zo het voertuig dat voor de beschadigde wagen staat, ren
pakwagen is, moet de noodkraan van de pakwagen geopend worden
eni het is niet nodig de loze halve remkoppeling te verwijderen

Er moet nagezien worden of de rem van het voertuig, dat het voer-
teig « achteraan » voorafgaat, goed aansluit en lost
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HEKM, ConiinuiteitSproet.

2.3.4.3

Bladz. 57.

Vanaf het ogenblik dat de luchtstroom in hevigheid
toeneemt mag hij besluiten dat de bestuurder de alge-
mene leiding van de automatische rem terug vult en
dat de eontinuiteit bestaat.

Hij sluit de eindkraan en vergewist er zich van dat
de remmen van het laatste met lucht geremde voertuig
gelost zijn (zie verwijzing 2 op bladz. 5).

— Zo hij bij het begin van de proef het sluiten van de
remmen van het laatste voertuig niet waarneemt of de
verandering van de luchtstroom tijdens de proef niet
vaststelt, laat hij de eindkraan van het laatste voertuig
volledig open en gaat de bestuurder verwittigen dat de
proef moet herbegonnen worden.

Terwijl hij zich langs het stel begeeft zoekt hij het
continuiteitsgebrek op en verhelpt het in voorkomend
geval,

— Wanneer de bestuurder bovenvermelde aanduidingen
niet vaststelt mag hij de proef niet als afdoende
beschouwen. Hij moet de bediende inlichten die de proef
uitvoert of hem doen inlichten.

Een nieuwe proef wordt uitgevoerd nadat de normale
toestand is hersteld.

Opmerking.

Aan de HKM die rijden met een aangekoppelde opdruk-
lokomotief wordt de continuiteitsproef uitgevoerd als
volgt :

— Na aankoppeling plaatst de bestuurder van de achterste
lokomotief de bedieningsorganen in de stand voor dub-
bele trekkracht.

— Door het invullen op zijn werkblad van het nummer van
de lokomotief achteraan, wordt de bestuurder van de
lokomotief vooraan ingelicht dat de opdruklokomotief
aan de trein gekoppeld is en dat hij met de continui-
teitsproef mag beginnen. Hij verwezenlijkt een druk-
vermindering van 1,5 kg/em?2 in de algemene leiding
van de automatische rem en plaatst de automatische
remkraan in de stand voor dubbele trekkracht.
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HEM. Continuiteitsproef.

2

3.4.3

Bladz. 58,

De bestuurder achteraan stelt de drukvermindering
van 1,5 kg/em? vast op de manometer van de algemene
leiding van de automatische rem en wacht 30 sekonden
om zich ervan te verzekeren dat zijn automatische
remkraan deze leiding niet vult. Vervolgens ledigt hij de
algemene leiding van de automatische rem door het los-
laten van de pedaal van de automatische waakinrichting
of door het openen van de noodkraan in de stuurkabine.
Wanneer hij het verschil van de luchtdrukvermindering
waarneemt, herbewapent hij opnieuw de automatische
waakinrichting of sluit de noodkraan.

vankatellend
De bestuurder van de lokomotief vooraarn, stel-mast dat

de algemene leiding van de automatische rem geledigd

2 gn terug gevald—swerdt en als de bedrijfsdruk terug

hersteld is, besluit hij dat de continuiteit bestaat. (Het
lossen van de schroefremmen wordt verzekerd door
dienst E.).

Bijzondere continuiteitsproef voor de cabotagegoederen-

treinen met een achteraan geplaatste bezette pakwagen.

de

Wanneer in een tussenstation de algemene leiding van
automatische rem van een cabotagegoederentrein onder-

broken wordt tengevolge het uitzetten of bijzetten van
wagens in de trein, wordt de continuiteitsproef als volgt
uitgevoerd :

Na samenstelling van de trein vult de bestuurder de
leiding tot 5 kg/cm2 en plaatst de kruk van de automa-
tische remkraan in de stand voor «dubbele trek-
kracht ». Van zijn kant stelt de begeleidende bediende
op de manometer van de pakwagen vast dat de druk
op 5 kg/ecm2 hersteld is; hij heeft alsdan de verzekering
dat de trein terug samengesteld is.

De begeleidende bediende opent gedurende 5 ”’ de nood-
kraan op de pakwagen.

Juni 1970,
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HEKM, Continuiteitsproef.

23438

Bladz. 59.

— Wanneer de bestuurder op de manometer van de alge-
mene leiding van de automatische rem de druk-ziet
dalen, herstelt hij de regimedruk. Bij het zien van die
drukvermindering besluit hij dat de continuiteit bestaat
en dat de begeleidende bediende in de pakwagen heeft
plaats genomen.

Opmerking.

Ingeval dat de begeleidende bediende, op de manometer
van de pakwagen niet vaststelt dat de druk in de algemene
leiding van de automatische rem op 5 kg/cm?2 terugkeert,
opent hij de noodkraan en gaat dadelijk de bestuurder
verwittigen dat er geen continuiteit bestaat.

Terwijl hij zich naar de lokomotief begeeft, zoekt hij
het continuiteitsgebrek op, verhelpt er eventueel aan en
doet de proef herbeginnen.

Deze bijzondere proef mag niet toegepast worden op de
volgende lijnsekties :

— lijn 36 : Ans—Luik (G.);
— lijn 38 : Fléron—Chénée;
— lijn 44 : Hockay—Theux;
— lijn 140 : Lodelinsart—Dampremy,

waar de continuiteitsproef moet uitgevoerd worden zoals
beschreven in art. 79.

Vereenvoudigde continuiteitsproef aan goederentreinen
na toevoeging of afneming van een tweede koplokomotief
aan een trein die reeds een continuiteitsproef onderging.

Deze proef wordt uitgevoerd volgens de schikkingen die
voorzien zijn voor de HKV (art. 15).
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HKM. Werkingsproef,

2.3.4.3

Bladz. 60.
WERKINGSPROEF,

82  Algemeenheden.

De werkingsproef wordt in sommige stations verricht
voor het vertrek van de goederentreinen en heeft tot doel :

— de werking van de remmen bij het aansluiten en het
lossen na te zien;

— de lengte van de zuigerslag in de remcilinders na te
gaan en eventueel bij te regelen;

- de juiste stand te verifiéren van de bedieningsorganen :
— vlakte-—bergen;
— ledig—geladen;
—_ reizigers—goederén;
— snelle werking—gewone werking,
volgens de aanduidingen van bijlage II.

Deze proef wordt in sommige stations aangevuld met een
dichtheidsproef. De betrokken stations zijn opgenomen in
de lijst 39 van deel III van het B.V.T. (Boek van de trein-
dienst).
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HEM. Werkingsproef.

2343

Bladz. 61.

83  Schikkingen betreffende de werkingsproef.

Normaal wordt deze proef uitgevoerd doer een of twee
schouwers van het materieel met behulp van een vaste
drukluchtinstallatie of zo nodig met een lokomotief.

BESCHRIJVING VAN DE WERKINGSPROEF.

84 1) Met behulp van een vaste drukluchtinstallatie en
door twee schouwers.

Elke schouwer begeeft zich naar een van de uiteinden
van het treinstel en degene die zich nabij de druklucht-
installatie bevindt leidt de proef. De verrichtingen verlopen
als volgt :

Schouwer 1 :

— koppelt de drukluchtmonding van de vaste instelling
aan de remslang van het laatste voertuig, met tussen-
plaatsing van het proeftoestel;

— opent de afsluitkraan van de drukluchtmonding en de
eindkraan van de algemene leiding van de automatische
rem van het laatste voertuig van het treinstel;

— vult deze leiding van het stel tot de regimedruk van
5 kg/em?2.
Schouwer 2 :

— geeft aan schouwer 1 het sein «sluit de remmen »
(bijlage I) terwijl hij de remblokken van het laatste
met druklucht geremde voertuig gadeslaat.

