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Schnel1kllpvlungell - Untersuchungen über den Knpplullgsvorgang 
/l1 slitllt fiir 8ch.lrpperforsdml1'1, lJrl/'I/.11"c/wwig- Väkrnrodr. 

Die be i der ])LU-Ausst,ellung I!Hi4 gezeigten nreipunkt-~chnell
kupplungen wurden in u.llen Ausstellungsherieht.en und in der 
I'rax is III it großem Inter~BBe lwoftcht.. Di('sf\s Problem deI' Ver
bindung zwischen ~chlepper und Gerät ist. gar nieht mehr so neu. 
Hipriiber liegen schon viele, Pu t.ents!'h riftcn vor. In e iner zusammen
fassenden Betraehtung hat SACK r I J die versehiedenen Verbin
dungssystemp, beschrieben. Auf Crund rkr bekannten Schwierig
keiten des Geräteanbauef: r2; :~l bei dem genormt.en Dreipunkt
Anbau schon mit den heut.igen Gl'rälcn. bei denen ein Nac·hhelfcn 
untt'r körperlicher Anstrengung noch 1l1üglieh ist, ist dieses Eeho 
verständlich. Dit' auf dem Markt bellndlielu!Il ~chlepper höherer 
Leistung führen auc·h zu Geräten, die in ihrem C'..ewieht und den 
Ausmaßen die heutigen we it übert.reffen, BO daß bei ihnen der zur 
Zeit. übliche Anbau nieht mehl' möglich ist . 

Hier sei noch eine kurze Henlt'rkung zur Definition angefügt: Der 
Begriff ,,~ehnellkupplung" oder "Schnellkuppler" ist in Anlehnung 
an die anglo-amerikanü:che Ausdrucksweise gebraucht. Ent
scheidend ist jedoch ni"ht so sehr der Zeitaufwa.JlC! fiir den 
Kupplungsvo rgallg , sondern, ob ein Kuppeln ohne körperliche 
Anstrengung von einer Arbeitsperson möglichst vom Fahrersitz, 
also ohne abzusteigen , ausgefiihrt werden kann oder nicht. Dieser 
Ausdruck .,~ehnellkuppl\lng" wird damit nicht· dem Problem ge
recht; er wäre vie lle icht bt'sser durch "Ein.Mann-Kupplung ' ·, 
"Selbstkupplung" oder" Kraftkupplung" r.u ersetzen , wobei der 
It'tzt.e Ausdruek in Anlehnung a n den Kraftheber zu verst·ehen 
wäre. 

Die oben angedeutete Entwicklung ist schon seit einigen cTahren 
in c1t'n anglo-amerikanisehen Ländern 1.U beobachten. Auch hier 
sind Schwierigkeiten beim Gerät.ca.nb,w au fget,ret.en , und es sinel 
von dort auch bereits LÖ'lungcn hierfiir bekannt. 
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Wegen de r g rundsiH.zlidwn BedC'ut.uug dps Kupplnngsvorgangc·s 
soll in diesPIll Beitrag') nur er behandelt. werden, ohnt' Huf alle 
>lndel'cn Gesicht$punkt.e ei nzugehen. Znm \I·eit.eren überblick ii()('r 
die Schnellkupplungen se i nuf clie nugefiihrte Literat.ur vl'l'Il'ie';t'n 
14 ... J(;]. 

