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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Mittelpufferkupplung
mit einer Vorrichtung zum elastischen Abstiitzen eines
Kupplungsschaftes an einem Schienenfahrzeug nach
dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Eine derartige Mittelpufferkupplung mit Vor-
richtung ist z. B. aus der DE 27 01 984 A1 bekannt. Bei
dieser Vorrichtung ist der Kupplungsschaft sowohl in
Richtung seiner Achse bei auf die Mittelpufferkupplung
einwirkenden Zug- und StoRkrafte als auch in vertikaler
Richtung gegenlber dem Schienenfahrzeug abge-
stutzt. Die Vorrichtung weist weiterhin ein zur Mittelpuf-
ferkupplung hin offenes Gehause auf, dessen Achse in
Fahrzeuglangsrichtung verlauft und in das der Kupp-
lungsschaft mit einem radialen Abstand von der Innen-
umfangsflache des Gehauses koaxial hineinragt. Zwi-
schen den Umfangsflachen des Kupplungsschaftes und
den Innenumfangsflachen des Geh&duses sind vorge-
spannte, federnde Ringe aus elastischem Material vor-
gesehen. Die Ringe sind mit ihren Mittelebenen vertikal
ausgerichtet und in gegenseitigem Abstand in Schaft-
langsrichtung angeordnet. Die Ringe sind jeweils in den
Zwischenraumen zwischen zwei benachbarten, umlau-
fenden Ringwilsten an der Umfangsflache des Kupp-
lungsschaftes sowie an der Innenumfangsflache des
Gehauses gegeniiber dem Kupplungsschaft und dem
Gehdause gehalten. Das Gehause und der Kupplungs-
schaft sowie die Ringe weisen einen langlichrunden
Querschnitt auf, dessen groRter Durchmesser in der ho-
rizontalen Mittelebene des Gehauses bzw. des Kupp-
tungsschafts liegt. Das Gehause ist in seiner horizonta-
len Mittelebene in zwei Halbschalen geteilt, die mittels
Idsbarer Befestigungsmittel miteinander verbunden
sind. Die Ringe sind in der horizontalen Mittelebene des
Gehéauses mindestens auf einer Seite aufgetrennt, wo-
bei jeder Ring unmittelbar sowohl an der Umfangsflache
des Kupplungsschafts als auch an der Innenumfangs-
flache des Gehauses anliegt. Im unbelasteten Zustand
der Vorrichtung, wenn also keine Zug- oder Stol3krafte
auf die Vorrichtung einwirken, fluchten die Ringwilste
des Kupplungsschaftes mit den zugeordneten Ringwiil-
sten des Geh&uses.

[0003] Bei dieser gattungsgemaflen Mittelpuffer-
kupplung erweist es sich als schwierig, dem Federap-
parat der Vorrichtung zum elastischen Abstiitzen des
Kupplungsschaftes eine gezielte, reproduzierbare Vor-
spannung nach Betrag und Richtung aufzupragen.
[0004] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, die Erzeugung und Einstellbarkeit der Vorspannung
des Federapparats der vorstehend beschriebenen Vor-
richtung zu verbessern.

[0005] Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1
gekennzeichnete Mittelpufferkupplung geldst.

[0006] ZweckmaRige Weiterbildungen sind in den
Unteransprichen 2 bis 11 angegeben.

[0007] Die Erfindung ist nachfolgend anhand der Prin-
zipskizzen zweier Ausfiihrungsbeispiele naher erlau-
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tert.

[0008] Es zeigen

Fig. 1 einen Langsschnitt einer erfindungsgemaflen
Vorrichtung einer Mittelpufferkupplung in un-
belastetem Zustand,

Fig. 2  einen Schnitt nach der Linie I-l in Fig. 1,

Fig. 3 einen Langsschnitt eines zweiten Ausfih-
rungsbeispiels der Erfindung in unbelastetem
Zustand und

Fig. 4  eine Draufsicht der Vorrichtung gemaR Fig. 3.

