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Die effektive Zugkraft des Schleppers ist von ver
schiedenen Faktoren abhängig, die sich aus den 
konstruktiven Abmessungen und den betrieblichen 
Verhältnissen ergeben. Die bisher üblichen rech
nerischen und graphischen Verfahren zur Ermitt
lung der Zugkraft sind verhältnismäßig unüber
sichtlich. Der Verfasser hat ein nomographisches 
Verfahren entwickelt, das für den Konstrukteur den 
Vorteil größerer Anschaulichkeit bietet und im 
Gegensatz zu bisher bekanntgegebenen Verfahren 
alle wesentlichen für die Größe der Zugkraft maß
gebenden Faktoren er/aßt. 

Obwohl der landwirtschaftliche Schlepper nicht nur zum Zie
hen von Arbeitsgeräten, sondern auch als stationäre Kraft
quelle dient und neuerdings versucht wird, gezogene Geräte 
durch zapfwellenangetriebene zu ersetzen, steht nach wie vor 
die Aufgabe im Vordergrund, einen Höchstwert an Zug
kr a f t durch eine entsprechende Wahl der Abmessungen 
des Schleppers zu erreichen. Die Zugkraft, die der Schlepper 
im praktischen Betrieb auszuüben imstande ist, hängt nicht 
nur von der konstruktiven Bemessung, sondern auch von den 
betrieblichen Bedingungen ab. Der Konstrukteur hat es in 
der Hand, durch eine zweckmäßige Gewichtsverteilung auf 
die Vorder- u.nd Hinterachse, durch die Wahl des Radstandes 
und der Lage des Zugpunktes die für die Entwicklung einer 
hohen Zugkraft günstigsten Bedingungen zu schaffen. Im 
Betrieb wird die Zugkraft im wesentlichen beeinflußt durch 
den Angriffswinkel des Arbeitswiderstandes, den Steigungs
winkel, den Rollwiderstand und den Kraftschlußbeiwert der 
Räder. Die beiden. letztgenannten Faktoren hängen von der 
Belastu.ng und Art der Räder sowie von den jeweiligen Bo
denverhältnissen ab. 

Von vorherrschendem Einfluß ist die' Bel ast u n g der 
ge tri e ben e n R ä der ,-d. h. in dem Fall, der hier behan
delt werden soll, die Belastung der Hinterräder. Die 
Belastung der Hinterachse findet dadurch ihre Grenzen, daß 
im ungünstigsten Betriebsfall - bei Oberwindung einer Stei
gung und einem nach unten gerichteten Arbeitswiderstand -
noch eine genügende Belastung der Vorderachse vorhanden 
sein muß. Ist das nicht der Fall, wird die Lenkfähigkeit der 
Vorderräder beeinträchtigt, und im Grenzfall tritt ein Auf
bäumen ein. Zu berücksichtigen ist ferner, daß mit zuneh
menaer Achsbelastung auch der Rollwiderstand ansteigt. 
Zwischen diesen Grenzbedingungen muß ein brauchbarer 
Kompromiß gefunden werden. Der Einfluß dieser einzelnen 
Größen läßt sich durch eine Berechnung ermitteln, wie sie im 
folgenden entwickelt wird. Für den Konstrukteur hat ein 
rechnerisches Verfahren den Nachteil der Unübersichtlichkeit, 
deshalb erscheint es zweckmäßiger, die abgeleiteten Glei
chungen in Nomogrammen auszuwerten, die einen besseren 
Ooerblick über den Einfluß der einzelnen Paktoren gestatten. 
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Abb. 1: Begriffe und Bezeichnungen 
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Die hier entwickelten Nomogramme werden am Ende dieser 
Ausführungen an Hand von Beispielen erläutert.-

Der Berechnung sind folgende Begriffe und Bezeichnungen 
zugrunde gelegt. Dimensionen : Kräfte in kg, Längenabmes
sungen in cm. 