1. VerslichsulIOrdllllll1(' 

Eine ~chneJlkupplnng muß so ausgebildet sein. daß das "Kmft· 
kuppeln" auch llO<:h unte r bestilllmten äußeren Bedingungen. die 
auch als Erschwernisse dc.s Kupplungsvorganges angesproehC'n 
werdcn können. möglich ist. Diese äußeren Bedingungen sind in 
Kild I dargestellt. Der Neit.t'llriß (von hinten) zeigt die Q.uer
neigung, der Aufriß die Längsileigung, und illl Grundriß ist der 
Versatz und de r Anfahrwinkel ;'U sehen. Mit der Q.uer- lind 
Längsneigung lVt'nlen die UncbC'nheitell des Ackers oder andt'rer 
Abstellplätze charakt.eris ier t., mit dem Versatz die a ußermittige 
Lage der Augen des ~chlepperfahrers l.um Schlepper beim Hii ck
wärtssc:hauen und mit. dem Anfahrll'inkel die Stellung der Arbeits
gC'räte nuf beengten Abstellplät.l.en , bei denen es oft not,\I'endig 
sein wird, mit dcm ~chlepper in einem bes tilllmten Winkel in deI' 
Horizontalebc:ne an das Gerät heranzufahren. 

Um Kll1rheit iibe r die Größe der Winkel der Querneigung und 
Längsneigung zu erhalten, WtU' t'S not\l'lJndig, die Uneben hei t.en 
der Abstellplätze zu kennen. Fiir ,tbgeerntete Gctreidefe ldcr liegen 
Ergebnisse von WP.NDEIlORN 1.17J vor. F ür den vorliC'genden 
Zweck war es jedoch notwendig. die Unebenheiten verschiedener 
Abstiitzungspunkte in e ine m bestilllmten Abstand voneinander 
zu erfassen. Beim Kupphlllg~vorgt1ng befinden s ich die Ab
stiitzungspunkte eier beidt'n H interriidcr und elie der Gt'räte in 
einem bestimmten Abstftnd voneinander. Dieser Abstand ent
spricht in etwa dem Radstand clt's ~chleppers. Zur Bestimmung 
dieBer Standflächenunebcnhe it, zwischen Hinterachse des Schlep
pers und Abst.iitzpunkten eier Geräte wurde der R"tdst.and d('~ 
Schleppers gewählt; iiber der Winkeländerung der pendelnd auf
gehängten Vorderachse zur Hin tentchse des ~chleppers wurden 
diese Unebenhciten gemessen. Hit'rzu wurde auf der Vorderachse 
('in Maßstab angebrac:ht, und die Be\l'egung der Vorderachse alle 
1.5 JJ1 abgelesen. In Bild 2 ist. die Me ßeinrichtung zu sehen. ::o.lie 
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geeichte ~k,tla gibt die WinkelsteIlung an. Als Beispiel sind in 
Bi I d 3 die Unebenheiten eines Ackers (Sol11mergersten·Stoppel) 
aufgetragen. Es wurden hauptsächlich Unebenheiten bis zu ± 2° 
festgestellt. Dies entspricht bei einer Spurweite des Schleppers 
von 1.25 III bis zu :L 50 mm und deckt sich weitgehend mit den 
Messungen von WENDEBORN r 17]. Mit diesen 2° ist der Grenzwcrt 
der Querneigung von Schlepper und Gerät bes timmt. Er ist 
wesentlich kleiner, a ls wohl allgemein angenommen wird. 

Ein Kuppeln unter den Bedingungen der Längsneigung (Bild I) 
wurde nicht untersucht. Diese Längsneigung kann weitgehend 
durch ei ne Längenänct.erung des oberen Lenkers ausgeglichen 
werden, wobei jedoch Anderungen der Länge des oberen Lenkers 
zwischen dem Kupplungsvorgang und der Arbeitsstellung not· 
wendig werden. Weiterhin si nd einzelne Kupplungen so ausgelegt, 
daß diese Längsneigung keinen oder nur einen sehr geringen Ein· 
fluß anf den Kupplungsvorgang hat. 

Ein Kuppeln sollte bei einem Versa tz (Bild I) mit ± 100 mm noch 
möglich sein. Bei der meist außerm ittigen Lage der Augen während 
des R iickwärtsschauens tritt eine Parallaxe ein, so daß es relativ 
sch wer ist, a.chsengleich an das Gerät heranzufahren. Der an· 
gegebene Wert kann als Mindestforderung angesehen werden. Es 
ist fiir den Kupplungsvorgang immer giinst iger. wenn ein Kuppeln 
bei größerem Versatz noch möglich ist. 