Schouwer 1, na ontvangst van dit sein :

- brengt een drukvermindering teweeg van 1,5 kg/cm?,
in de algemene leiding van de automatische rem;

— meldt aan schouwer 2 het sein « remmen aangesloten »
(bijlage I).
Schouwer 2.

— stelt vast dat de remmen van het laatste voertuig aan-
sluiten;

— bevestigt de aansluiting van de remmen aan schou-
wer 1, door het sein « remmen aangesloten » (bijlage I).
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HEKM. Werkingsproef,

2.3.4.3

Bladz. 62.

De twee schouwers :

Van dat ogenblik af begeven ze zich naar elkaar toe,
langsheen dezelfde kant van het stel en overtuigen zich
ervan dat al de remmen normaal zijn aangesloten.

Deze moeten minstens 10 minuten gesloten blijven.

Ze verzekeren er zich bovendien van dat de naald van
de slagaanwijzers zich wel degelijk bevindt tussen de twee
merkgaten die de slaglengten van 100 en 200 mm aandui-
den, ze overtuigen zich van de juiste stand van de bedie-
ningstoestellen (vlakte—bergen, ledig—&eladen, enz.) en
brengen ze eventueel in de juiste stand. '

Op hun ontmoetingspunt gekomen, keren de twee schou-
wers langs de andere kant van het stel terug naar hun
respektieve vertrekpunten en doen hetzelfde nazicht.

Zodra schouwer 2 aan het treineinde is gekomen ledigt
hij de algemene leiding van de automatische rem. Zodra
de druk gedaald is tot onder 1 kg/cm?2 vult schouwer 1
opnieuw deze leiding. Van zijn kant sluit schouwer 2
opnieuw de eindkraan wanneer de luchtstroom opnieuw in
sterkte toeneemt langs deze kraan.

Tedere schouwer overtuigt er zich van dat de remmen
van het eerste en het laatste geremde voertuig normaal
lossen (zie verwijzing 2, bladzijde 9).

Schouwer 2 bevestigt aan schouwer 1 de lossing van de
remmen door het sein « remmen gelost » (bijlage I).

De twee schouwers begeven zich langsheen het treinstel
naar elkaar toe en gaan na of de remmen van al de voer-
tuigen normaal los zijn. Ze zien tevens na of al de naalden
van de slagaanwijzers werkelijk op het nulpunt zijn terug-
gekeerd en de tandstangen van de remcilinders volkomen
in de zuigers zijn teruggekeerd. '

Indien onregelmatigheden vastgesteld worden overleggen
ze samen welke van de hiernavolgende maatregelen moeten
getroffen worden :

— de proef herbeginnen;

— de rem van een voertuig afzonderen;

— uitvoeren van kleine herstellingen;

— uitzetten van één of meerdere beschadigde voertuigen.

Juni 1870.




HEM. Werkingsproef.

2.3.4.3

Bladz. 63.

Zo de rem van sommige voertuigen dient afgezonderd
moet de schouwer de reglementaire etiketten aanbrengen
en hiervan de stationschef verwittigen.

85 2) Met behulp van een lokomotief en door twee schou-
Wers.

De werkingsproef wordt uitgevoerd zoals vermeld in
art. 84 mits aanbrengen van volgende wijzigingen :

Schouwer 2 (achteraan de trein) geeft aan de bestuurder
het sein « sluit de remmen » (bijlage I).

Bij ontvangst van dit sein brengt de bestuurder in het
bijzijn van schouwer 1 (vooraan de trein) een drukvermin-
dering teweeg van 1,5 kg/cm?.

Schouwer 2 verzekert er zich van dat de remmen van het
laatste met druklucht geremde voertuig aangesloten zijn
en bevestigt aan schouwer 1 de aansluiting door het sein
« remmen aangesloten » (bijlage I).

De twee schouwers begeven zich naar elkander toe
langsheen het stel en voeren de verrichtingen uit voorzien
in art. 84.

Op hun ontmoetingspunt gekomen, geeft schouwer 1
aan de bestuurder het sein « lost de remmen ». Deze vult
de algemene leiding van de automatische rem terug op de
regimedruk van 5 kg/cm?.

De twee schouwers overtuigen er zich eerst van dat de
remmen van het met druklucht geremde voertuig waarvoor
ze zich bevinden, los zijn; ze keren daarna aan de andere
kant van het stel terug naar hun respektieve vertrekpunten
en vergewissen er zich van of de remmen van al de voer-
tuigen normaal los zijn en de tandstangen van de remcilin-
ders volkomen in de zuigers zijn teruggekeerd.

86 Met behulp van een vaste instelling of een lokomotief
en door een enkele schouwer.

De proef is dezelfde als de ene of de andere van de vorige
gevallen (art. 84 en 85) maar de enige schouwer verzekert
al de bewerkingen die uitgevoerd worden door de twee
schouwers.
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2.3.4.3

Bladz. 64,

Aan het treineinde gekomen ledigt de schouwer de alge-
mene leiding van de automatische rem en sluit deze terug
zodra ze is leeggelopen.

Hij vult de leiding opnieuw aan het vooreinde van het
stel indien de proef uitgevoerd wordt met een vaste druk-
luchtinstelling en terwijl hij zich opnieuw langs het stel
begeeft overtuigt hij zich ervan dat al de remmen normaal
lossen.

Indien de proef uitgevoerd wordt met een lokomotief,
ledigt de schouwer de algemene leiding van de automati-
sche rem aan het treineinde en de bestuurder van de loko-
motief hervult deze leiding.

87  Wagens op het laatste ogenblik aan de trein toegevoegd,

Het is toegelaten aan een stel, waaraan de werkings-
proet reeds werd uitgevoerd op het laatste ogenblik tot
zes wagens toe te voegen.

In elk geval moet de continuiteitsproef uitgevoerd wor-
den op de volledige trein, na aankoppeling van deze wagens.

88  Dichtheidsproef.

De dichtheidsproef heeft voor doel zich te verzekeren
van de dichtheid van de remorganen van de voertuigen en
in de mate van het mogelijke t: verhelpen aan de defekten
die eventueel vastgesteld worden.

De dichtheidsproef vult de werkingsproef aan die in
bepaalde stations van het net uitgevoerd wordt voor het
vertrek van de treinen en die vermeld zijn in lijst 39 van
deel III van het B.V.T.

De proef wordt niet uitgevoerd wanneer de werkings-
proef moet uitgevoerd worden met behulp van de sleep-
lokomotief van de trein.

89  Beschrijving van de dichtheidsproef.

De dichtheidsproef wordt normaal verricht door één of
twee schouwers met behulp van een vaste drukluchtinstal-
latie of, zo nodig, met een lokomotief,
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2345

Bladz. 65.

90 1) De proef wordt vitgevoerd met behulp van een vaste
drukluchtinstallatie.

Zodra de werkingsproef geéindigd is en nadat hij zich
voorafgaandelijk verzekerd heeft dat de algemene leiding
van de automatische rem van het stel terug gevuld is tot
de regimedruk van 5 kg/cm?, plaatst de schouwer 1 de kruk
van het proeftoestel in de neutrale stand en sluit de afzon-
deringskraan van de verdelingsmonding.

