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Tucbinen im Keaftwagen-

Kommt das Turboauto ? _

Rund 69,000.000 Kraftfahrzeuge zdhlt man
heute auf der Erde, und alle 69,000.000 werden
von Kolbenmotoren angetrieben. Und da ja

seit der Erfindung von Auto und Motorrad .

immerhin schon 67 Jahre vergangen sind, sollte
man meinen, daf es auch in Zukunft bei dieser
Antriebsart bleiben wird. Betrachten wir jedoch
einmal kritisch das Wesen eines solchen Kolben-
motors: Er setzt die aus dem Treibstoff durch
Verbrennung freiwerdende Energie zunéchst in
eine hinundhergehende Bewegung um wund
gewinnt erst daraus mit Hilfe von Pleuelstange
und Kurbelwelle eine rotierende, eine kreisende
Bewegung, die allein ja zu einer Vorwirtsbe-
wegung fithren kann.

Was fiir ein Unding! Was fiir eine Kraftver-
geudung! Kaum haben die Verbrennungsgase
den Kolben aus dem Totpunkt heraus in
Schwung gebracht, mull der Schub schon wieder
gebremst, der Kolben gestoppt, seine Richtung
umgekehrt werden; es folgen — je nach Motor-
art — ein oder drei kraftverzehrende Leerhiibe,
dann beginnt erneut das Spiel von Beschleuni-
gung und Verzogerung. Auf und ab, stop und
weiter — so geht es in einem sténdigen kraft-

vergeudenden Wechsel. Ja, der treibende (as- -

strom selbst wird immer wieder unterbrochen
und flutet hin und her, sich dabei nicht unbe-
trichtlich in sich selbst verzehrend.

Dieser ganze Arger der hinundhergehenden,
der ,,oszillierenden’* Bewegung beherrscht seit
James Watts Tagen den Kraftmaschinenbau.
Ohne das Verdienst dieses Mannes zu schmélern,
der mit seiner Maschine ja den Startschufl fir
das Zeitalter der Technik gegeben hat, darf man
feststellen, daB die Erfindung des Kolbens,
dynamisch gesehen, doch in einen konstruktiven
Irrgarten fiihrte. Einen ersten Ausweg wies der
Berliner Ingenieur Stolze schon im Jahre
1872, als er der Offentlichkeit seine Pline fiir
die erste brauchbare, ja sogar heute noch recht
modern anmutende Gasturbine bekannt-
gab. EIlf Jahre spiter folgten der Schwede
de Laval und der Englinder Parsons
mit den ersten Dampfturbinen.

Die Turbine — sie ist das Ei des Kolumbus!
Der Dampf bzw. die Verbrennungsgase werden
hier in ununterbrochenem, gleichmiBigem Strom

Von Dipl.-Ing. Gotz Wethmann

DK 629.113.5:621.438

gegen eine Vielzahl von 16ffel- oder rasiermesser-
formigen Schaufeln geblasen, die auf dem Um-
fang eines Rades aufgereiht sind. Dieses Rad
— ,,Rotor®, ,,Laufrad® oder kurz ,,Laufer
genannt — ist der Kern des Triebwerkes und
ersetzt Kodlben, Zylinder, Schieber, Ventile,
Pleuel- bzw. Schubstange und Kurbel- und
Nockenwelle. Die oszillierende Bewegung ist

- durch eine Rotation ersetzt worden!

- Neuartige Kraftmaschinen werden gewdhn-
lich zu allererst daraufhin untersucht, inwieweit
sie im Verkehrswesen verwendet wer-
den konnen. Konnte also die Dampfturbine
hier die Dampfmaschine ersetzen? Nun, im
Jahre 1897 lief der erste Turbinendampfer —
die ,,Turbinia® — vom Stapel. Die Konstruk-
tion einer Turbolokomotive gelang allerdings
erst im Jahre 1921. Und wann wurden Otto-
und Dieselmotor im Straflen- und im Luftver-
kehr durch die Gasturbine verdrdngt ?