Die Kupplung sollte bei beengten Abstellplätzen ein Kuppeln bei 
einem Anfahrwinkel des Schleppers zum Gerät von 150 Z\Ilassen. 
Dieser Grenzwert scheint angemessen auch bei Geräten, die in 
:::Icheunen. Schuppen oder a nderen Orten abgeste llt wcrden . 

Zu der angefiihrten U ntersuchung an mehreren Kupplungen 
unterschied licher :::Iysteme wurde die in Bild 4 gezeigte Anordnung 
verwendet. ] m unteren Teil des Bildes ist die Einrichtung zur 
Feststellung der Querneigung, dem Versatz und dem Anfahr· 
winkel angedeutet . Alle Kupplungen wurden nach den gleichen 
Gesichtspunkten mit nur einma ligem Anfahren, jedoch einer 
Stoßstrecke von rund 2 m, mit dem gleichen Arbeitsgerät und 
von den gleichen Mitarbeitern untersucht. Die Erfahrungen der 
Mitarbeiter wa ren fiir eine ohjektive Wertung eine wesentliche 
Hilfe "). 

2. Der )\npplungsvorgang 

Der eigentliche Kupplungsvorgang besteht aus 

a) dem Zurechtstoßen oder Zurechtziehen des Gerätes, 
b) dem eigentlichen Kuppeln und 
c) dem Verriegeln. 

Für das Zurechtstoßen des Gerätes müssen am schlepperseitigen 
Kupplungsteil i:ltoßtlächen vorhanden sein, die an das geräte
seitige Kupplungsteiloder das Gerät selbst auftreffen. Diese 
~Iächen sollten möglichst glatt sein , keine Kanten oder sonstigen 
Ubergänge - i:lchweißnähte - haben und möglichst vertikal 
liegen . Um eine gute Stoßwirkung zu erreichen, sind breit a us· 
eina nder liegende Stoßflächen giinstig. Die Maße di eser i:ltoß· 
fl ächen richten sich danach, an welchen Geräteteilen sie sich 
auflegen so lle l1. Breite und la nge i:ltoßflächen sind im a llgemeinen 
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giinstiger a ls schmale und kurze, sowohl von der technischen 
Seite a ls auch dem unsymmetrischen Blickfeld. 

Ein Zurechtziehen des Gerä tes ist ungiinstiger als ein Zurecht
stoßen, da mit der Kupplung zuerst in das Gerät hinei ngegriffen 
werden muß, um es lei cht a nzuheben und zurechtzuziehen. Dieses 
Hineinstoßen in Geräte scheitert meist an vorhandenen Vorwerk· 
zeugen, wie beispielsweise Sechen, oder auch schon an den Kon· 
struktionen der Geräte. Weiterhin hahen die meisten Geräte einen 
mehr oder weniger gro ßen Anstellwinkel und ziehen sich damit 
leicht in den Boden ein. 

Das eigentliche Kuppeln gliedert sich in ein Zusammenfiihren und 
das Fangen. Für das Zusammenfiihren müssen Gleitflächen vor· 
ha nden sein, in die die für das Gleiten vorgesehenen Teile ein· 
greifen, um einen Versat,z a uszugleichen. Diese Gleitflächen können 
an der }(upplung, aber auch am Gerät vorha nden sein, doch 
bestehen bei einzelncn Gerätearten grö ßere Schwierigkeiten, diese 
anzubringen. Die Gleitflächen sollten in der H orizontalebene in 
einem solchen Winkel und in einer derartigen Länge ausgebildet 
sein , daß ein seitliches Zusam menführen (Versatz) der beiden 
Kupplungsteile oder der Kupplung und des Arbeitsgerätes mög· 
lich ist. Dem Versatz kommt in der Prax is eine größere Bedeutung 
zu als de m Ausgleic,hen des Anfahrwinkels. 