G = Schleppergewicht 
Gv = Vorderachslast } bei den jeweiligen 
Gh = Hinterachslast Betriebsverhältnissen 
U = Radumfangskraft 
Z = Zugwiderstand 

W. = Arbeitswiderstand 
!-t = Kraftschlußbeiwert zwischen ReHen und Boden 
f = Rollwiderstandsziffer 

Wrv = Rollwiderstand der Vorderräder 
W rh = Rollwiderstand der Hinterräder 

L = Radstand 
h = H~he des Schwerpunktes} über der Fahrebene 
a = Hohe des Zugpunktes 
s = Abstand: Vorderachse - Schwerpunkt 

Sz = Abstand: Vorderachse - Zugpunkt 
a = Steigungswinkel 
cp = Angriffswinkel des Arbeitswiderstandes gegenüber 

der Fahrebene. 

In den Abbildungen I und 2 sind die aufgeführten Längen 
und Kräfte eingetragen. Dabei wird nicht nur eine zur Fahr-

Abb.2: Se_griffe und Bezeichnungen zur reom'erischen Ermittlung 
der Zugltraft . 

ebene parallele A n g r i f f s r ich tun g des A r bei t s -
w i der s ta n des zugrunde gelegt, sondern vorausgesetzt, 
daß dieser beliebig gerichtet sein kann. Als Zug p unk t 
wird der Punkt bezeichnet, an dem der unter den vorliegen
den Betriebsbedingungen sich ergebende resultierende Ar
beitswiderstand angreift. Dieser Punkt ist nicht immer iden
tisch mit dem tatsächlich vorhandenen Anbau- oder Anhänge
punkt für das benutzte Werkzeug, sondern kann, wie· bei
spielsweise bei einem mehrgelenkig angehängten Pflug, ein 
ideeller Zugpunkt sein. Bei Verwendung eines Aufsattel
anhängers gilt die Aufsattelstelle als Zugpunkt. Die Richtung 
des resultierenden Widerstandes ergibt sich aus der im Auf
sattelpunkt wirkenden Gewichtskomponente und der Kom
ponente des Rollwiderstandes, der am Anhänger wirksam ist. 

Für die r e c h n e r i s c h e E r mit t I u n g der Zug k r a f t 
ergibt sich folgender Berechnungsgang (Abb. 21: 

Gh • L = Z . a + G . cos a . 5 + G . sin a . h - Z· tg cp. sZ' 
U= Z+ W R + G· sin a, 

G" + Gv = G . cos a - Z . tg cp. 

An Stelle der übertragbaren Umfangskraft U der Triebräder 
kann gesetzt werden : 
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G _ ___ G . cos Cl 
h - L - (a - 5z • tg qJ) • /1-, 
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Gv = G . a", .cosa-Gh·/1-q,' 

Z= Gh ·/1-,-G·a,·cosCl. 
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0 30' bessere Obersicht ergeben sich, wenn die Gle ichungen in No
mogrammen ausgewertet werden, die zwar eine gewisse Ein
arbeit erfordern, die dann aber den Zusammenhang zwi
schen ,den einzelnen Größen besser veranschaulichen. Es 
wurden hierfür drei Nomogramme I, 11 und 111 entwickelt, die 
in den Abbildungen 3, 4 und 5 wiedergegeben sind. 
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Abb.3: Nomogramm zur Ermittlung der Koeffizienten 

U=/1-' Gh· 

Der Rollwiderstand wird berücksichtigt durch: 

WR = W Rv + W Rh = f ·(Gv + Gh )· 

Grei ft der Arbeitsw iderstand porallel zum Bode,n an, oder hat 
der Rollwiderstand einen verhältnismäßig geringen Wert, 
w ie beispielweise auf einer festen Straße, genügt es, wenn 
lediglich das Schleppergewicht berücksichtigt und W R = f . G 
gesetzt wird. Im londwirtschaftlichen Betrieb liegen diese 
Verhältnisse jedoch meist anders, wegen des häufig sehr 
hohen Rollwiderstandes auf weichem Boden und des meist 
von der Fahrebene abweichend .gerichteten Arbeitswider
standes, so doß die R 0 I I w i der s t ä n d e der Vor der -
und Hinterräder getrennt zu berücksichti
gen sind. 