[0009] Ein an einem nicht dargestellten Schienen-

fahrzeug befestigter Lagerbock 1 ist Gber Zapfen 2 mit
einem Gehause 3 verbunden, das mit radialem Abstand
koaxial einen eine Mittelpufferkupplung tragenden
Kupplungsschaft 4 umschliet, wobei sowohl der Kupp-
lungsschaft 4 als auch das Gehduse 3 vorzugsweise ei-
nen runden Querschnitt oder einen Querschnitt mit ei-
ner langen und einer kurzen Achse aufweisen, dessen
gréRerer Durchmesser in der horizontalen Mittelebene
des Gehauses bzw. des Kupplungsschafts angeordnet
ist. Die erfinderische L&sung ist allerdings auch fur gat-
tungséhnliche Vorrichtungen mit beliebigem Quer-
schnitt von Gehause 3 und Kupplungsschaft 4 verwend-
bar.

[0010] Sowohl der Kupplungsschaft4 als auch der In-
nenumfang des Gehduses 3 sind mit umlaufenden
Ringwisten 6 bzw. 5 versehen, die in unbelastetem Zu-
stand der Vorrichtung miteinander fluchten. Die Enden
7 des Gehauses 3 sind unter Bilden endseitiger Ring-
wilste 5 nach innen eingezogen, wahrend die den En-
den zugeordneten Schultern 8 des Kupplungsschafts 4
entsprechend ausgebildet sind. Der Kupplungsschaft 4
wird in dem vorbestimmten radialen Abstand zum Ge-
hause 3 durch senkrecht zur Fahrzeuglangsrichtung an-
geordnete, zwischen den Enden 7 bzw. den Schultern
8 und den Ringwiilsten 5 bzw. 6 eingesetzten Ringe 9
aus elastischem Material, z. B. Gummi oder Kunststoff,
gehalten.

[0011] Um den Einbau der Ringe 9 zu erleichtern, be-
steht das Gehduse 3 aus zwei gleichartig ausgebilde-
ten, mittels Schrauben 10 |6sbar miteinander zu verbin-
denden Halbschalen, und die Ringe 9 sind ein- oder
beidseitig geschlitzt ausgebildet. Aullerdem sind die
Ringe 9 bei gewissem UbermaR iiber die Schrauben 10
mit Vorspannung senkrecht zur Kupplungsschaftlangs-
richtung einbaubar, wodurch ein fester Sitz der Ringe 9
zwischen Kupplungsschaft 4 und Gehause 3 herstellbar
ist.

[0012] Der Kupplungsschaft 4 weist an seinem zur
Gehausedffnung weisenden Abschnitt einen Bund 11
auf, gegen dessen eine Seite ein Vorspannring 12 mit
seiner hinteren Seite und gegen dessen andere Seite
der der Offnung des Geh&uses néchstliegende Ring 9
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mit seiner Vorderseite anliegt, wobei der Vorspannring
12 die Ringe 9 in unbelasteter Lage der Vorrichtung in
Kupplungsschaftlangsrichtung vorspannt.

[0013] Der Vorspannring 9 ist in einer umlaufenden
muldenférmigen Ausnehmung 13 des Kupplungs-
schafts 4 und einer gleichartigen Ausnehmung 13 des
Gehauses 3 eingelegt. Die Ausnehmungen 13 weisen
Anlaufschragen 14 auf, an den der Vorspannring 9 (Roll-
ring) geflhrt ist.

[0014] Die Anlaufschragen 14 des Gehauses 3 und/
oder des Kupplungsschafts 4 sind in Richtung der Ge-
hauseoffnung flacher ausgebildet als die axial gegen-
Uberliegen Anlaufschragen 14, die maximal einen Win-
kel zum Kupplungsschaft von 90° aufweisen bzw. in den
Bund 11 ubergehen.

[0015] Die Vorspannung der Vorrichtung mittels des
Vorspannrings 12 in Kupplungschaftlangsrichtung, d. h.
in Druck- bzw. Stofrichtung, kann wie beim Ausflh-
rungsbeispiel nach Fig. 1 und Fig. 2 durch das Verbin-
den der Teile des geteilten Gehauses erfolgen, im Re-
gelfall durch Schrauben 10.