Der Fangvorgang ist bei den meisten Kupplungen an die Ver· 
bindungsteile der un teren Lenker gelegt. Es gibt jedoch auch Aus· 
fiihrungen, die am K oppelpunkt des oberen Lenkers fangen oder 
bei denen das Fangen vom Gleiten nicht getrennt werden kann. 
Es erscheint fiir die weitere Entwicklung, a uch unter dem Ge· 
sichtspunkt der Normung, g ünstiger zu sein, das Fangen an die 
P unkte der unteren Lenker zu legen , wodurch vielleicht kon· 
struktiv einfachere Lösungen gefunden werden. Bei dem größten 
Teil der a uf dem Markt befindlichen Kupplungen werden die drei 
Punkte des Dreipunktanbaues gleichzeitig mit den entsprechenden 
Punkten des Gerätes verbunden. Hier treten gewisse Schwierig. 
keiten a uf, so daß das Verbinden der unteren Kupplungspunkte 
von dem des oberen Punktes getrennt wurde. Es werden zuerst 
die beiden un teren Punkte erfa ßt und verriegelt, und danach wird 
der obere Punkt eingeführt, wobei eine kleine Führungshilfe durch 
den Menschen gegeben wird . Dieses Kuppeln in zwei Phasen 
erscheint leichter lösbar als das einpha.sige Kuppeln, wenn keine 
Anderung in der Kinematik der Anlenkung zugelassen wird. Dies 
trifft nur für Kupplungen zu, die an die vorhandenen Punkte des 
Dreipunktanbaues a ngebaut wenlen. Bei auch denkbaren E in· 
punktkupplungen ergehen sich andere Gesichtspunkte. 

Das Verriegeln der in die Fangvorrichtung der schlepperseitigen 
Kupplungsteile eingreifenden Geräteteile - hierun ter kann sowohl 
die geräteseitige Kupplung als auch direkt das Arbeitsgeriit ver· 
standen werden - sollte selbsttätig mi t dem Anheben vor sich 
gehen. Ein E ntriegeln darf nur durch Handbetätigung möglich 
sein. Bei den zur Zeit a uf dem Markt befindlichen Ausführungen 
wird sowohl an den unteren Fangvorrichtungen a ls auch nur in 
der Nähe des oberen Lenkers verriegelt. Auch hier scheint sich die 
erste Verriegelungsart günstiger zu gestalten a ls die letzte. 

Ohwohl die LälIgsneigung (Bild 1) in ihrem Einfluß auf oie Quer· 
neigung, den Versatz und den Anfahrwinkel nicht untersucht 
wurde, wurde jedoch der Einfluß der Länge des oberen Lenkers 
auf den Kupplungsvorgang selbst erfaßt. Hierbei wurde so vor· 
gegangen, daß die kleinste und größte Länge des oberen Lenkers 



festgestpllt wtm)P, bei eiN ein Kuppeln noch möglich W11r. Die 
untersuchten Kupplungen reagierten sehr empfindlich auf die 
Länge des oberen Lenkers. Ist er etwas zu lung, wird das Trennen 
der Kupplungsteile - geräte- und schleppersC'itig -- oder der 
Kupplung vom Gerät erschwert. Ist der Lenker zu kurz, dann ist 
ein Kuppeln nur sehr schwer l1liiglich. Der obere Lenker kann je 
nach Kupplung in einem Bereich von H--120 IllI1l in seiner Länge 
verändert werden, wobei ein Kuppeln noch möglich ist. Bei 
einigen Kupplungen mÜS3en während des Kupplungsvorganges 
gleichzeitig zwei Bewegungen -- Heben und Hückwärtsfahren -
ltUsgeführt werden. Durch ein Anheben allein ist ein Kuppeln 
dieser Ausführung nic'ht möglich, anderp Kupplungen können 
durch Fanghaken das Gerät heranziehen, wodurch die Doppel
bewegung entfällt. Das notwendige Bewegen des schlepperseitigcn 
Kupplungsteils in den beiden Richtungen - Heben und Rüek
wärtsfahren -- erfordert sehr viel G€schick und Erfahrung. 