Die oben aufgestellten fünf Gleichungen lassen sich nach 
einigen Umformungen wie folgt schreiben: 

für Hin t e ra c h s las t : 

G· cos a 

L - (a - 5 . tg qJ) . /1-
z 1 - f· tg qJ 

[ 
f + Ig a 

. 5 - (a - 5z . tg qJ)' 1 _ f . tg qJ + h ·tg a] ; 
für Vord erachslast : 

G = G . cos a . ~.a . tg qJ - G h 
v 1 - f ·Ig qJ 

für Zug kr 0 f t : 

1 + (/1- - f) tg qJ 

1- f · Ig qJ 

Z = G . ___ _ f.l 
h 1 - f · tg qJ 

_ G . COS (I . f + tg a 
1 - f ·tg a - ' 

(1 ) 

(2) 

(3) 

Zur Vereinfachung werden folgende Koeffizienten einge
führt: 

/1- - ... - /1-. __ 
,- I - f . tg qJ , 

1 + tg a· tg qJ a -cp - 1 - f . tg qJ , 

und es ergibt sich dann : 

f + tg a 
Cl' = --I-f. tg-,p' (4,5) 

1 + (/1- - f) . tg qJ 
/1- cp = 1 _ f . tg qJ , (6, 7) 

Das No m 0 g rom m I dient zur Ermittlung der hier einge
führten Koeffizienten af' /1-" a", und 1-'"" d ie für die 
Benutzung der weiteren Nomogramme erforderlich sind 
[Gleichungen (4-7)] . No mo g rom m II gibt den Zusam
menhong zwischen Achslasten, Abmessu ngen des Schleppers, 
Angriffswinkel des Arbeitswidersta ndes und Steigungswinkel 
w ieder [Gleichungen (,I a. 201]. No mo g r a m m III ergibt 
die entstehende Zugkraft [GI. (30)] . 

Im No m 0 g ra m m I wird vom Steigungswinkel a ausge
gangen. Ober die Schnittpunkte mit den gewählten i- und 
qJ-linien (unten links) ergeben sich die Werte für a, und a", 
auf der Senkrechten im rechten Teil des Nomogramms, die 
durch den Schnittpunkt der i -Linie mit dem qrStrahl (Mitte 
rechts) gehl. Der Wert a, wird auf der Ska la rechts oben, 
der Wert für a", rechts unten im Nomogramm abgelesen, 
und zwar bei negativem Winkel qJ auf den linken Strahl.en, 
bei positivem Winkel qJ auf den rechten Strahlen. Bei der 
Ermittlung des Koeffizienten /1-, und /1-", wird von dem gege
benen Kraftschlußbeiwert /1- ausgegangen. Die von der /1-
Skala waagerecht führ ende linie zeigt im Schnittpunkt mit 
der vorher erwähnten und ermittelren Senkrechten im rech-
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Abb.4: Nomogramm für den Zusamnlenhang zwiKhen Achs-Iasten, Abmessungen des Schleppers, Angriffswinkel des Arbeit.widerstandes 
und Steigung,winkel 

ten Teil des Nomogramms den Wert /1-/ an, Der Werl /1-", 
ergibt sich durch Herunterloten des Schnittpunktes der /1-
Linie mit der f -linie auf den gegebenen cp-Strahl im linken 
T eil des Nomogramms und durch die waagerechte Weiter
führung dieser linie ins untere rechte Feld des Nomagramms 
bis zum Schnittpunkt mit der obenerwähnten Senkrechten. 
Der Wert /1-rp kann dann ebenso wie arp auf der gleichen 
Skala mit gleichen Skalenwerten abgelesen werden. Die 
Verhäl tnisse vereinfachen sich bei ho r i z 0 n tal e m Zug 
und wa a ger e c h t e r Fa h re ben e. In diesem .Fall 
(cp = 0, a = 0) nehmen die Koeffiz ienten folgende Werte an: 

