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Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Bremseinrichtung  für 
Schienenfahrzeuge  nach  dem  Oberbegriff  des  An- 
spruchs  1  . 

Das  Nachstellen  des  Bremsgestänges  von 
Bremseinrichtungen  hat  mit  den  steigenden  Anfor- 
derungen  im  Hinblick  auf  Zulässigkeit  und  Wirt- 
schaftlichkeit  möglichst  selbsttätig  zu  erfolgen  und 
erfolgt  üblicherweise  mittels  einfachwirkender  bzw. 
doppeltwirkender  Gestängesteller  (DE-PS  19  46 
684). 

Während  ein  einfachwirkender  Gestängesteller 
das  Bremsgestänge  nur  verkürzt,  also  im  wesentli- 
chen  die  durch  Verschleiß  der  Bremsklötze  entste- 
henden  Klotzspielvergrößerungen  ausgleicht,  kann 
ein  doppeltwirkender  Gestängesteller  auch  verlän- 
gern  und  damit  die  beim  Be-  und  Entladen  der 
Fahrzeuge  auftretenden  Klotzspielveränderungen 
nachstellen. 

Aus  der  DE-PS  19  46  684  ist  eine  Nachstell- 
vorrichtung  für  eine  Bremseinrichtung  von  Schie- 
nenfahrzeugen  bekannt,  bei  der  zur  Nachstellung 
des  Bremsgestänges  ein  doppeltwirkender  Gestän- 
gesteller  am  Beginn  der  Bremsgestängekette  ange- 
ordnet  ist.  Je  nach  Länge  der  Bremsgestängekette 
bzw.  je  nach  Anzahl  der  zu  betätigenden  Brems- 
klötze  ergibt  sich  entsprechend  dem  Verschleiß  ein 
mehr  oder  weniger  großer  Nachstellweg  für  den 
Gestängesteller. 

Bei  längeren  Bremsgestängeketten  ist  dieser 
Verschleiß  nicht  mehr  allein  durch  den  Gestänge- 
steller  auszugleichen,  und  die  Stellungen  der 
Bremshebel  zum  Ende  der  Kette  können  so  ungün- 
stig  werden,  daß  eine  ausreichende  Funktion  der 
Bremse  nicht  mehr  gewährleistet  ist. 

Um  die  Funktion  der  Bremse  wieder  sicherzu- 
stellen,  ist  bei  anfallenden  Wartungsarbeiten  in  be- 
kannter  Weise  das  Bremsgestänge  manuell  nach- 
zustellen.  Nach  vorgegebenen  Wartungsunterlagen 
ist  dabei  der  Zeitpunkt  und  die  Art  des  Nachstel- 
lens  durch  das  Personal  festzulegen  und  es  sind 
die  Arbeiten  durchzuführen.  Diese  notwendigen  Ar- 
beiten  und  deren  Überwachung  erfordern  viel  Auf- 
wand. 

Die  US-PS  2,118,389  zeigt  eine  Bremseinrich- 
tung  mit  zwei  Gestängestellern,  die  in  Parallelan- 
ordnung  von  einem  Bremszylinder  beaufschlagt 
werden.  Jedem  Gestängesteller  ist  über  eine 
Bremsgestängekette  jeweils  mindestens  eine  Reib- 
paarung  zugeordnet.  Je  nach  Länge  der  vorgese- 
henen  Bremsgestängekette,  bzw.  je  nach  Anzahl 
der  zu  betätigenden  Bremsklötze,  ergibt  sich  ent- 
sprechend  dem  Verschleiß  der  Bremsklötze  der 
Reibpaarung  auch  hier  ein  mehr  oder  weniger  gro- 
ßer  Nachstellweg  für  jeden  Gestängesteller  mit  den 
gleichen  nachteiligen  Folgen  wie  bei  der  Abhand- 
lung  der  DE-PS  19  46  684  dargelegt. 