Die beim Dreipunktanbau verwirklichte Forderung, daß alle 
Geräte an alle Schlepper angebaut werden können, sofern die 
Anbaumöglichkeiten der ]\;ol'ln entsprechen, ist auch für die 
Schnellkupplungen Voraussetzung. Alle Fragen der Nachbar
schaftshilfe, des Lohneinsatzes, der Austnusehbarkeit verschie
dener Geräte, nicht zuletzt der Kosten, sind hier zu berücksichtigen. 
Aus diesen Überlegungen heraus werden sich wahrscheinlich nur 
solche Kupplungen durchf.etzen, die nur aus einem Teil bestehen, 
angebaut um :-lchlepper. Mit dieser Kupplung sollten dann dip 
genormten Anschlußpunkte des Dreipunktanbaues gekuppelt wer
den, ohne daß irgendwelche ZlIsa.tzt·eilc notwendig werden. Zusatz
teile sind imlller ein Ärgernis. 

3. Vers\lchser~'e"lJisse 

Die folgenden zwei Diagramme sollen als Beispiel die Ergebnisse 
der llntersuehung erläutern. In H i I d 5 ist das Ergebnis einer 
Kupplung aufgetragen, die nur einen geringen Versatz zuläßt, aber 
das Ausgleichen eines sehr großen Allfahrwinkels. Demgegenüber 
zeigt Bi I d (j das Ergebni, einer Kupplung, die das Ausgleichen 
eines großen Versatzes zuliißt, jedoch bei kleinerem Anfahrwinkel. 
Bei dem Achsenkreuz wurde auf der Abszisse der Versatz nach 
links und rechts einget.ragen, auf der Ordinate der Anfahrwinkel 
verzeichnet. Die einzelnen J( urven geben die Meßwerte bei einer 
Horizontalst.ellung der :-lthlepllerqueraehse lind bei einer Quer-
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neigung von 2° (entsprechend den Unebenheiten des Bodens) 
wieder. Die Unterschiede zwischen der Spurweite des :-lehleppers 
von 1,2!i I\l und dem Abstand der Ntützflächen des zu den Mes
sungen verwendden l'rl-rätes von O,ß m ist hierbei bereits berii(·k
siehtigt. 

Bei den in Bild !i gezeigten Ergebnisse werden die Grenzwerte des 
Versat.zes (1100 mm, also insgesamt 200 mm) bei weitem nicht 
erreicht. In der HorizontalsteIlung ist bei dieser Kupplung (,in 
Kuppeln nur im Bereich von insgesamt (;0 mm möglich, wohei 
dieser Bereich 40 I11lll nach links und 20 mm nach rechts beträgt. 
Diese unsymmetrische Kupplungsmöglichkeit ist einmal durch die 
unsy mrnetrischen :'wfstandsftächen des Gerätes (Pfluges) und 
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tlanlit. unglcidlen Heibungsverhältnisi<rn lind zum anderen dun:h 
Fertigungst.olcra.nzen hei den Fangorganen der Kupplung hervor
gerufen. Bei den im Anbau in bezng auf die Kupplungspunkte 
seit.lich uns'ynllnetri~chen Geräten kann diese Erscheinung auch 
auftreten. Bei dem Ausgleichen des Anfahrwinkels wurden an
nähernd gleiche Wertu erreicht und der llnter~tellte Grenzwert 
weit iiberse·hritten. Dieses Ergebnis wird durch ausreichende 
Stoßflächcn erreicht, die an der Kupplung vorhanden sind. 