/1-f = ,u, a, = J, /1- ,p = 1, a", = 1. 
Bei h ci r i z 0 n tal e m Zug und bel i e bi gen S t e i -
gun gen (cp = 0, a > 0) gilt 

/1-, = J-l', J-lrp = 1, a,p = 1 __ 

Zahlenwerte für den Rollwiderstand und Kraftschlußbeiwert 
zwischen Reifen und Fahrbahn finden sich in der literatur [1], 
[2], [3] . Der Kr a f t sc h I u ß bei wer t beträgt auf festem 
Ackerboden bei 10% Schlupf /1- = 0,4 - 0,6, bei feuchtem 

Acker y ~ 0,2 -0,3, auf schlammigem, schmierigem Boden 
/1- = 0,15 biS 0,2. 
Für die Roll w i der s ta nd s z i f f e r gilt; Bei Luftreifen 
auf dem Acker f = 0,05 bis 0,15, auf der Straße f = 0,015 bis 
0,02, auf feuchtem Acker oder Sand f = 0,18 bis 0,25; unter 
Umständen auch mAhr. 
Je häher der Kraftschlußbeiwert liegt, um so größer sind die 
Zugkräfte, d ie vom Schlepper übert ragen werden können . 
Die Höhe des Kraftschlußbeiwertes erfordert insofern eine 
besondere Beachtung be im Berechnungsgang, als Dei Zu
nahme de, Kraftschlußbeiwertes infolge der Erhöhung der 
übertragbaren Zugkraft sieh die Vorderachslast verminder t 
und d ie Aufböumgefahr sich vermehrt. 
Im weiteren Berechnungsgang wird das N 0 m 0 g ra m m 1I 
benutzt. Im oberen rechten Feld des Nomogramms sind die 
'konstruktiv~n Bestimmungsgrößen des Zugpunktes enthalten, 
im linken die des Schwerpunktes, darunter der Einfluß des 
Steigungswinkels und rechts daneben in der Mitte der des 
Rodstandes. Die weiteren Felder berücksichtigen das 
Schleppergewicht und die zu ermittelnden Vorder- und Hinter-
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achslasten. Der übersichtlichkeit halber sind die enthalte
nen Kräfte und Abmessungen nochmals, wie in den Abbil
dungen 1 und 2, an einem Schlepperbeispiel dargestellt. 
Ferner enthält das Nomogramm eine Skala zur Umrechnung 
der üblichen Bezeichnung der Steigung (in Prozent) auf 
Steigungswinkel. Es geht von den gegebenen Schlepperdaten 
und von den in Nomogramm I ermittelten Koeffizienten aus. 
Ein Beispiel soll die Benutzung des Nomogramms erläutern. 

Es wird von einem bestimmten Abstand des Zugpunktes von 
der Vorderachse 52 ausgegangen. Dieser Wert wird auf den 
gegebenen Strahl für den Angriffswinkel cp heruntergelotet 
und waagerecht bis zum Schnittpunkt mit der Zugpunkthöhe a 
geführt. Die Senkrechte durch diesen Punkt schneidet das 
Strahlenbündel al' in das der vorher in Nomogramm I fest
gestellte Wert für al eingetragen wird. Von dort führt eine 
Waagerechte in das linke Feld des Nomogramms zur Fest
legung eines Schnittpunktes~ der auf folgende Weise be
stimmt wird: links oben im Nomogramm wird der Wert für h 
eingetragen und waagerecht mit dem betreffenden Strahl, 
der für den vorliegenden Steigungswinkel a gültig ist, zum 
Schnitt gebracht. Dieser Wert wird heruntergelotet, bis die 
Leitlinie sich mit dem waagerecht aufgetragenen Wert von s 
schneidet. Durch diesen Punkt wird eine Parallele zu den 
eingetragenen Nomogrammlinien gezogen, welche die aus 
dem arFeld kommende Waagerechte schneidet. 
Der Steigungswinkel muß durch Herunterloten dieses Punktes 
in das a-Strahlenbündel berücksichtigt werden. Von dort 
aus führt eine Senkrechte in 'das Nomogrammfeld G, bis zum 
eingetragenen Schleppergewicht. Der neue Schnittpunkt wird 
waagerecht in das Feld Gh herübergeführt. Die Hin t e r -
ach s las t Gh ergibt sich nun so, daß der vorher ermittelte 
Schnittpunkt im Feld al bis ans untere Ende des Nomo
gramms geführt und in das Nomogrammfeld L geleitet wird, 
wo er über den Schnittpunkt van L und Jl.!, mit seiner Ver