Aus  der  DE-OS  36  38  534  ist  eine  gattungsge- 
mäße  Bremseinrichtung  mit  zwei  Gestängestellern 
bekannt,  die  in  Reihenanordnung  von  einem 
Bremszylinder  beaufschlagt  werden.  Am  Anfang 

5  der  Bremsgestängekette  ist  ein  doppeltwirkender, 
d.  h.  ein  in  beide  Richtungen  nachstellfähiger  Ge- 
stängesteller  erforderlich.  Hinter  dem  doppeltwir- 
kenden  Gestängesteller  ist  ein  weiterer  Gestänge- 
steller  in  Reihe  angeordnet,  wobei  der  erforderliche 

io  Nachstellweg  für  den  jeweils  vorgelagerten  Gestän- 
gesteller  durch  die  Summe  der  erforderlichen  Spie- 
le  der  zugeordneten  zu  beaufschlagenden  Reibpaa- 
rungen  plus  dem  vergleichbar  festzulegenden,  er- 
forderlichen  Nachstellweg  eines  nachfolgenden  Ge- 

75  stängestellers  bestimmt  ist.  Somit  erfolgt  eine  de- 
zentrale,  automatische  Verschleißwegnachstellung 
innerhalb  der  Bremsgestängekette  in  Kraftflußrich- 
tung,  wobei  unzulässige  Schrägstellungen  der 
Bremshebel  vermieden  werden. 

20  Der  Erfindung  liegt  die  Aufgabe  zugrunde,  eine 
gattungsgemäße  Bremseinrichtung  mit  mindestens 
zwei  durch  einen  Arbeitszylinder  beaufschlagten 
Gestängestellern,  mit  denen  längere  Bremsgestän- 
geketten  mit  selbsttätigem  Nachstellen  des  Ver- 

25  schleißweges  der  Reibpaarungen  ausbildbar  sind 
und  größere  Schrägstellungen  der  Bremshebel  in- 
folge  Verschleiß  der  Reibpaarungen  vermeidbar 
sind,  bezüglich  der  Einhaltung  des  Nennklotzspiels 
bei  gelöster  Bremse  zu  verbessern. 

30  Diese  Aufgabe  wird  durch  die  Lehre  nach  dem 
Patentanspruch  1  gelöst 

In  den  Unteransprüchen  sind  zweckmäßige 
Ausgestaltungen  und  Weiterbildungen  des  Erfin- 
dungsgegenstandes  angegeben. 

35  Die  Erfindung  ist  anhand  zweier  Ausführungs- 
beispiele  näher  erläutert. 

Es  zeigt 
Fig.  1  eine  Bremseinrichtung  in  schemati- 

scher  Darstellung 
40  Fig.  2  eine  Bremseinrichtung  für  drei  brems- 

bare  Radsätze  und  zwei  Gestänge- 
steller  in  Reihenanordnung 

Die  Bremseinrichtung  mit  üblicher  H-Bremsgestän- 
geanordnung  weist  am  Beginn  der  Anordnung  ei- 

45  nen  Arbeitszylinder  1  auf,  der  über  einen  am  Rah- 
men  2  abgestützten  Betätigungshebel  3  an  einen 
Gestängesteller  4  bekannter  Bauart  angreift. 

Die  Steuerung  der  Bremseinrichtung  erfolgt  er- 
findungsgemäß  unter  Einbezug  eines  relativ  zum 

50  Gestängesteller  4  längsverschieblich  am  Rahmen  2 
im  Abstand  B  angeordneten  Steueranschlages  5, 
welcher  über  die  Gestängeglieder  5a  und  5b  mit 
dem  Endgelenkpunkt  10a  des  H-Bremsgestänges 
6,  9,  10  verbunden  ist.  Der  Gestängesteller  4  greift 

55  über  einen  Bremshebel  6  an  einer  diesem  zuge- 
ordneten  Reibpaarung  7,  8  an.  Am  Bremshebel  6 
ist  eine  Koppelstange  9  angelenkt,  die  an  einem 
Bremshebel  10  für  eine  kräftemäßig  entgegenwir- 
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kende  Reibpaarung  8,  11  gelenkig  abgestützt  wird. 
An  seinem  der  Reibpaarung  8,  11  abgewandten 
Ende  greift  der  Bremshebel  10  über  ein  Gelenk 
10a  an  einen  weiteren  Gestängesteller  12,  d.  h.  an 
der  Stellspindel  desselben  an,  der  durch  einen  am 
Rahmen  2  abgestützten  Steueranschlag  13  be- 
grenzt,  auf  einem  Verschiebeweg  längsverschieb- 
lich  geführt  ist.  Der  Verschiebeweg  ist  als  Abstand 
A  zwischen  dem  Gestängesteller  12  und  dem  Steu- 
eranschlag  13  vorgegeben.  Der  Gestängesteller  12 
greift  über  ein  Gelenk  14a  an  einen  weiteren 
Bremshebel  14  und  über  eine  Koppelstange  15  an 
einen  dem  Bremshebel  14  entgegenwirkenden 
Bremshebel  16  an,  wobei  die  Bremshebel  14  und 
16  die  zugeordnete  Reibpaarung  17,  18,  19  beauf- 
schlagen.  An  seinem  der  Reibpaarung  18,  19  abge- 
wandten  Ende  ist  der  Bremshebel  16  am  Rahmen 
2  im  Lager  20  abgestützt. 