Bei der Qorrneigung des Schleppers von :t wurde das Dreipunkt
gestänge verspannt. om ein Auswandern aus rlur symmetrischen 
Anordnung wnl Sehlepper zu verhindert1- Durch die Schräglage 
wandern die Anlenkpunkte in einen bestillllllten Kreisbogen, so 
daß die Möglichkeit, den Versatz auszugleichen. sich talwärts 
versehiebt. I';in bergseitigel' Versatz kann damit. gar nicht mehr 
ausgeglichen werden. l:lei der (.)uerneigung des Schleppers \I'erden 
insgcsalllt nur 40 nun Versatz erre icht,. obwohl die Forderung nach 
einem Bereich von ± 100 mlll auch bei einer Querneigung des 
S"hleppers bestehen sollte. Damit. e rfüllte die Kupplung bei wei
tem nicht die gestellten Anforderungen . Inzwischen gind an dieser 
Kupplung einige Verbesserungen durchgefiihrt, 80 daß damit, die 
geste llten Anforderungen erfüllt werden könllen. 

, ~ 

Der Anfahrwinkel kann auch mit, f(>stgestelltcm DreiJlunkt
Uestänge bis iiber rlen angegebenen Grenzwert Husgegliehen wer
rlen. so daß hi",r ein Kuppeln mögli ch ist. 

In Bild (\ sinrl die Ergebnisse einer Kupplung dargestellt, die die 
Forderungen hinsichtlich der Kupplungsmöglichkeiten vollauf be, 
friedigt . Bei dem Versat" und dem Anfahr\l'inlwl erreicht rliese 
Kupplung in allen Fällen die gefordert.en Grenzwerte. Bemerkens
wert bei dieser Kupplung ist, daß bei der Querneigung von 2° der 
Versatz besser ausgeglichen werden kann als b", i HorizontalsteIlung 
des ~chleppers. Darin kOlllmt zum Ausdruck. da.ß diese Kupplung 
sehr gut<, Gleitflächen hat, die bei festgestellten Lenkern noch 
einen giinstigeren Wirkungsbereich zulassen. 

Im Uegensntz zu einer Bemerkung von KRAlISE: 1111. naeh der 
Kupplungen mit Dreiecksrahmen nur auf ebcnen Standflächen 
ein befriedigendes Kuppeln zulassen. steht das Ergebnis in Bi I rl 7. 
Di(, hier verwendet.e Kupplung besteht aus p.inp'1ll Dreiecksrahmen 
und ha.t bis 7.U einer l'\eigung des ~chleppers von li " ",in sehr gutes 
8rgebnis gebracht.. Nur sehr wenige Kupplungen erreichen rlie hier 
dargestellten Werte. Die in dem Diagramlll angegebenen Kurven 
wandern mit größerer Q,uerneigung allS, ohnt' jerloch die ge
fOI'rl erten Bereiche zu untersehreiten . 

In Bild ~ sind die Grenzwerte, die eine Kupplung erreichen Hüllte. 
grafi~ch aufgetragen. Diese Werte sollten möglichst nicht unter, 
Rehritten werden. Lst eine Kupplung in der Lage. größere Bereiche 
zu iibrrdccken. kann dies im Hinbliek auf den Kupplungsvorgang 
nur als günstig ang",sehen werden. Die oben aufgestellten Forde
rungen I<önnen. wie rlie Untersuchung gezeigt hat, von den Kupp
lungen erreieht werden unrl fiir die bevorstehende Norlllung als 
.-\nhaltswert.e dienen. 
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4. ZnSlllllmllnlllssnng 

IIll Hinhliek auf rlie steigende Zahl schwerer .-\nban-Ueräte wird 
eine llleehanisehe Hilfe für die Verbinrlnng zwischen ~ehlepper 
und GerM notwendig. Die hierfiir a.ngebotenen ~ehnclllwpphingen 
wurd en hinsiehtlieh des Kupplungsvorganges unter bestimmten 
äußeren Erschwernissen untersucht. Aus den Ergebnissen wurden 
Ciren'l.werte hemuRgestellt, rlie eine Kupplung erreichen sollte. 
Diese Grenzwcrte kiinnen fiir rlie bevorst.chende !\ortmmg als 
.-\nI1lLlt dienen, 
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U lrich Sch. ·iinkr'.:" /I ig/i.,Sprrd (;01/ pliny - fi).rl/ 111 inrtliUU8 
on tlr.p (,'o'll/il-iny Procr'ss.·' 