[0016] Eine genauere und feiner Einstellung der Vor-
spannung der Vorrichtung in Kupplungsschaftlangsrich-
tung, d. h. in Druck- bzw. Stof3richtung, erlaubt eine Bau-
art gemaf dem zweiten Ausfihrungsbeispiel der Erfin-
dung nach Fig. 3 und Fig. 4. In diesem Ausflhrungsbei-
spiel erfolgt die Erzeugung und Einstellung der Vor-
spannkraft in Langsrichtung des Kupplungsschafts 4
Uber ein Druckstlick 15, welches am Gehause mittels
Schrauben 16 befestigt und abgestiitzt ist. Das Druck-
stuick 15 kann zur Feineinstellung noch eine zuséatzliche
Verstelleinrichtung (nicht dargestellt) aufweisen.
[0017] Fireinen Einsatz fur unterschiedliche Lastauf-
nahmen kann die Vorrichtung mit einem oder mehreren
Ringen 9 ausgeflhrt werden.

[0018] Die Anzahl der Ringe 9 und der Ringwidilste 5
und 6 ist entsprechend der Grofie der aufzunehmenden
Krafte zu bestimmen, wobei eine hdhere Anzahl von
Ringen 9 eine héhere Lastaufnahme ermdglicht.
[0019] Wird der Kupplungsschaft 4 mit einer Zugkraft
beaufschlagt, werden der Vorspannring 12 durch den
Bund 11 und die Ringe 9 durch die Ringwuiste 6 des
Kupplungsschafts 4 mitgenommen. Da der Vorspann-
ring 12 und die Ringe 9 andererseits vom Gehause 3
festgehalten werden, werden die Ringe 9, 12 Uber den
gesamten Querschnitt elastisch verformt, wobei aller-
dings zunachst die Vorspannung im Vorspannring 12
und den Ringen 9 um den Betrag der Zugkraft abgebaut
wird.

[0020] Der Betragder Vorspannkraftin Langsrichtung
des Kupplungsschafts 4, d. h. der Kupplungsschaft 4 ist
in Druck- bzw. StoRrichtung vorgespannt, ist gréer als
die maximale, betrieblich auftretende Zugkraft am
Kupplungsschaft 4 vorgesehen. Dadurch wird erreicht,
dass die Vorrichtung auch bei Zug-Druck-Lastwechseln
immer unter einer gewissen Vorspannung bleibt, was zu
einem ruhigerem, erschutterungsfreierem Lauf von
Uber diese Vorrichtungen gekuppelte Schienenfahrzeu-
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ge fihrt.

[0021] Wird der Kupplungsschaft 4 mit StoRkraften
beaufschlagt, werden die Ringe 9, die einerseits von
Ringwtulsten 6 des Kupplungsschafts 4 mitgenommen
und andererseits von den Ringwilsten 5 des Gehauses
3 festgehalten werden Gber den gesamten Querschnitt
elastisch verformt, wobei eine Beanspruchung der Rin-
ge 9 zunachst auf Schub stattfindet. Bei weiterem An-
steigen der Belastung geht die Schubbeanspruchung
allmahlich in eine Druckbeanspruchung Uber, da die
Ringe 9 zunehmend zwischen jeweils zwei aufeinander-
folgenden Ringwilsten 5 und 6 zusammengedrickt
werden, so dass die Ringe 9 schlieRlich an einer weite-
ren Verformung gehindert sind. Somit wird eine progres-
sive Federcharakteristik erreicht. Der Vorspannring 12
bleibt im wesentlichen unbelastet, da die flacheren An-
laufschragen 14 zur Seite der Gehausedffnung ihm ein
Ausweichen ermdglicht.

[0022] Der Kupplungsschaft 4 unterliegt durch sein
Gewicht und dem Gewicht der Mittelpufferkupplung ei-
nem abwarts gerichtetem Moment. Zum einwandfreien
Kuppeln hat sich der Kupplungsschaft allerdings immer
annahernd in horizontaler Mittellage zu befinden. Durch
den Vorspannring 12 ist eine vertikale Abstitzung ge-
geben, die zusétzlich zur Abstitzung durch die Ringe 9
wirkt. Wegen der gréReren Stltzbasis sind bei Bauarten
mit Vorspannring 12 daher langere Kupplungsschéfte 4
bzw. héhere Gewichte ohne zuséatzliche Vertikalabstit-
zung abstitzbar.