Die  Bremseinrichtung  kann  bei  Bedarf  am  La- 
ger  20  des  Bremshebels  16  in  Fortsetzung  der 
Bremsgestängekette  durch  weitere  Gestängesteller 
und  zugeordnete  Bremshebel  fortgesetzt  werden, 
wobei  der  Steueranschlag  13  dann  in  gleicher  Wei- 
se  wie  beim  Steueranschlag  5  durch  eine  Verbin- 
dung  zum  Gelenk  20  relativ  angesteuert  würde. 

Bei  Betätigung  der  in  Fig.  1  beispielhaft  sche- 
matisch  dargestellten  Bremseinrichtung  beauf- 
schlagt  der  Arbeitszylinder  1  den  im  Rahmen  2 
gelagerten  Betätigungshebel  3,  der  an  den  Gestän- 
gesteller  4  angreift  und  der  seinerseits  in  Richtung 
auf  den  Steueranschlag  5  gezogen  wird,  bis  die 
Reibpaarung  7,  8  greift.  Nunmehr  überträgt  der 
Bremshebel  6  die  Kraft  unter  Abstützung  an  der 
Reibpaarung  7,  8  auf  die  Koppelstange  9,  die  die 
Kraft  über  den  Bremshebel  10  auf  die  Reibpaarung 
11,8  leitet  und  gleichzeitig  bzw.  nach  Anliegen  der 
Reibpaarung  7,  8  den  Gestängesteller  12  in  Rich- 
tung  auf  den  Steueranschlag  13  zieht.  Der  Gestän- 
gesteller  12  betätigt  den  Bremshebel  14  und  des- 
sen  zugeordnete  Reibpaarung  17,  18  und  über  eine 
Koppelstange  15  den  Bremshebel  16  und  dessen 
zugeordnete  Reibpaarung  18,  19.  Der  Bremshebel 
16  stützt  sich  an  seinem  Ende  im  Lager  20  am 
Rahmen  2  ab,  bzw.  bei  Weiterführung  der  Brems- 
gestängekette  an  einem  weiteren  Gestängesteller. 

Falls  der  Gestängesteller  4  auf  seinem  Ver- 
schiebeweg  durch  das  Betätigen  den  Steueran- 
schlag  5  erreicht,  und  damit  der  Abstand  B  zu  Null 
geworden  ist,  bewirkt  ein  weiteres  Anstehen  von 
Kräften  oberhalb  einer  vorgebbaren  Größe,  bei- 
spielsweise  bei  Verschleiß  der  Reibpaarung  7,  8  in 
bekannter  Weise  die  automatische  Verkürzung  des 
Gestängestellers  4. 

Beim  Vorliegen  eines  zu  großen  Klotzspieles 
bei  der  dem  Gestängesteller  12  zugeordneten 
Reibpaarung  17,  18  (beispielsweise  durch  den  Ver- 
lust  eines  Bremsklotzes),  wird  beim  ersten  Anlegen 
der  Reibpaarung  17,  18  das  erhöhte  Spiel  einzig 

durch  den  Gestängesteller  12  ausgeglichen,  da  der 
Anschlag  5  für  den  Gestängesteller  4  aufgrund 
seiner  Anlenkung  am  Gelenkpunkt  10a,  also  relativ 
zum  Gestängesteller  12,  im  Verhältnis  zu  dem  zu- 

5  sätzlichen  Betrag  des  erhöhten  Klotzspieles  der 
Reibpaarung  17,  18  mit  verschoben  wird.  Somit  tritt 
zu  keiner  Zeit  eine  vorübergehende  Verringerung 
des  Nennklotzspieles  bei  gelöster  Bremse  ein. 