Op de manometer van het proeftoestel volgt hij de druk-
vermindering welke niet groter mag zijn dan 0,300 kg/cm?
per minuut.

Indien deze drukvermindering overschreden wordt, vult
hij opnieuw deze leiding tot 5 kg/cm?, brengt de kruk van
het proeftoestel in de ritstand en meldt aan schouwer 2,
door het sein « lekken in het stel » (bijlage I), dat er moet
overgegaan worden tot het opzoeken van de lekken. Te
dien einde :

Begeven de twee schouwers zich naar elkaar toe langs-
heen het stel, zoeken de lekken aan de uitrusting op en
verhelpen ze eventueel.

Op hun ontmoetingspunt gekomen keren zij aan de
andere kant van het stel terug naar hun respektief ver-
trekpunt, terwijl ze ondertussen dezelfde opzoekingen doen.

Ter bestemming aangekomen verwittigt schouwer 2 hier-
van schouwer 1 door het sein « geéindigd ».

Bij ontvangst van deze mededeling gaat schouwer 1 over
tot een nieuwe dichtheidsproef.

91 2) Ingeval de werkingsproef wordt uitgevoerd met
behulp van een lokomotief en door twee schouwers, wordt
de dichtheidsproef gedaan zoals aangeduid in art. 90, mits
volgende wijzigingen :

Schouwer 1 nodigt de bestuurder van de lokomotief uit,
de algemene leiding van de automatische rem van het stel

Juni 1870.




*92

93

HEKM. Kontradiktoire proef.

2.3.4.3

Bladz. 66.

te vullen tot de regimedruk van 5 kg/cm2. Zodra deze druk
bekomen is, verwittigt de bestuurder de schouwer welke
als volgt te werk gaat :

— hij sluit de afsluitkraan van de algemene leiding van
het eerste voertuig en deze van de algemene leiding van
de automatische rem van de lokomotief; hij ontkoppelt
de remslangen;

— hij koppelt de halve valse koppeling, voorzien van een
manometer, aan de halve koppeling van het eerste voer-
tuig;

— hij opent de afsluitkraan van de algemene leiding van
de automatische rem van het eerste voertuig en houdt
de drukvermindering in het oog op de manometer van
de valse halve koppeling.

Kontradiktoire proef.

De kontradiktoire proef wordt uitgevoerd op aanvraag
van de bestuurder die zich onderweg over de slechte wer-
king van de remmen heeft te beklagen.

Zij wordt in dezelfde voorwaarden uitgevoerd als deze
opgenomen in art. 21.

Voorbehouden.
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GV — TEEM. Algemeenheden.
Continuiteitsproetf.

2.3.4.3

Bladz. 67.

HOOFDSTUK IV. — REMPROEVEN
AAN GV- EN TEEM-TREINEN.

*94  Algemeenheden.
De remmen van de GV- en TEEM-treinen moeten in
dienst aan de volgende proeven onderworpen worden :
— de continuiteitsproef;
— de volledige proef.

DE CONTINUITEITSPROEF.
*95  Algemeenheden.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd na het aankop-
pelen van de sleeplokomotief of in elk geval waarbij de
algemene leiding van de automatische rem werd onder-
broken of verlengd door het bijvoegen van één of meerdere
voertuigen.

De continuiteitsproef is niet verplicht wanneer voertui-
gen zonder meer aan het treineinde worden afgekoppeld
(zie opmerkingen art. 76 - 3°) of wanneer de volledige
remproef met de sleeplokomotief gedaan wordt.

In geval van toevoegen of afnemen van een tweede kop-
lokomotief van een trein die reeds een continuiteitsproef
onderging, wordt de bijzondere continuiteitsproef uitge-
voerd zoals voorzien in art. 81, indien de beschikbare tijd
onvoldoende is om een gewone continuiteitsproef uit te
voeren.

*968 Personeel welke de proef uitvoert.

De continuiteitsproef wordt uitgevoerd door de bestuur-
der van de sleeplokomotief in samenwerking met de aange-
stelde bediende (art. 9).

Verantwoordelijkheid.

In alle gevallen mag de bestuurder de continuiteitsproef
beginnen na ontvangst van de treindokumenten of het
fiche HKM.

De bestuurder en de bediende die de proef uitvoeren
zijn verantwoordelijk voor de continuiteit van de algemene
leiding van de automatische rem.
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GV — TEEM. Volledige proef.

2.3.4.3

Bladz. 68,

*37  Beschrijving van de continuiteitsproef.

_ De continuiteitsproef wordt uitgevoerd zoals aangeduid
in art. 79 « goederentreinen ».

Zo het station uitgerust is met een seintoestel voor rem-
proeven, worden de drie witte lampen aangestoken zodra
de continuiteitsproef beéindigd is, dit met het doel het
personeel E in te lichten.

*38  De volledige proef met de sleeplokomotief.

De volledige proef wordt uitgevoerd voor het vertrek
van de trein in het station van herkomst (1), bij middel
van de sleeplokomotief en heeft voor doel het nazicht van :

— de continuiteit van de algemene leiding van de automa-
tische rem;

— de werking van de remmen van de trein bij het sluiten

_en lossen;
— de juiste stand van de bedieningstoestellen :

— snelle werking—gewone werking;

— vlakte—bergen;

e Iedig—geladen;

— reizigers—goederen.

In de stations waar de treinen voor het vertrek een wer-
kingsproef ondergaan hebben met behulp van een vaste
instelling, zoals aangegeven in art. 84 of 86, is het niet

meer nodig de volledige proef uit te voeren met behulp
van de sleeplokomotief.

Enkel de continuiteitsproef is dan nog uit te voeren. In
dit geval moet het stationspersoneel de bestuurder hierover
inlichten.

(1) Het station van herkomst kan eveneens een station van een buitenlands
net zijn. In dit geval wordt de volledige proef vervangen door een con-
tinuiteitsproef in het eerste Belgisch station waar de trein een wijziging
in de sleping of de samenstelling ondergaat (uitgezonderd wanneer
voertuigen aan het treineinde zonder meer worden afgekoppeld).

Juni 1970.




GV — TEEM. Volledige proef.

2.3.4.3

Bladz. 69.

%99  Personeel dat de volledige proef uitvoert.

De proef wordt uitgevoerd door de bestuurder van de
koplokomotief en een schouwer van het materieel.

*100 Beschrijving van de volledige proef.

De schouwer verwittigt de bestuurder dat hij de vol-
ledige remproef gaat uitvoeren, door inschrijving op het
werkblad van de bestuurder « Volledige remproef uitge-
ATOIE1 A0 | AR ) (naam, graad, visa) ».

De aldus verwittigde bestuurder vult de algemene leiding
van de automatische rem tot de regimedruk van 5 kg/cm?2,
brengt daarna in het bijzijn van de schouwer, in deze lei-
ding een drukvermindering teweeg van 1,5 kg/cm?Z en
plaatst vervolgens de kruk van de automatische remkraan
in de stand voor dubbele trekkracht.

Van zijn kant gaat de schouwer naar het achtereinde
van de trein en verzekert er zich van dat al de remkoppe-
lingen goed werden verwezenlijkt, al de remmen normaal
zijn aangesloten en de schroefremmen los zijn. Hij over-
tuigt er zich bovendien van dat de naalden van de zuiger-
slagaanwijzers zich wel degelijk bevinden tussen de twee
merkgaten welke de slaglengten van 100 en 200 mm aan-
duiden.