Bezugszeichenliste
[0023]

Lagerbock
Zapfen 2
Gehéduse
Kupplungsschaft
Ringwulst
Ringwulst
Ende
Schulter

9 Ring

10  Schraube
11 Bund

12 Vorspannring
13  Ausnehmung
14 Anlaufschrage
15  Druckstiick
16  Schraube

O~NO R WN -

Patentanspriiche

1. Mittelpufferkupplung mit einer Vorrichtung zum ela-
stischen Abstlitzen eines Kupplungsschafts an ei-
nem Schienenfahrzeug, wobei der Kupplungs-
schaft (4) sowohl in Richtung seiner Achse bei auf
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die Mittelpufferkupplung einwirkenden Zug- und/
oder StoRkrafte als auch in vertikaler Richtung ge-
genliber dem Schienenfahrzeug abgestitzt ist, mit
einem an dem Schienenfahrzeug angeordneten, zu
der Mittelpufferkupplung hin offenen Gehéause (3),
in das der Kupplungsschaft mit einem radialen Ab-
stand von der Innenumfangsfldche des Gehauses
koaxial hineinragt, und mit zwischen der Umfangs-
flache des Gehauses vorgespannten, federnden
Ringen (9) aus elastischem Werkstoff, die mit ihren
Mittelebenen vertikal ausgerichtet und mit gegen-
seitigem Abstand in Kupplungsschaftlangsrichtung
hintereinander angeordnet sind, wobei an der In-
nenumfangsflache des Gehauses in Kupplungs-
schaftlangsrichtung mit gegenseitigem Abstand
hintereinander angeordnete Ringwilste (6) gebil-
det sind und die Ringe jeweils in den Zwischenrau-
men zwischen zwei benachbarten Ringwdilsten ge-
genlber dem Kupplungsschaft bzw. dem Gehéduse
(3) gehalten sind und das Gehduse geteilt ausge-
bildet ist, wobei jeder Ring (9) unmittelbar sowohl
an der Umfangsflache des Kupplungsschafts als
auch an der Innenumfangsflache des Gehauses
anliegt und wobei in mit Bezug auf Zug- und
StoRkréafte unbelastetem Zustand der Vorrichtung
die Ringwiilste des Kupplungsschafts mit den zu-
geordneten Ringwisten des Gehauses fluchten,
dadurch gekennzeichnet, dass der Kupplungs-
schaft (4) einen Bund (11) aufweist, gegen den ei-
nerseits ein Vorspannring (12) mit seiner hinteren
Seite und andererseits der zur Offnung des Gehau-
ses (3) nachstliegende Ring (9) mit dessen Vorder-
seite anliegt, wobei der Vorspannring (12) die Ringe
(9) in unbelastetem Zustand der Vorrichtung in
Kupplungsschaftlangsrichtung vorspannt.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Vorspannring (12) die
Ringe (9) in Druck- bzw. StoRrichtung vorspannt.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriche 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Betrag
der Vorspannkraft grofRer als die maximale, betrieb-
lich auftretende Zugkraft vorgesehen ist.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Vor-
spannring (12) in einer umlaufenden, muldenférmi-
gen Ausnehmung (13) des Kupplungsschafts (4)
und einer gleichartigen Ausnehmung (13) des Ge-
hauses (3) eingelegt ist

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichent, dass die Ausnehmungen (13)
Anlaufschréagen (14) fur den Vorspannring (12) auf-
weisen.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 5, dadurch
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10.

11.

gekennzeichnet, dass die Anlaufschrage (14) des
Gehauses (3) in Richtung der Geh&useoffnung fla-
cher geneigt ausgebildet ist als die gegeniberlie-
gende Anlaufschrage (14).