Für  die  Funktion  der  Bremseinrichtung  ist  es 
io  unerheblich,  wieviele  Reibpaarungen  von  den  zwi- 

schen  den  Gestängestellern  4  und  12  angeordne- 
ten  Bremshebeln  beaufschlagt  werden,  allerdings 
sind  für  das  betriebssichere  Funktionieren  der 
Bremseinrichtung  bestimmte  zweckmäßige,  maßli- 

15  che  Festlegungen  für  die  Abstände  A  bzw.  B  zwi- 
schen  den  Gestängestellern  4  bzw.  12  und  den 
ihnen  jeweils  zugeordneten  Steueranschlägen  5 
bzw.  13  zutreffen.  Im  Ruhezustand  ist  der  Abstand 
B  zwischen  dem  vorgelagerten  Gestängesteller  4 

20  und  dem  diesen  zugeordneten  Steueranschlag  5 
durch  die  Summe  der  erforderlichen  Spiele  für  die 
zwischen  dem  vorgelagerten  Gestängesteller  4  und 
dem  jeweils  nachfolgend  angeordneten  Gestänge- 
steller  12  angeordneten  Reibpaarungen  7,  8  und  8, 

25  9  im  Verhältnis  der  Hebelteilungen  der  Hebel  6  und 
10  in  ähnlicher  Größe  zu  dem  in  vergleichbarer 
Weise  einzustellenden  Absatz  A  zwischen  dem  Ge- 
stängesteller  12  und  dem  zugeordneten  Steueran- 
schlag  13  unter  Berücksichtigung  der  Hebelverhält- 

30  nisse  an  den  beteiligten  Bremshebeln  6,  10,  14  und 
16  festgelegt.  Dabei  ist  der  Abstand  A  in  vergleich- 
barer  Weise  bei  abgeschlossener  Bremsgestänge- 
kette  ohne  weitere  Gestängesteller  folglich  allein 
durch  die  Summe  der  erforderlichen  Spiele  für  die 

35  zugeordneten  Reibpaarungen  16,  17  und  17,  18 
bestimmt. 

Auch  der  vorstehend  dargelegte  Extremfall  ei- 
nes  großen  vorhandenen  Spiels  bei  der  Reibpaa- 
rung,  beispielsweise  bei  Bremssohlenverlust,  führt 

40  nicht  zu  einer  Funktionseinschränkung  bzw.  Funk- 
tionsuntüchtigkeit  und  auch  nicht  zu  einem  andau- 
ernden  gegensinnigen  Arbeiten  der  Gestängesteller 
in  Reihenanordnung. 

Eine  in  Fig.  2  dargestellte  Bremseinrichtung 
45  zeigt  eine  mögliche  Ausführung  für  3achsige  Lauf- 

werke  mit  zwei  Gestängestellern  und  symmetri- 
scher  Aufteilung  der  Nachstellwege  für  die  Gestän- 
gesteller  4  und  12  und  ist  bis  auf  die  zwischen  den 
Gelenken  10a  und  14a,  anstelle  des  Gestängestel- 

50  lers  12  angeordnete  Baugruppe  X,  identisch  mit 
der  in  Fig.  1  dargestellten  Bremseinrichtung.  Die 
Baugruppe  X  weist  neben  dem  Gestängesteller  12 
und  dem  Steueranschlag  13  weitere  Bremsgestän- 
geteile  zur  Betätigung  zusätzlicher  Reibpaarungen 

55  für  die  dritte  Achse  auf.  Der  Bremshebel  10  greift 
über  das  Gelenk  10a  an  eine  Koppelstange  21  an, 
die  gelenkig  am  Ende  eines  im  Rahmen  2  am 
anderen  Ende  abgestützten  Hebels  22  angreift.  Der 

3 
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Hebel  22  ist  zwischen  seinen  Enden  über  eine 
Koppelstange  23  gelenkig  mit  einem  weiteren  He- 
bel  24  verbunden,  der  sich  zwischen  seinen  Enden 
ebenfalls  an  der  Koppelstange  23  gelenkig  abstützt 
und  einerseits  an  seinem  einen  Ende  über  eine 
Koppelstange  25  und  einem  Bremshebel  26  einer 
Reibpaarung  27,  28  zugeordnet  ist  und  anderer- 
seits  an  seinem  anderen  Ende  am  Gestängesteller 
12  angreift.  Der  Bremshebel  26  stützt  sich  dabei 
zwischen  seinen  Enden  gelenkig  im  Rahmen  2  ab. 
Am  anderen  Ende  des  Gestängestellers  12  ist  zur 
Beaufschlagung  der  zweiten  Reibpaarung  28,  29 
für  die  Mittelachse  eine  zur  vorbeschriebenen  Ge- 
stängeanordnung  für  die  Reibpaarung  27,  28  spie- 
gelsymmetrische  Anordnung  der  Hebel  24',  26' 
und  22'  und  der  Koppelstange  21',  23'  und  25' 
vorgesehen.  Am  weiterführenden  Ende  der  Koppel- 
stange  21'  ist  über  das  Gelenk  14a  die  Baugruppe 
X  an  den  Bremshebel  14  angelenkt. 