Il'ilh. rpgl/rd 10 Ihp risiny nUII/bpr oj hp/my /.mclor-lllOlmled illlpl,', 
lII~nt8 (I. II/.pch.nnicnl .~1(.pport jor thp link hf/wrpn tractor rmd i/l/1)lr
/IImt bpf,(J/IIP.s nrcpssa.ry. Tlte high-sp,~pd cou.plings o/faed tor this 
'jHl.rposp hrwp hren pxalilined with rcsliPcl to l.hr collplillY prouss 'IlndN' 
crrtain external dij {icu.ltie8 . Frolll I,hp resu.lts lililiting valnrs I!(/,I'r 
bem I'stnblished 1.1'hiclr. slwlIld br fl,l/,(J.inrd b!l (t c.onpling. '1'lr.e8r 
lillii/.iny vnlllrs 11111:'1 sprl'(' as" dill' jM 1ft" illl7Jfndiny stand"rdizrlti~n . 

Ulriclr. Sch-iinl.:r: (,ACCOllplr'II/('nI8 rapides ,- 1'I'chl'rrh cs 
Sill' l p'lIr rl.sSI'lIIblnu"", 

fJtfl.nl. donne; lp nO/llbrr rroissunt 1l'01ltils porles {,o11 rd8. un,' /Lidl' 
'meca.nique 7'OHr l'asselllbla.gp dll tm.r,/.pu.r pt dp routil dp1'irnt neas8airp. 
On n e.mmine dan8 des r.onditions extirieUTrs 8PveTes detrr //liners la 
IJI(l1Wel/:VTC' dps rtCCOllph' lIIpnts 'I'(lpides wmmrrcialises. On 11. denllit 
dl's j'hnlta.ts lps mlenrs lilililes a:It,r:qnellps u.n acco'1lpll'//lent mpl:dr 
<loil rcip01uin'. Cps 1,·ltlpl/.l's limilp.s pl''lt'l'ent semir dr. CI'-iltI'I'S pou.r ll/. 
nO'nl/alisalion }Jl'cv'l/.e. 

Ull'ich 8rh iill 1.:1': (,Acoplllllli pnl.08 rli.pidos - ln,.,'sli
gllcion"s sobre el procl'dimil' nto de "coplndo". 

En nistn dpl nt/li/Pro crecienle dr "peros dp, rfllwlqll.p 1'1'81/(108 sr 
neepsita nnn I/.,ljndlt IfIrc,inica para ejectu.ur In uniOn pn/./'!' pi Il'IIc/.or 
11 el re 111 ol711f'. Sr hlm I'.ralllinrtdo l08 acoplamientos rripidu8 </111' SI' 
ojrer,pn. rn c1/.rtnlo al 1Jrocedimienlo do acoplado blljo condicion('s 
dijicilps detpl'Il/inlldlt8. A bIJ.sP dp los ·rpsu.lütdos obtrnid08 sr hll.n 
fi.jrtdo mlorrs lil/l.itrs '11/1' drhill alca.nzu·r d acoplamirnto. Estos 
'r:n.lo·res lilllill's podr-ia.n spmir tu mbien dr 1)(1.81' pa.ra el I's/.il.bll'eililiento 
d(>. normets 1/'111' altorn SP eslrin discntiendo. 

* 
AIII gc~amt,en \Veltenel'giever-bl'illwh VOll rund 4~0() ~'lilli()lIeli 

TOllllcn ~teinkohleneinheit.l:n (~KE) im .Jahre 19ß2 waren die 
U!::iA mit 11iOn Millionen Tonnell zu e inem Drittel beteiligt. Mit 
weitem Abstand folgt als zweiter Energievcrbraueher rlie Ud::iSR 
mit 700 Millionen Tonnen SKE. Die Bundesrepublik Deutschland 
steht mit rund 400 Millionen Tonnen an achter stelle. (\';sso) 
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