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Vor-
spannung der Vorrichtung in Kupplungsschaft-
langsrichtung durch das Verbinden der Teile des
geteilten Gehauses (3) erfolgt.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Vor-
spannung der Vorrichtung in Kupplungsschaft-
langsrichtung durch ein Druckstlick (15) erfolgt, das
am Gehause (3) befestigt und abgestutzt ist.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass das Druckstiick (15) eine
Verstelleinrichtung zur Einstellung der Vorspann-
krafte aufweist.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Vor-
spannring (12) und/oder die Ringe (9) mindestens
an einer Stelle aufgetrennt sind.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die Trennstelle(n) des Vor-
spannrings (12) und/oder der Ringe (9) in der hori-
zontalen Ebene des Kupplungsschafts (4) angeord-
net ist/sind.

Claims

A central buffer coupling with a device for resiliently
supporting a coupling shaft at a rail vehicle, with the
coupling shaft (4) being supported both in the direc-
tion of its axis upon tensile and/or impact forces act-
ing on the central buffer coupling and in the vertical
direction relative to the rail vehicle, comprising a
housing (3) arranged at the rail vehicle, which is
open towards the central buffer coupling, into which
the coupling shaft projects coaxially under a radial
distance from the inner circumferential surface of
the housing, and preloaded resilient rings (9) be-
tween the circumferential surface of the housing,
made from an elastic material, whose central
planes are vertically aligned and which are ar-
ranged one behind the other mutually spaced from
one another in the longitudinal direction of the cou-
pling shaft, with annular beads (6) being formed at
the inner circumferential surface of the housing, ar-
ranged one behind the other mutually spaced from
one another in the longitudinal direction of the cou-
pling shaft, and the rings being held in the interme-
diate spaces between two neighbouring annular
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beads relative to the coupling shaft or the housing
(3), respectively, and the housing being formed as
a split housing, with each ring (9) resting directly
both on the circumferential surface of the coupling
shaft and on the inner circumferential surface of the
housing, and with the annular beads of the coupling
shaft being in alignment with the associated annular
beads of the housing in an unloaded condition of
the device in terms of tensile and impact forces,
characterised in that the coupling shaft (4) com-
prises a collar (11) against one side of which a
preloading ring (12) abuts with its rear side and
against the other side of which the ring (9) being
closest to the opening of the housing (3) abuts with
its front side, with the preloading ring (12) preload-
ing the rings (9) in the longitudinal direction of the
coupling shaft in the unloaded condition of the de-
vice.

The central buffer coupling according to Claim 1,
characterised in that the preloading ring (12)
preloads the rings (9) in the direction of thrust or
impact, respectively.

The central buffer coupling according to one of
Claims 1 or 2, characterised in that the amount of
the preloading force is higher than the maximum
tensile force which occurs in operation.

The central buffer coupling according to one of
Claims 1 to 3, characterised in that the preloading
ring (12) is inserted in a circumferential trough-
shaped recess (13) of the coupling shaft (4) and a
similar recess (13) of the housing (3).

The central buffer coupling according to Claim 4,
characterised in that the recesses (13) comprise
sloped ramps (14) for the preloading ring (12).

The central buffer coupling according to Claim 5,
characterised in that the sloped ramp (14) of the
housing (3) is formed with a smaller inclination to-
wards the opening of the housing than the opposite
sloped ramp (14).

The central buffer coupling according to one of
Claims 1 to 6, characterised in that preloading of
the device in the longitudinal direction of the cou-
pling shaft is effected by connecting the parts of the
split housing (3).

The central buffer coupling according to one of
Claims 1 to 6, characterised in that preloading of
the device in the longitudinal direction of the cou-
pling shaft is effected by a thrust pad (15) which is
secured and supported at the housing (3).

The central buffer coupling according to Claim 6,
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10.

1.

characterised in that the thrust pad (15) has ad-
justing means for adjusting the preloading forces.

The central buffer coupling according to one of
Claims 1to 9, characterised in that the preloading
ring (12) and/or the rings (9) are separated at at
least one site.

The central buffer coupling according to Claim 10,
characterised in that the site(s) of separation of
the preloading ring (12) and/or the rings (9) is (are)
arranged in the horizontal plane of the coupling
shaft (4).