In  dieser  Bremseinrichtung  regeln  die  Gestän- 
gesteller  4  und  12  jeweils  die  Spiele  von  drei 
Reibpaarungen  und  zwar  der  Gestängesteller  4  die 
Spiele  der  Reibpaarungen  7,  8;  8,  11  und  27,  28 
und  der  Gestängesteller  12  die  Spiele  der  Reibpaa- 
rungen  28,  29;  17,  18  und  18,  19.  Die  Ausbildung 
der  vorbeschriebenen  Gestängekettan  ermöglicht 
insbesondere  bei  lateral-horizontaler  Anordnung 
der  Hebel  22,  22'  und  24,  24'  sowie  der  Koppelst- 
angen  21,  21',  23,  23'  und  25,  25'  ein  zweckmäßi- 
ges  Ausnutzen  des  knappen  Raumes  im  Drehge- 
stell.  Auch  bei  dieser  Bremsgestängeanordnung 
summieren  sich  in  gleicher  Weise  wie  beim  in  Fig. 
1  dargestellten  Beispiel  die  Spiele  für  die  Reibpaa- 
rungen,  so  daß  sich  die  Abstände  A  und  B  in 
vergleichbarer  Weise  ermitteln  lassen. 

Die  Bremsgestängeanordnung  gem.  Fig.  1  und 
2  können  zur  Betätigung  der  Reibpaarungen  zu 
beiden  Seiten  eines  Radsatzes  paarig  ausgebildet 
sein  und  über  allgemein  bekannte  Bremsdreiecke 
beaufschlagt  werden. 

Alle  in  der  Reihenanordnung  genutzten  Gestän- 
gesteller  können  einfachwirkend  oder  doppeltwir- 
kend  ausgeführt  sein. 

Patentansprüche 

1.  Bremseinrichtung  für  Schienenfahrzeuge,  ins- 
besondere  Klotzbremse  für  Drehgestelle  mit 
mindestens  zwei  gebremsten  Radsätzen  und 
mindestens  zwei  von  einem  Arbeitszylinder  (1) 
beaufschlagten,  gegenüber  einem  jeweils  zu- 
geordneten  Steueranschlag  (5,  13)  Abstand  (A, 
B)  angeordneten  Gestängestellern  (4,  12),  de- 
nen  über  eine  Bremsgestängekette  (6,  9,  10, 
14-16)  mindestens  je  eine  zu  beaufschlagende 
Reibpaarung  (7,  8,  11;  17,  18,  19)  zugeordnet 
ist,  wobei  die  Gestängesteller  (4,  12)  innerhalb 
der  Bremsgestängekette  in  Reihe  angeordnet 

sind,  und  jedem  Gestängesteller  (4,  12)  über 
Bremshebel  (6,  14)  mindestens  eine  Reibpaa- 
rung  (7,  8;  17,  18)  zugeordnet  ist,  deren  erfor- 
derliches  Spiel  durch  alle  nachfolgenden  Reib- 

5  paarungen  bis  zum  nachfolgenden  Gestänge- 
steller  oder  bis  zur  Anlenkung  des  Endes  der 
Bremsgestängekette  in  einem  Festpunkt  (20) 
am  Rahmen  (2)  bestimmt  ist,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  der  dem  jeweils  vorgelagerten 

io  Gestängesteller  (4)  zugeordnete  Steueran- 
schlag  (5)  relativ  zum  Gestängesteller  (4) 
längsverschieblich  im  Rahmen  (2)  angeordnet 
ist  und  daß  der  Steueranschlag  (5)  über  Ge- 
stängeglieder  (5a,  5b)  mit  dem  nachfolgend 

15  angeordneten  Gestängesteller  (12)  (Stellspin- 
del)  verbunden  ist. 

2.  Bremseinrichtung  nach  Anspruch  1,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  alle  Gestängesteller  (4, 

20  12)  der  Bremseinrichtung  einfachwirkend  aus- 
gebildet  sind. 