Aan het treineinde gekomen vervolgt hij de proef zoals
vermeld in art. 79 (goederentreinen). Hij gaat dan naar
de lokomotief en verzekert er zich van dat de remmen
van al de voertuigen normaal los zijn, de naald van de slag-
aanwijzers werkelijk tot het nulpunt is teruggekeerd en
de tandstangen van de remcilinders volkomen in de zuigers
zijn weergekeerd.

Hij verzekert zich eveneens van de juiste stand van de
bedieningstoestellen :

— vlakte—bergen;

e ledig—leladen;

— reizigers—goederen;

— snelle werking—gewone werking.
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GV - TEEM. Volledige proef.
Kontradiktolre proef,

2.3.4.3

Bladz. 70,

Het lossen van de remmen welke eventueel geblokkeerd
bleven gebeurt bij middel van de spuikleppen.

De schouwer verwittigt de bestuurder van deze tussen-
komst of van het normaal lossen van de remmen,

Indien de schouwer vaststelt dat er geen continuiteit
bestaat laat hij de eindkraan open, verwittigt hiervan
dadelijk de bestuurder en doet de proef herbeginnen (na
de eindkraan gesloten te hebben).

Terwijl hij langs het stel gaat zoekt hij de oorzaak op
van het continuiteitsgebrek en verhelpt het desgevallend.

Ingeval de schouwer tijdens de volledige proef een
onregelmatigheid vaststelt, oordeelt hij of de proef moet
worden herbegonnen, of hij de remmen waarvan de orga-
nen slecht werken moet afzonderen, ofwel of dit voertuig
uit de trein moet worden gezet. :

Wanneer de schouwer er zich van verzekerd heeft dat
de proef bevredigend is, brengt hij de bestuurder hiervan
op de hoogte, deze mag de proef niet als bevredigend
beschouwen zonder ontvangst van dat bericht.

Zo het station uitgerust is met een seintoestel voor rem-
proeven, worden de drie witte lampen aangestoken zodra
de continuiteitsproef hesindigd is, dit om het personeel E
in te lichten.

Kontradiktoire proef.

De kontradiktoire proef wordt uitgevoerd op vraag van
de bestuurder die zich onderweg over de slechte werking
van de remmen heeft te beklagen. :

Zij wordt uitgevoerd onder dezelfde voorwaarden als
deze opgenomen in art. 21.

Voorbehouden,

Juni 1970.




Diesel- en elektrische HIL.

2343

Bladz. 71.

HOOFDSTUK V. — REMPROEVEN
UIT TE VOEREN AAN DE LOKOMOTIEVEN.

#¥103 Algemeenheden.

De lokomotieven moeten in dienst de volgende remproe-
ven ondergaan :

Voor het vertrek uit de traktiewerkplaats en tevens als
de bestuurder bezit neemt van de lokomotief zonder in
betrekking geweest te zijn met de bestuurder die de loko-
motief verlaten heeft, alsook na iedere verandering van
stuurkabine, moet een werkingsproef van de remmen van
de lokomotief (rechtstreekse- en automatische rem) uit-
gevoerd worden.

Bovendien moet de bestuurder bij het eerste vertrek van
de dag eveneens de automatische waakinrichtingen beproe-
ven in iedere stuurkabine.

*#]04 Beschrijving van de werkingsproef.
1° Automatische rem.

Wanneer het hoofdreservoir en de algemene leiding van
de automatische rem op regimedruk zjn, brengt de
bestuurder een drukvermindering van 1,5 kg/cm? teweeg
met behulp van de automatische remkraan.

Hij stelt op de manometer het aangroeien van de druk
in de remcilinders vast en verzekert er zich van of de rem-
blokken wel degelijk tegen de wielbanden zijn aangedrukt.

Vervolgens lost hij de remmen en ziet op de manometer
van de remcilinders of de druk tot nul daalt. Bovendien
verzekert hij er zich van of de remblokken van de wiel-
banden losgel men zijn.

Na verand' ing van stuurkabine is het niet nodig het
aansluiten va de remblokken tegen de wielbanden na te
gaan tijdens : proef.

Juni 1970.



Diesel- en elektrische WL,

2.3.4.3

Bladz, 72,

2° Rechtstreekse rem.

Na de voorgaande proef voert de bestuurder een gelei-
delijke remaansluiting uit met de rechtstreekse rem tot hij
een druk bekomt van ongeveer 3,5 kg/em?2 in de remecilin-
ders (aanduiding te zien op de manometer van de rem-
cilinders). Vervolgens lost hij de remmen en gaat op de
manometer na of de druk in de remcilinders terug op nul
komt. Daarmede is hij zeker dat de rechtstreekse rem
normaal werkt.

*¥105 Proef van de automatische waakinrichting,

De werkingsproef van de automatische waakinrichting
moet worden uitgevoerd door de bestuurder bij het eerste
vertrek van de dag, in elk van de uiterste stuurkabines en
eveneens als hij bezit neemt van de lokomotief zonder in
betrekking te zijn geweest met de vorige bestuurder.

De bestuurder plaatst de ritwisselaar in de ritstand en
lost het pedaal van de automatische waakinrichting.

Een grote luchtontsnapping doet zich voor en veroor-
zaakt de aansluiting van de remmen na een tijdspanne
begrepen tussen 3 en 6 sekonden voor de baanlokomotieven
en tussen 6 en 8§ scconden voor de rangeerlokomotieven.

De technische onderrichtingen over de lokomotief geven
de bijkomende bewerkingen welke dienen uitgevoerd.

*106  Werkingsproef van de rem met twee druktrappen.

De bestuurder van een lokomotief voorzien van een rem
met twee druktrappen moet tijdens een losse rit op een uit-
gekozen plaats van de lijn, een werkingsproef van de rem
uitvoeren wanneer de snelheid minstens 80 km/u is.

Hij handelt daarbij volgens de voorschriften van het
technisch fiche van het bediende krachtvoertuig.

De door de manometer van de remcilinders aangegeven
waarden moeten ingeschreven worden in het logboek van
de lokomotief,

Juni 1970.
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2.3.4.3

Bladz. 74.

SAMENVATTENDE TABEL VAN DE REMPROEVEN.

A, — Door een lokomotief gesleepte reizigerstreinen.

Soort van proef

Waar en wanneer
wordt de remproef
uitgevoerd

Personeel belast met de remproef

Normaal

Uitzonderlijk

A. Continuiteits-
proef.

1. Gewone conti-
nuiteitsproef

— met seintoestel
voor de rem-
proeven;

— zonder sein-

toestel voor de
remproeven,

a) In alle stations
en aan alle
treinen.

1. Na aankoppelen
van de sleep-
lokomotief,

2. Na onderbre-
king of verlen-
ging van de
algemene leiding
van de trein.

Bestuurder en
schouwer,

Art. 11 en 12.

Bestuurder en
bediende E in die
stations waar geen
schouwer is.

b) In volle baan,
Na toevallige
onderbreking
van de alge-
mene leiding
van de trein.

Bestuurder en de
begeleidende
bediende in geval
van incident in
volle baan,

Art. 10 en 186.

2. Bijzondere con-
tinuiteitsproef
aan sommige
treinen met
opdrukloko-
motief

— met seintoestel;
~— zonder sein-
toestel.

Aan gesleepte
en opgedrukte
treinen.

Na asnkoppelen
van de opdrukhl
(X}

Bestuurders van de
twee lokomotieven.

Bestuurders van de

twee lokomotieven
en rangeerder.

Art. 13.

(

(1) In het huidig reglement betekent :
— aanhaking : mechanische verbinding;

— aankoppeling : mechanische verbinding + aankoppeling van de slangen en kabels
(leiding van rechtstreekse rem inbegrepen).