längerung auf die obere Nomogrammachse des Feldes Gh 
führt . Durch Herunterloten ergibt sich der gesuchte Schnitt
punkt für die Ermittlung der Hinterachslast. 
Die Vor der ach s las t wird auf folgende Weise ge
funden : Im Feld Gh ergibt . sich nach Eintragung des Koeffi
zienten JA-", der Sdlnittpunkt mit dem vorhin gefundenen 
Gh-Strahl, der waagerecht nach rechts in das Feld Gv ge
führt wird . Unter Zugrundelegung des im Nomogramm I 
gefundenen Wertes arp und dessen Eintragung in das rechte 
obere Feld des Nomogramms ergibt sich unter Berücksichti
gung des Schleppergewichtes G und· des Steigungswinkels 
a die weitere linienführung, die durch eine Lotrechte im 
Feld G v den gesuchten Schnittpunkt für die Ermittlung des 
gesuchten Wertes Gv bringt. 
Als G ren z e für die L e n k f ä h i g k e i t des Schleppers 
ist im Nomogramm 11 eine Vorderachslast von 200 kg an
genommen. Für durchschnittliche Verhältnisse bei mittel
großen Schleppern ist dieser Wert ausreichend, in beson
ders ungünstigen Fällen muß ein etwas höherer Wert an
genommen werden. Der A b s t a n d des Sc h wer -
p unk t e s von der Vor der rad ach s e beträgt bei 
hinterradgetriebenen Schleppern im allgemeinen 65 bis 75 % 
des Radstandes. Die H ö h e des Sc h wer p unk t e s 
hat bei der Fahrt in der Ebene keinen Einfluß auf die Zug
kraft, sie muß jedoch beim Fahren am Hang berücksichtigt 
werden. 
Die endgültige E r mit t I u n g der Zug k ra f t erfolgt , in 
Nomogramm 111. Im a-Feld wird vom Steigungswinkel a 
ausgegangen und die Leitlinie zum Schnitt mit der betreffen
den Gewichtslinie geführt und der sich ergebende Schnitt
punkt waagerecht mit der rechten Nomagrammkante zum 
Schnitt gebracht. Daneben wird im rechten Nomogramm
feld ein zweiter Schnittpunkt gesucht, dessen Verbindung 
mit dem ersten dann auf der Z-Leiter die gesuchte Zugkraft 
angibt. Der zweite Schnittpunkt ergibt sich durch Eintragung 
des Wertes al und des Wertes 11-(. Gh , der aus qen beiden 
Faktoren auszumultiplizieren ist. Bei der im Nomogramm 111 
gefundenen Zugkraft handelt es sich um die Kraft, die am 
Zugpunkt des Schleppers ausgeübt werden kann. Aus der 

in Nomogramm 11 ermittelten Hinterachslast läßt sich durch 
Multiplikation mit dem Kraftschlußbeiwert die übertragbare 
Umfangskraft ermitteln. Für die Berechnung der Motor
leistung, Fahrgeschwindigkeit, Reifendim.ensionen bei einer 
bestimmten Motordrehzahl und Gesamtübersetzung wurde 
bereits früher ein entsprechendes Nomogramm entwickelt (l I. 

Ein Rechenbeispiel soll die Benutzung. des Nomogramms 
"och einmal erläutern. (Siehe eingetragene gestrichelte 
Linien). Das Beispiel wurde so gewählt, daß es einem 
Grenzfall der Schlepperverwendung nahekommt, bei dem 
nur eine geringe Zugleistung zu Tage tritt. Derartige Ver
hältnisse treten bei starker Steigung auf. 