Revendications

Attelage a tampon central comportant un dispositif
de soutien élastique d'une tige d'accouplement sur
un véhicule ferroviaire, la tige d'accouplement (4)
étant soutenue par rapport au véhicule ferroviaire
aussi bien en direction de son axe lorsque des for-
ces de traction et/ou de poussée agissent sur |'at-
telage a tampon central, qu'en direction verticale,
comportant un boitier (3) agenceé sur le véhicule fer-
roviaire et ouvert vers l'attelage a tampon central,
dans lequel pénétre coaxialement la tige d'accou-
plement a une distance radiale de la surface péri-
phérique intérieure du boitier, et comportant des ba-
gues élastiques (9) en matériau élastique précon-
traintes entre la surface périphérique du boitier,
dont les plans médians sont orientés verticalement
et qui sont agencées les unes derriére les autres a
une distance mutuelle en direction longitudinale de
la tige d'accouplement, dans lequel des bourrelets
annulaires (6) sont formés sur la surface périphéri-
que intérieure du boitier et sont agencés les uns
derriére les autres a distance mutuelle en direction
longitudinale de la tige d'accouplement, et les ba-
gues sont retenues par rapport a la tige d'accouple-
ment ou par rapport au boitier (3) dans les interval-
les respectifs entre deux bourrelets annulaires voi-
sins, le boitier est réalisé subdivisé, et chaque ba-
gue (9) prend appui directement aussi bien contre
la surface périphérique de la tige d'accouplement
que contre la surface périphérique intérieure du boi-
tier, et dans I'état du dispositif non chargé par des
forces de traction et de poussée, les bourrelets an-
nulaires de la tige d'accouplement sont en aligne-
ment avec les bourrelets annulaires associés du
boitier, caractérisé en ce que la tige d'accouple-
ment (4) comprend un collier (11) contre lequel
prennent appui d'une part une bague de précon-
trainte (12) par sa face arriére et d'autre part la ba-
gue (9) qui fait suite vers I'ouverture du boitier (3)
par sa face avant, la bague de précontrainte (12)
mettant sous précontrainte les bagues (9) en direc-
tion longitudinale de la tige d'accouplement dans
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I'état non chargé du dispositif.

Attelage a tampon central selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la bague de précontrainte
(12) met sous précontrainte les bagues (9) en di-
rection de pression ou de poussée.

Attelage a tampon central selon I'une ou l'autre des
revendications 1 et 2, caractérisé en ce que le
montant de la force de précontrainte est supérieur
a la force de traction maximale apparaissant pen-
dant le fonctionnement.

Attelage a tampon central selon |'une des revendi-
cations 1 a 3, caractérisé en ce que la bague de
précontrainte (12) est posée dans un évidement pé-
riphérique (13) en forme de creux de la tige d'ac-
couplement (4) et dans un évidement identique (13)
du boitier (3).

Attelage a tampon central selon la revendication 4,
caractérisé en ce que les évidements (13) présen-
tent des pentes de montée (14) pour la bague de
précontrainte (12).

Attelage a tampon central selon la revendication 5,
caractérisé en ce que la pente de montée (14) du
boitier (3) est réalisée avec une inclinaison moins
prononcée en direction de I'ouverture de boitier que
la pente de montée opposée (14).

Attelage a tampon central selon I'une des revendi-
cations 1 a 6, caractérisé en ce que la précontrain-
te du dispositif en direction longitudinale de la tige
d'accouplement s'effectue par jonction des parties
du boitier divisé (3).

Attelage a tampon central selon I'une des revendi-
cations 1 a 6, caractérisé en ce que la précontrain-
te du dispositif en direction longitudinale de la tige
d'accouplement s'effectue au moyen d'une piéce de
pression (15) qui est fixée et soutenue sur le boitier

).

Attelage a tampon central selon la revendication 6,
caractérisé en ce que la piece de pression (15)
comprend un dispositif de réglage pour régler les
forces de précontrainte.

Attelage a tampon central selon I'une des revendi-
cations 1 a 9, caractérisé en ce que la bague de
précontrainte (12) et/ou les bagues (9) sont sépa-
rées a moins un emplacement.

Attelage a tampon central selon la revendication 20,
caractérisé en ce que le ou les emplacement(s)
de séparation de la bague de précontrainte (12) et/
ou des bagues (9) est/sont agencé(s) dans le plan

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

horizontal de la tige d'accouplement (4).
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