Juni 1870.




2.3.4.3

Bladz, 75.

A. — Door een lokomotief gesleepte reizigerstreinen (vervolg).

Soort van proef

Waar en wanneer

" Personeel belast met de remproef

wordt de remproef
uitgevoerd

Normaal

Uitzonderlijk

3. Bijzondere con-
tinuiteitsproef
na toevoegen
van rijtuigen
aan het trein-
einde zonder
vervanging van
sleeplokomotief

— met seintoestel;

—- zonder sein-
toestel.

In alle stations
waar rijtuigen
worden toegevoegd
aan het treineinde,
zonder vervanging
van sleeplokomo-
tief.

Bestuurder van de
lokomotief en
schouwer,

Art. 11 en 14.

Bestuurder en
bhediende E van het
station in die
stations waar geen
schouwer is.

4, Vereenvoudigde
continuiteits-
proef in geval
van toevoegen
of afnemen van
een tweede kop-
lokomotief.

In alle stations.

Bestuurder en
schouwer.
Bestuurder en
begeleidende
bediende.

Art. 15,

Bestuurder en
bediende E van
het station in die
stations waar geen
schouwer is.

B. Volledige rem-
proef.

Aan internationale
treinen.

In station van her-
komst, na aan-
koppelen van de
sleeplokomotief.

Bestuurder en een
of twee schouwers.

Art. 19 en 20,

C. Hontradiktoire
proef.

Op aanvraag van
de bestuurder die
te klagen gehad
heeft over de
slechte werking
van de remmen.

Bestuurder en
schouwer.

Art. 21 en 22.

D. Remproef op
een rangerend
stel.

Wanneer de
algemene leiding
moet aangekoppeld
worden.

Bestuurder en
rangeerder,
Art. 24,

Juni 1970.
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Bladz. 7.

SAMENVATTENDE TABEL VAN DE REMPROEVEN.

B. — Motorwagens.

Soort van proef

Waar en wanneer
wordt de remproef
uitgevoerd

~ Personeel belast met de i;empfoef

Normaal

Uitzonderlijk

A.

Continuiteits-
proef.,

In alle stations aan
de koppelbare
motorwagens, na
aankoppelen van
twee of meer
motorwagens of na
toevoegen van
aanhangwagens of
wagens.

Bestuurder en
schouwer (1).

2 bhestuurders.

Art, 29,

Bestuurder en
bediende E van
het station.

Art, 29.

B.

Werkingsproef.

Voor het vertrek
uit de traktie-
werkplaats.,

in alle stations in
elk geval dat een
bestuurder bezit
n=emt van een
stuurkabine.

Bestuurder alleen.

Art. 33,

. Proef van de

auntomatische
waakinrichting.

Voor het vertrek
uit de traktie-

werkplaats of in-
geval een bestuur-
der niet in kontakt
is geweest met d=
vorige bestuurder.

Bestuurder alleen.

Art. 36.

. Kontradiktoire

proef.

Op aanvraag van
de bestuurder die
te kiagen heeft
over de slechte
werking van de
remmen.

Bestuurder en
schouwer.

Art37.

(1)

I sehouwer wordt vervangen door cen bediende E in de stations waar geen schouwer
is of door cen bediende M.A. zo de proef witgevoerd wordt in de aanhorigheden van
con dicseltraktiewoerkplaats, ¢

Juni 19%0.




2.3.4.3

Bladz. 8.

SAMENVATTENDE TABEL VAN DE REMPROEVEN.

C. — Motorstellen.

Soort van proef

Waar en wanneer
wordt de remproef
uitgevoerd

Personeel belast met de remproef

Normaal

Uitzonderlijk

A, Continuiteits-
proef.

In alle stations,

1. Bij het eerste
vertrek van de
dag.

2. Na aankoppelen
van 2 of meer-
dere motor-
stellen,

Voor gekoppelde

motorstellen :

in het station :

onmiddellijk na

het aankoppelen;
op het wijkspoor :
hetzij voor de uit-
rit van het
wijkspoor;

hetzij bij aan-

komst van de

stellen in het
station;

in volle baan : na

onderbreking van

de algemene
leiding.

Bestuurder en
schouwer (1) voor
de normale proef.

Art. 41 tot 45 of
64.

De twee bestuur-
ders in geval van
proef op zicht
(beperkt opont-
houd).

Art, 47 tot 51
of 66.

Bestuurder en
begeleidende
bediende in geval
van incident in
volle baan.

Art, 41 tot 45
of 64.

B. Werkingsproef.

In alle stations.
Tedere masal een
bestuurder een
stuurkabine in

Bestuurder alleen.

bezit neemt. Art, 55 of 69.
C. Proef van de In alle stations. Bestuurder.
automatische Bij het eerste ver-
waakinrichting. | trek van de dag. |Art. 57 of 70.

(1) De schouwer wordt vervangen door een
waar geen schouwer is.

Juni 1870.
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C. — Motorstellen (vervolg).

2343

Bladz. 79,

Scort van proef

Waar en wanneer
wordt de remproef
uitgevoerd

Normaal

Uitzonderlijk

D. Beproeving
van de nood-
rem,

In alle stations of
op de wijksporen.

Aan de met cen
elektrisch bediende
rem uitgeruste
N.M.B.S.-motor-
stellen.

Tedere maal een
bestuurder een

stuurkabine in

bezit neemt of

verlaat

Bestuurder.

Art. 58,

E. Kontradiktoire
proef.

In alle stations op
aanvraag van de
bestuurder die te
klagen heeft over
de werking van
de remmen.

Bestuurder en
schouwer.

Art. 59 of T3.

Juni 1970. -




2.3.4.3

Bladz. 80.

SAMENVATTENDE TABEL VAN DE REMPROEVEN,

D. — Goederentreinen.

Soort van proef

wordt de remproef
uitgevoerd

Waar en wanneer

Normaal

A. Continuiteits-
proef,

1. Gewone con-
tinuiteitsproef.

2. Vereenvoudigde
continuiteits-
proef in geval
van toevoegen
of afnemen van
cen tweede kop-
lokormotief.

B. Werkingsproef.,

In alle stations en
aan alle treinen.

1. Na aankoppelen
van de sgleep-
lokomatief.

2., Na onderbre-
king of verlen
ging van de
algemene lei-
ding van de
trein,

In volle baan,
na toevallige
onderbreking
van de algemene
leiding van de
trein.

In alle stations.

o -Persone_éi belast met deux.'eﬁiﬁr-(')ef (

Uitzonderlijk

Bestuurder van de
koplokomotief en
hegeleidende
hediende of
bediende E van
het station,

idem

Art, 78 en T9.

Bestuurder en
schouwer of
hegeleidende
bediende of
bediende E van het
station.

Art. 81

In de vormings-
stations vermeld
op de lijst 39 van
deel TIT van het
BT,

Eén of twee
schouwers, met
vaste druklucht-
instelling.

Art. 84 tot 87

Eén of twee
schouwers, mezt
lokomotief.

Art, 84 tot &7.

C. Dichtheidsproef.

In de vormings-
stations vermeld
op de lijst 39 van
decl III van het
B.V.T.

Bén of twee

schouwers, mect
vaste druklucht- |
instelling,

Art. 90,

Eén of twee

i schouwers, met

lokonotiof,

Art. 91,

Juni 1970_.




D. — Goederentreinen (vervolg).

23.4.3

Bladz. 81.