Nomogramm I: 

Es sollen angenommen werden: 

Steigungswinkel a = 150 (27%), Rollwiderstandsziffer f = 0,1 
und Kraftschlußbeiwert 11- = 0,5, Richtung des Arbeitswider
standes cp = - 10°. Ermittelte Werte: a, = 0,36, JA-, = 0,49, 
a", = 0,94 und JA-rp = 0,91 . 

Nomogramm 11: 

Die angef'ommenen Daten sind in Abbildung 6 angegeben 
und veranschaulicht. Die ermittelten Werte betragen: Hinter
achslast Gh = 900 kg, Vorderachslast Gv = 270 kg. 

Nomogramm 111: 

Ermittelte Zugkraft Z = 25 kg. 

Für den gleichen Schlepper mit den gleichen Konstruktions
abmessungen und unter Annahme gleichartiger Boden- und 
Kraftübertragungsverhältnisse ergeben sich bei der Arbeit 
in der Ebene (Steigungswinkel a = 0) folgende Verhältnisse: 

Na mag r am m I: a, = 0,1, a", = 0,98, 11-, und 
JA-'f' unverändert. 

Nomogramm 11 : Gh =910 kg; Gv ==340 kg. 

No m 0 g ra m m 111: Zugkraft Z = 330 kg . 

Die in diesem Beispiel ermittelte Vorderachslast von 340 kg 
liegt höher, als sie im Grenzfall mit Rücksicht auf die Lenk
fähigkeit des Schleppers notwendig ist. Unter Beibehaltung 
aller übrigen vorher benutzten Abmessungen und Werte 
soll im Grenzfall eine zulässige Vorderachslast von 200 kg 
angenommen werden. Die sich hierbei ergebende Hinter
achslast Gh kann aus dem Nomogramm 11 ermittelt werden 
und beträgt 1070 kg. Das Nomogramm 111 ergibt hierfür 
eine, Zugkraft von 410 kg . Diese höhere Zugkraft kann am 
Schlepper dadurch ausgenutzt werden, daß ein höherer 
Zugpunkt gewählt wird. Dabei ist wesentlich, daß die ver
schiedenen Zugpunkte stets auf der Wirkungslinie des Ar
beitswiderstandes liegen müssen. (Punkt B oder C in Ab
bildung 6.1 Die genaue neue Lage des Zugpunktes kann 

1tIOO--
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Abb. 6: Zur Errechnung des Beispiels angenommene Daten 

aus dem Nomogramm 11 durch Probieren ermittelt werden. 
Dabei ist von dem neuen Gh -Wert auszugehen und auf 
dem betreffenden Gh -Strahl ein Punkt zu wöhlen, dessen 
senkrechte und waagerechte Leitlinien nachher im a,-Feld 
zu einem gemeinsamen Schnittpunkt mit dem gegebenen 
arStrahl führen . Die von diesem Schnittpunkt ausgehende 
senkrechte Leitlinie ergibt dQnn im a-Feld des Nomogramms 
die gesuchte Größe a. Hierbei besteht die Möglichkeit, bei 
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Änderung des Wertes Sz einen anderen Wert für a zu 
wählen IAbb. 6\ . Dieser neue Punk! B liegt dann auf der 
gleichen Wirkungslinie wie der Punkt C. Für den Punkt C 
gilt a = 68 cm, für den Punkt B: a = 60 cm bei Sz = 220 cm. 
Die Veränderung der Abmessung Sz interessiert beispiels
weise dann, wenn für einen Anbaupnug ein ,möglichst 
günstiger Anlenkpunkt ermittelt werden soll. Im behan
delten Beispiel wurde angenommen, daß die Richtung des 
Arbeitswiderstandes unverändert ble ibt. Oft bringt die 
neue Lage des Zugpu nktes eine Veränderung des An
griffswinkel q; mit sich . In letzterem Fal l wird von einer 
gewählten Zugpunktlage ausgegangen, und unter Zu
grundelegung des sich dabei ergebenden Angriffswinkels 
probiert, bis sich die gewünschte Achslastverteilung ergibt. 
Außer den abenerwähnten Beispielen erlauben die Nomo
gramme nicht nur die E r mit t I u n g g e e i g n e t e r 
K 0 n s t r u k t ion s d a t e n, sondern auch die Na c h -
prüfung der größten Zugkraft, der höchst
zulässigen Steigung, der Lenkfähigkeit 
und der · Auf b ä u m g ren z e an ausgeführten Schlep
pern. Derartige Berechnungen sind besonders dann not
wendig, wenn es sich darum handelt, eine g ü n si i.g e 
Lösung für die Anbringung oder den An
bau eines der vielen neuen Arbeitsgeräte zu finden, die 
die Motorisierung der landwirtschaftlichen Arbeilen hervor-
gebracht hai. DK 631.372.01 
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Handel Instandsetzung 
von Landmaschinen ist die 