Claims 

25  1.  Braking  device  for  rail  vehicles,  in  particular 
shoe  brake  for  bogies  with  at  least  two  braked 
wheel  sets  and  at  least  two  brake-rod  adjusters 
(4,  12)  acted  upon  by  a  working  cylinder  (1) 
and  disposed  a  distance  (A,  B)  from  an  asso- 

30  ciated  control  stop  (5,  13)  and  each  being 
associated  by  means  of  a  brake  rod  chain  (6, 
9,  10,  14-16)  with  at  least  one  friction  pairing 
(7,  8,  11;  17,  18,  19)  to  be  acted  upon,  the 
brake  rod  adjusters  (4,  12)  being  disposed 

35  inside  the  brake  rod  chain  in  series,  and  each 
brake  rod  adjuster  (4,  12)  being  associated  by 
means  of  brake  levers  (6,  14)  with  at  least  one 
friction  pairing  (7,  8;  17,  18)  the  necessary 
clearance  of  which  is  determined  by  all  the 

40  following  friction  pairings  up  to  the  following 
brake  rod  adjuster  or  up  to  the  articulation  of 
the  end  of  the  brake  rod  chain  in  a  fixed  point 
(20)  on  the  frame  (2), 
characterised  in  that  the  control  stop  (5)  asso- 

45  ciated  with  the  preceding  brake  rod  adjuster 
(4)  is  disposed  displaceable  longitudinally  in 
relation  to  the  brake  rod  adjuster  (4)  in  the 
frame  (2)  and  in  that  the  control  stop  (5)  is 
connected  by  means  of  brake  rod  members 

50  (5a,  5b)  with  the  following  brake  rod  adjuster 
(12)  (adjusting  spindle). 

2.  Braking  device  according  to  Claim  1,  charac- 
terised  in  that  all  the  brake  rod  adjusters  (4, 

55  12)  of  the  braking  device  are  of  single-acting 
design. 
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Revendicatlons 

1.  Dispositif  de  freinage  pour  vehicules  ferroviai- 
res,  notamment  frein  ä  sabot  pour  bogies, 
comportant  au  moins  deux  trains  de  roues  5 
freines  et  au  moins  deux  regleurs  de  timonerie 
(4,  12)  actionnes  par  un  cylindre  moteur  (1)  et 
disposes  chacun  ä  une  certaine  distance  (A,  B) 
d'une  butee  maftresse  associee  (5,  13),  ä  cha- 
cun  desquels  est  respectivement  associe,  par  10 
l'intermediaire  d'une  chaTne  de  tringles  de  ti- 
monerie  de  frein  (6,  9,  10,  14  ä  16),  au  moins 
un  couple  frottant  (7,  8,  11;  17,  18,  19)  ä 
actionner,  les  regleurs  de  timonerie  (4,  12) 
etant  montes  en  serie  ä  l'interieur  de  la  chaTne  75 
de  tringles  de  timonerie  de  frein,  tandis  qu'ä 
chaque  regleur  de  timonerie  (4,  12),  est  asso- 
cie,  par  l'intermediaire  de  leviers  de  frein  (6, 
14),  au  moins  un  couple  frottant  (7,  8;  17,  18), 
dont  le  jeu  necessaire  est  determine  par  Ten-  20 
semble  des  couples  frottants  qui  suivent  jus- 
qu'au  regleur  de  timonerie  suivant  ou  jusqu'ä 
l'articulation  de  l'extremite  de  la  chaTne  de 
tringles  de  timonerie  de  frein  en  un  point  fixe 
(20)  du  bäti  (2),  25 
caracterise  en  ce  que  la  butee  maftresse  (5) 
associee  ä  chaque  regleur  de  timonerie  place 
en  amont  (4),  est  montee  deplagable  en  trans- 
lation  longitudinale  par  rapport  au  regleur  de 
timonerie  (4),  dans  le  bäti  (2),  et  en  ce  que  la  30 
butee  maftresse  (5)  est  reliee,  par  l'interme- 
diaire  d'elements  de  timonerie  (5a,  5b),  au 
regleur  de  timonerie  (12)  dispose  ä  la  suite 
(tige  de  reglage). 

Dispositif  de  freinage  selon  la  revendication  1, 
caracterise  en  ce  que  tous  les  regleurs  de 
timonerie  (4,  12)  du  dispositif  de  freinage  sont 
ä  simple  effet. 
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