Soort van proef

Waar en wanneer
wordt de remproef
uitgevoerd

" Personeel belast met de re:nﬁ;gef I3

Normaal

Uitzonderlijk

D. Kontradiktoire
proef.

Op aanvraag van
de hestuurder die
te klagen heeft
over de slechte
werking van de
remmen.

Bestuurder en
schouwer.

Art. 92,

E. Nazicht van de
werking van de
rem op het
laatste voertuig
(bij aansiuiten)

In alle stations :

In geval van
afnemen van
voertuigen door
eenvoudige
afkoppzling.
Op het laatste

veertuig van het
kopgedeelte.

Begeleidende
bediende of
bediende E van
het station.

Art. T6.

Juni 1970.



2.3.4.3

Bladz, 82,

SAMENVATTENDE TABEL VAN DE REMPROEVEN,

E. — GV- en TEEM-treinen.

Soort van proef

Waar en wanneer

_ Personeel belast met de remproef (

wordt de remproef
uitgevoerd

Normaal

\

Uitzonderlijk

A. Continuiteits-
proef.

1. Gewone con-
tinuiteitsproef.

2. Vereenvoudigde
continuiteits-
proef in geval
van toevoegen
of afnemen van
een tweede kop-
lokomotief.

In alle stations en
aan alle treinen.

1. Na aankoppelen
van de sleep-
lokomotief.

2. Na onderbre-
king of verlen-
ging van de
algemene
leiding van de
trein.

In volle baan

Na toevallige

onderbreking van

de algemene
leiding. van de
trein,

In alle stations.

Bestuurder en
begeleidende
bediende, of
bediende E van
het station,

Idem.

Art. 95 tot yv.

Bestuurder en
begeleidende
kediende of
bediende E van
het station.

Art, 95.

B. Volledige rem-
proef.

In het station van
herkomst.

Na aankoppelen
van de sleep-
lokomotief.

Bestuurder en
schouwer.

Art. 100.

C. Kontradiktoire
proef,

Op aanvraag van
de bestuurder die
te klagen heeft
over de slechte
werking van de
remmen,

Bestuurder en
schouwer,

Art. 101,
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2.3.4.3

Bladz., 83.

E. — GV- en TEEM-treinen (vervolg).

Soort van proef

Waar en wanneer

Personeel belast met de remproef

wordt de remproef
uitgevoerd

Uitzonderlijk

Normaal

D. Nazicht van de
werking van de
rem op het
laatste voertuig
(blj aansluiten)

In alle stations.
In geval van

het afnemen van
voertuigen door
eenvoudige
afkoppeling.

Op het laatste
voertuig van het
kopgedeelte.

Begeleidende
bediende of
bediende E van
het station,

Art. 95.

Juni 19790.






2.3.4.3

Bladz. 85.

SAMENVATTENDE TABEL VAN DE REMPROEVEN.

F. — Lokomotieven.

Soort van proef

Waar en wanneer wordt
de remproef uitgevoerd

Personeel belast
met de remproef

A. Werkingsproef.

In de traktiewerkplaat-
sen en in alle stations.

Voor het vertrek uit de
traktiewerkplaats,

Bij het in bezit nemen
van de lokomotief zonder
in betrekking te zijn
geweest met de bestuur-
der die deze verlaten
heeft.

Na iedere verandering
van stuurkabine.

Bestuurder.

Art, 103 en 104.

B. Proef van de automa-
tische waakinrichting.

Bij het eerste vertrek
van de dag.

In de twee stuurkabines.

Bij het in bezit nemen
van de lokomotief zonder
in betrekking te zijn
geweest met de bestuur-
der die deze verlaten
heeft.

Bestuurder.

Art. 105.

C. Remproef met twee
druktrappen.

Bij een losrijdende loko-
motief, indien de snelheid
80 km/fu bereikt is.

Bestuurder.

Art 106.

Juni 1870.
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BIJLAGHE II.
Bladz. 2.

GEBRUIK VAN DE VERSCHILLENDE BIJKOMENDE
ORGANEN VAN DE REMTOESTELLEN (1).

A. — Algemeenheden.
I. AUTOMATISCHE EN RECHTSTREEKSE REM.

De doorgaande rem waarmede de lokomotieven, de kop-
pc'elbare motorwagens en al de gesleepte voertuigen zijn
uitgerust, is de doorgaande automatische rem die in wer-
king treedt door een drukvermindering in de algemene
leiding van de automatische rem.

Deze leiding wordt gevoed vanaf de automatische rem-
kraan en loopt over de volledige lengte van de trein tot aan
het einde van het laatste voertuig, waar zij opgehouden
wordt door de eindkraan.

De postmotorstellen en de niet koppelbare motorwagens
zijn uitgerust met de rechtstreekse dienstrem (2) die
bediend wordt hetzij :

— elektro-pneumatisch voor motorstellen;

— alleen pneumatisch voor de motorwagens en voor de
« Post »- en « Benelux »-motorstellen.

Deze voertuigen bezitten dikwijls de doorgaande auto-
matische rem gelijkwaardig aan deze van de gesleepte
voertuigen, maar die alleen gebruikt wordt bij een nood-
remming die veroorzaakt wordt :

— vrijwillig : hetzij door de bestuurder of het treinper-
seneel; hetzij door de reizigers (noodsein);
— toevallig : bij voorheeld in geval van koppelingsbreuk,

De lokomotieven bezitten eveneens een rechtstreekse rem
met pneumatische bediening die gebruikt wordt om de
trein in stilstand te houden en soms bij het uitvoeren van
rangeringen.

De motorstellen bezitten eveneens een rechtstreekse
dienstrem die gebruikt wordt in geval van beschadiging
aan de rem met elektrische bediening of wanneer een
motorstel dat niet uitgerust is met de rem met elektrische
bediening in de samenstelling van de trein is opgenomen.

(1) Deze inlichtingen zullen opgenomen worden in een later uit te geven
ARM.A, 2.3.4.1.

(2) Normaal gebruikt.
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Bladz. S.

II. WERKINGSREGIME,

Er bestaan verschillende regimes bij het gebruik van de
doorgaande automatische rem, naargelang het voertuigen
betreft die voorkomen in de reizigerstreinen of in de goe-
derentreinen.

Deze verschillende regimes hebben tot doel de druk in
de remcilinders of de krachten op de remblokken te wijzi-
gen ofwel het vullen of het ledigen van de remcilinders te
bespoedigen of te vertragen ten einde de volgende onge-
makken te vermijden :

— het vastklemmen van de remmen bij het opeenvolgend
aansluiten en lossen;

— belangrijke reakties als gevolg van de grote lengte van
de goederentreinen, waarin soms een groot aantal voer-
tuigen niet geremd is.

Deze laatste voertuigen met loze leidingen zijn slechts
uitgerust met de algemene leiding van de automatische
rem, die toelaat de achter hen geplaatste voertuigen te
voeden.

Juni 1970.



2.3.4.3

BILJLAGE II
Bladz. 4.

B. — Beschrijving en gebruik van de verschillende rem-
mingsregimes.

L TOESTEL « REIZIGERS—GOEDEREN » (fig. le en 1f).

Doel : het wijzigen van de vullings- en ledigingstijd van
de remcilinders :

— in regime reizigers « P » mogen de tijden zeer kort zijn
aangezien alle voertuigen geremd zijn en de treinen
relatief kort. Belangrijke reakties zijn niet te ver-
wachten;

— in regime goederen « G » moeten de tijden verlengd
worden om belangrijke reakties te vermijden en om de
trillingen in de trekstangen te voorkomen (die het
gevolg zijn van de lengte van de trein en de vertraging
in het overbrengen van de drukvermindering in de alge-
mene leiding van de automatische rem).