)) Landtechnik ce 
im Verlag H. Neureuter . Wolfratshausen 

1907 
Schon damals stellten 
diese IHC-Ackerschtepper 
einen gewaltigen 
Fortschritt dar. 

1923 
Der Formall von 1923 
wurde in ollen ErdteHen 
der zuverlässige Helfer 
Hunderttausender von 
Bauern. 

Resume: , 44 Jahre liegen dazwischen 

Dipl.-Ing. W. A. Popo'v: ".vomooraphs lor th e Determination 
01 th e Tractive Elfort 01 Aor'iculturai 7'ractors havino r"ar 
axle dri'ie ." 

The eDective tracUve eDort 01 tractors depends on var-i-ous lactors resuUino Irom 
the dimensions 01 the tractor arut operatino conditWns. The arithmetical 
arut oraphical method.s in use hUherto are comparat-iveZy dilfi,cu.1.t to vütualise 
clearly. The Au/hor hM, therelore, devetoped a oraphicaZ method that 
presents the advantage 01 increMed clarity to the de8ioner, arut, M opposed 
to existino methoda, includes all essent"ial lactors aDecting the calculation 
01 tractive eDort. 

Dipl.-Inu. W. A. Popov: "Procede nomooraphique pour la 
det erminat ion de Z',elfort de tract ion des tract eurs auricoZes 
d tract-ion L arriere." 

L'eDort de traction des tracteurs deperut de plusieurs lac/curs qui decoulent
des dimensions de la machine et des corutitions de travail . L es caZcu/s et 
!es graphiques utilises pour determiner Z'eDort de t'raction manquent iusqu'a 
prtlsent de clarLC. L 'auteur a mis au point un prod.de nomoorapMque qui 
oDre au constructeur une vue prkise de Za question et qui, contrairement , 
aux proct!des anterieurs, comporte tous les eUments necessaires pour de(er
m:iner l'eDort de tracti.on. 

Dipl.-Inu. W. A. Popov: "Procedimiento Nomoordlico para la 
averiuuacion de Za luer za de traccion de tractore8 de la
branza con propulsion de las ruedas posteriores. " 

La luerza de ,traccion electiva del tractor depende de diversos lactores que 
resultan de los cdlculos construcUvos y de IM corutici0ne8 de trabaio. Los 
procedimientos de c<ilculo y ora{icos usuales hMta ahora para la averiuuacion 
de la luerza de tracci6n son relativamente complicados. EI autor hw.· des
arrollado un procedimiento nonwordfi,co qlle olrece al constructor la ventaia 
de mayor claridad y al contrario de todoa los procedimientos corwcidos 
hMta la actualidad co-mprende todos los lactares esencia!es decisivos para 
la maonitud de la luerza de tracciOn. ' 
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1951 
Der McCORMICK l=ARMALL
Dieselschlepper Df aus den 
Neußer I H -Werken ist die 
neueste Schöpfung in dieser 
Reihe erfolgreicher 
Konstruktionen. 

INTERNA'rlONAL HARVESTER 
t'nternotio~at Harvester Company m. b. H. 
Berlin ., Hamburg . München. Neuß/Rh. 
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