Opmerkingen.

Het gebruik van de rem met elektrische bediening die
een gesynkronizeerde aansluiting van de remmen verze-
kert, op al de voertuigen van een trein samengesteld met
motorstellen, laat toe de aansluitings- en vullingstijden tot
een minimum te beperken.

De toestellen « Reizigers—Goederen » kunnen opgesteld
worden zowel op de reizigersvoertuigen als op goederen-
voertuigen.

Het merendeel van de reizigersrijtuigen met grote snel-
heid bezitten een bijkomende inrichting welke toelaat de
druk in de remcilinders te verhogen evenals het remver-
mogen in het regime « R » (zie bijlage II, bladzijde 12).

De regimewijziging gebeurt bij middel van een handvat
dat op het uiteinde voorzien is van een geel geschilderde
bol die verplaatst kan worden voor een hord met volgende
aanduidingen :

«G» — regime « goederen »;

«P» — regime « reizigers ». Deze aanduiding is
somtijds vervangen door « RIC »;

«R» — regime « hoog vermogen »;
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BIJLAGE II.
Bladz. 5.

« RR » — regime « hoog vermogen », wanneer het
een rijtuig betreft uitgerust met schijf-
remmen; :

« R 4+ Mg » — regime « hoog vermogen », aangevuld met -
een magnetische rem op het spoor.

Tegenover elk van die aanduidingen bevindt zich een
cijfer dat het aantal remtonnen aangeeft overeenstem-
mende met elke stand van het bedieningshandvat.

Zekere rijtuigen bezitten geen toestel « reizigers—goe-
deren ». :

In dat geval moet altijd het remgewicht aangegeven op
de langsligger van het rijtuig, in aanmerking genomen
worden.

Gebruik.
In Belgié is het handvat steeds geplaatst :
— in de stand « G », zo het voertuig opgenomen is in een
goederentrein;
— in de stand « P », zo het voertuig opgenomen is in een
GV- of TEEM-trein;
— in de stand « R », zo het voertuig is opgenomen in een

reizigerstrein. Bij gebrek aan deze stand wordt de kruk
in de stand « P » of « RIC » geplaatst.

De bediening van het handvat gebeurt door de schou-
wers of bij hun afwezigheid, door het personeel E.

Ii. TOESTEL « LEDIG—BELADEN » (fig 1¢ en 14d).

Doel.

Het remvermogen wijzigen in funktie van het gewicht
op het spoor, t.t.z., verschillende remkrachten verwezen-
lijken naargelang : het voertuig ledig is (of dat de lading
lager is dan een grenslast) ofwel geladen (zo de last deze
grens bereikt of overschrijdt).

Opmerking.
Dit toestel is uitsluitend op goederenwagens geplaatst.
De verhoging van het remvermogen wordt bekomen hetzj :

— door vergroting van de druk in de remcilinders;
— door de overdracht van het stangenstelsel te vergroten.
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De verwezenlijking van deze vergrotingen kan gebeuren :

— met handbediening : door de schouwers of bij hun
afwezigheid door het personeel E. Te dien einde ver-
plaatsen zij een rood geverfd gebogen handvat, voor
een bord met de aanduidingen in remton overeenstem-
mend met de stand :

ledig naar links
laden naar rechts.

In het midden en onder deze aanduidingen staat een
getal dat de waarde voor regimewijziging aangeeft,
t.t.z. het minimum aantal tonnen op het spoor dat de
wagen moet bekomen om toe te laten het handvat naar
rechts te verplaatsen;

— automatisch : door de werking van een speciale klep
die de remming verzekert, hetzij ledig, hetzij geladen.
Eenzelfde bord als het voorgaande geeft het remge-
wicht aan in het regime ledig of jéladen; alsook het
gewicht voor regimewijziging (witte cijfers op zwarte
grond);

— automatisch : door de werking van een speciaal toestel
dat op progressieve wijze de verhoging van het remver-
mogen verzekert naargelang de verhoging van de lading
van de wagen.

In dit geval is het remgewicht gelijk aan het gewicht op
het spoor tot een begrensde waarde, aangegeven op de
langsligger, rechts van de afkorting die het remtype aan-
duidt.

III. GEMENGD TOESTEL : ledig—Jeladen
reizigers—goederen (fig. 1g).

Doel.

Zekere wagens bevatten gelijktijdig het toestel « ledig—
feladen » en het toestel « reizigers—goederen », wat aldus
toelaat verschillende remkrachten te bekomen, naargelang
het gewicht van de wagen en dit zowel wanneer deze
geremd is in het regime « reizigers » als in het regime
« goederen »,
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BIJLAGE II.
Bladz, 7.

Het bedienen van deze toestellen gebeurt afzonderlijk
in dezelfde voorwaarden als deze hierboven weergegeven.

IV. TOESTEL « VLAKTE—BERGEN » (fig. 1la en 1b).

Doel.

Verhogen van de ledigingstijd van de remcilinders bij
de remuitrusting die niet regelbaar is bij het lossen op de
lijnen met belangrijke en lange hellingen.

Op die wijze kunnen de hulpreservoirs terug gevuld
worden tot het maksimum terwijl de remcilinders zich
verder ledigen, het vastklemmen van de remmen is niet
te vrezen.

Verwezenlijking.

Het bedienen van het toestel gebeurt door aan een hand-
vat te trekken of te duwen :

— in de stand « vlakte » verschijnt de letter « P » op een
geel scherm;

— in de stand « bergen » verschijnt de letter « M » op een
rood scherm. :

In Belgié wordt de stand « bergen » gebruikt op de lijnen
Ans—TLuik (G.); Micheroux—Chénée en Puits 14—Mon-
ceau (aangeduide richtingen).

Bij vertrek in de stations op deze baanvakken gelegen,
moeten de handvatten in de stand « bergen » geplaatst
worden, door de schouwers, of bij hun afwezigheid door
het personeel E. De stations voor ontvangst van de treinen
(Kinkempois en Monceau in het algemeen) moeten de
handvatten van de toestellen verplaatsen in de stand
« vlakte ».

V. TOESTEL « SNELLE WERKING » (fig. 4a en 4b).

Zekere tripelkleppen, genoemd « met snelle werking »
bezitten een handvat bestemd om de werking van de tripel-
klep te verplaatsen hetzij :

— in snelle werking (een deel van de lucht van de alge-
mene leiding van de automatische rem stort zich in de
remcilinders, in geval van een noodaansluiting) ;

— in een gewone werking.
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Het handvat is geplaatst :

— in de vertikale stand voor de snelle werking;
— in de horizontale stand voor de gewone werking.

'Dit handvat dient eveneens als afzonderingskraan, waar-
hij het handvat in de stand voor uitschakeling van de rem
wordt geplaatst, namelijk op 45° (tussenliggende stand).

In Belgié gebruikt men alleen de standen « gewone wer-
king » en « afzondering van de rem ».

VL TCESTEL VOOR AFZONDERING VAN DE REM
(fig. 2a en 2b).

Behalve bij een voertuig uitgerust met een snelwerkende
tripelklep is er een afzonderingskraan geplaatst op de
leiding die de reminrichting verbindt met de algemene
leiding van de automatische rem.

In zekere gevallen echter is de afzonderingskraan
geplaatst op de verdeler zelf.

Deze kraan kan twee standen innemen -

— horizontale stand'— afgezonderde rem (welke ook het
leidingsgedeelte of het orgaan weze waarop ze geplaatst
is) ;

— vertikale stand, naar omlaag — rem in dienst.

Het bedienen van de kruk in de richting voor afzondering
van de rem, moet steeds het ledigen veroorzaken van het
gedeelte van de leiding gelegen tussen de kraan en de
tripelklep of de verdeler. Door deze bediening van de kruk
ontstaat een werking van de rem welke moet teniet gedaan
worden met behulp van de spuiklep.

Op sommige vreemde wagens bestaat er cen afstands-
bediening om de afzonderingskraan te bedienen langs beide
zijden van de langsliggers van het voertuig. De standen
van die afstandskrukken stemmen overeen met dezelfde
aanduidingen.

VIL SPUIKLEP (fig. 3a en 3b),
Doel.

Het toestel heeft tot doel het ledigen van de remcilinders
te veroorzaken. Het kan geplaatst zijn :
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BIJLAGE IL
Bladz. 8.

a) In het geval van een rem «niet regelbaar bij. los-
Siﬂg » 2

— op de remcilinder. Het ledigen kan slechts bekomen
worden door een aanhoudend trekken met de trekdraad
tot de cilinder geheel geledigd is;

— op het hulpreservoir (indien de spuiklep niet automa-
tisch is fig. 3a). Het ledigen moet bekomen worden door
het trekken met de trekdraad tot op het ogenblik dat
de drukvermindering in dat reservoir voldoende is om
de schuif van de tripelklep te verplaatsen in de stand
die de verbinding verzekert tussen de remcilinder en de
buitenlucht.

In dat geval hoort men de luchtontsnapping gelijktijdig
uit het hu!preservoir en de remcilinder. Evenwel als de
algemene leiding van de automatische rem geheel geledigd
is, of indien de afzonderingskraan gesloten is, moet men
blijven trekken tot op het ogenblik dat de zuiger volledig
in de remcilinder is weergekeerd.

Het trekken met de trekdraad — indien de spuiklep auto-
matisch is (fig. 3b) — hoeft slechts drie tot vier sekonden
te duren. Vanaf dat ogenblik zelfs als de trekdraad gelost
wordt, zal de remcilinder zich geheel ledigen wat ook de
drukvermindering of de overdruk weze, die vooraf verwekt
werd in de algemene leiding of in het hulpreservoir.

b) In het geval met de rem « regelbaar bij lossing », is
de spuiklep steeds geplaatst op het bedieningsreservoir.
Indien de druk in de remcilinder daalt tot onder 0,3 kg/cm?2,
is dit reservoir steeds in verbinding met de algemene
leiding; men moet :

— indien de spuiklep niet automatisch is (fig. 3a) de trek-
draad bedienen tot op het ogenblik dat de zuiger vol-
ledig in de cilinder is weergekeerd. De werking gebeurt
dikwijls in twee fazen :
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— eerste tijd : ledigen van het hulpreservoir;

— tweede tijd : ledigen van het hulpreservoir en van
het bedieningsreservoir;

— indien de spuikiep automatisch is (fig. 3b), de trek-
draad bedienen gedurende drie tot vier sekonden.

Opmerkingen.

Sommige verdelers bezitten een meervoudige spuiklep
wat toelaat gelijktijdig de algemene leiding, het hulpreser-
voir, het bedieningsreservoir en de remecilinder te ledigen.
In dat geval moet de trekdraad bediend worden tot op het
ogenblik dat de remcilinder geheel geledigd is.

Conventionele tekens van de aard van de rem.

De wagens dragen op elke hoekstijl het teken dat over-
eenstemt met de aard van de rem. Deze tekens zijn weer-
gegeven in fig. 5 van bladzijde 12 van deze bijlage.

Noodsein.

Indien het toestel tot herinschakelen van het noodsein
rechtstreeks kan bediend worden met de vierkante sleutel,
draagt het toestel het conventioneel teken van fig. 6a.

Indien een kast moet geopend worden voor de herinstel-
ling, draagt de deur van deze kast het conventioneel teken
voorgesteld in fig. 6b.
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Fig. 1a Fig. 1b

Fig. 1le Fig. 1f

. Samengesteld regime « Goederen—Reizigers» — « Ledig—Beladen »
Fig. 1g
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TOESTEL VOOR REGIMEWIJZIGING.

Fig. 5.

Fig. 6.

Fig. 7.

Fig. 8.

Fig 9.

Fig. 10.
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Fig. 11,

Regime « reizigers» P of RIC,

Regime «hoge druk» R.

Regime « goederen» G.

Regime «reizigers» P.

Regime < goederen» G.
Regime « reizigers » P of RIC.

Regime «hoge druk » R.

Regime « goederen» G.
Regime « reizigers» P.

g? g Schijf-
Regime « hoge druk » R. remmen

Regime « hoge druk met
2 druktrappen » RR.

Regime « goederen» G.
Regime «reizigers» P.
Regime « hoge druk » R.

Regime « hoge druk met magnetische
rem op spoor» R +Mg.

Remgewicht van een voertuig zoudeL_

toestel voor regimewijziging.

Voertuigen uitgerust met een rem R
en versneller voor het ledigen.

xt == remgewicht zonder benuttiging
van de versneller.

Zt = remgewicht met benuttiging
van de versneller.

{
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Afzonderingskranen

Gesloten "‘%
Open
Bediening op afstand o eslnben
Fig. 2a Fig. 2b
Niet automatische Automatische
spuiklep spuiklep

X

0
Trekker 3 E
Fig. 3a E

Trekker van automatische

spuier
Fig. 3b
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Snelwerkende tripelklep

Gewoon (
Naar leiding
voor auto-
matische
rem \} Afge-
zonderd
Snel
Bediening op afstand Onder raam
Fig. 4a Fig. 4b
Fig. 5 Fig. 5b Fig. 5c Fig. &d

Fig. ba : De wagen heeft alleen een luchtleiding.
Fig. bb : De wagen heeft een reizigerstrein-luchtdrukrem.

Fig. 5c : De wagen heeft een in het internationaal verkeer toege-
laten goederentrein-luchtdrukrem.

Fig. 6d : De wagen heeft een in het internationaal verkeer toege-
laten goederentrein-luchtdrukrem met verstelinrichting
goederentrein—reizigerstrein,

Voor de wagens waarvan de rem niet geheel voldoet aan
de voorwaarden van het internationaal verkeer, moet het
remgewicht rood geschilderd worden.
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rood zwart rood

Fig. 6a Fig. 6b
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BIJLAGE TIL
IDENTIFIKATIE VAN DE KOPPELINGSSLANGEN.
Aard van de leiding. Eigenschap van de slang.

1) Algemene leiding van Slang met rechtse koppelings-
de automatische rem. kop zonder klep.

2) Algemene leiding van Slang met rechtse koppelings-
de rechtstreekse rem. kop met klep (kleine door-
meter.

3) Hoofdleiding van de Slang met rechtse koppelings-
hoge druk. kop met klep (grote doorme-
ter), of slang met linkse kop-

pelingskop zonder klep.

Opmerkingen.

1. Deze drie leidingen zijn verdubbeld op sommige diesel-
lokomotieven en op de elektrische motorstellen.

2. Indien twee voertuigen moeten gekoppeld worden,
waarvan het ene is uitgerust met een slang van de hoofd-
leiding met een koppelingskop met klep, en het andere
voertuig, voor dezelfde leiding, met een slang met kop-
pelingskop zonder klep (linkse koppelingskop), moet een
bijkomende speciale slang gebruikt worden.

3. Zekere diesellokomotieven dragen bovendien een
versnellingsleiding die niet verdubbeld is en waarvan de
koppelslang een kop met klep (kleine doormeter) bezit.
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