In Betracht kommende Schallungen fiir Fahrzeug-
gasturbinen: Oben Serienschaltung von Verdichter- und
Nuizturbine,; unien Parallelschaltung. Die Pfeile be-
deuten die Stromungsrichtung der Luft bzw. der Brenngase.
Zeichen: V = Verdichter, Tv = Verdichterturbine,
TN = Nutzturbine, BK = Brennkammer, A = An-

triebswelle, B = Brennstoffzufuhr

, (Aus ,,Das Auto 4+ Motor und Sport*)
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: KOMPRESSOR  BRENNKAMMER FAHRTURBINE e Pov. jeaoin, Solbenmstor:' 2o gitk ve o Grundy

: ‘ | auch bei der Gasturbine die vier Vorginge des An-
LUFTANSAUG-KANAL | EINSPRITZDOSE | MFUEBIEO" [ - AUSPUFF: saugens, Verdichtens, Verbrenmens und Auspuffens;
l doch spielen sie sich nun nicht mehr nacheinander,

sondern gleichzeitiy ab. Auferdem wirki beim Motor
der dritte Vorgang — die Expansion — als Arbeits-
takt, bei der Twurbine der wvierte, also das Auspuffen

und es wird noch eine gute Weile dauern, bis sich
e das Ubergewicht auf die Seite der Flugt u r-
ANDEDOEN | veRoichten - exeanoiRen | AHSROREN . Lo neigt. Immerhin hat das Turboflugzeug
2 | i I i die Kinderkrankheiten iberwunden und eine
Y energievolle Entwicklungsperiode erreicht. An-
ders das Turbo a ut o. Wir wollen uns keinen
Utopien hingeben : die Konstruktion einer Gas-
turbine, welche zum Antrieb von Kraftfahr-
zeugen geeignet ist, zdhlt zu den schwierigsten
Aufgaben im Maschinenbau. Die fiinfzigjihrige
Tradition der GroBgasturbine ist kaum mehr
Von Verdringen kann bis heute noch nicht als ein schmales Fundament fiir den Bau einer
die Rede sein; wir wissen es. Wohl gibt es seit Autoturbine; und von Motorradturbinen kann
dem Jahre 1939 Turbinenflugzeuge (im zivi- auf lange Sicht iliberhaupt keine Rede sein.
len Luftverkehr iibrigens erst seit 1950), aber Das erscheint uns als ein Phinomen. Koénnte
noch iiberwiegt der Kolbenflugmotor durchaus, man sich nicht einfach an die schon so tadellos

I ZUR HINTERACHSEE

Das ist der erste Gasturbinen-Kraftwagen, den die Offentlichkeit zu sehen bekam, das Twrboauto von Rover.

Interessiert betrachteten ihn Fachleute wund Reporter. Mehr als das Aufere bekamen sie allerdings micht zu

sehen — und das ist nicht viel, da es sich um einen ganz gewohnlichen ,,Rover- Plan‘ vom Typ 75 handelt. Auf die

an Stelle der Riicksitze eingebaute Turbine durften nur die vereidigten Mitglieder einer Sonderkommission einen
Blick werfen. Unter der Motorhaube vorne aber gihnt eine Leere
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Dieses Bild wurde spiter von den
Rover-Werken freigegeben. Man
sieht, welch grofen Raum die Luft-
kandle beanspruchen; dies liegt am vielfach
hoheren Luftbedarf der Turbine gegeniiber
einem Kolbenmotor. Im dibrigen ist hier das Anitriebs-
agqregat ohne Riicksicht auf die Platzverteilung eingebaut,

da es sich wm einen Versuchswagen handelt. Das ist auch der Grund fir das reich assortierte Instrumentenbrett

funktionierende Flugzeugturbine halten und sie
durch entsprechende Verkleinerung fiir das
Automobil herrichten ? - Man hitte dann also
zundchst eine Brennkammer, nimlich
einen Hohlraum, in welchen durch einen Kom-
pressor Luft gedriickt und gleichzeitig durch
eine Brennstoffpumpe Benzin oder ein anderer
fliissiger Treibstoff gespritzt wird. Einmal durch
Glithziindung entflammt, brennt der Strahl des
Brennstoffnebels pausenlos weiter, so lange der
Nachschub an Luft und Treibstoff nicht aus-
setzt. Die entstehenden heillen Verbrennungs-
gase expandieren fortlaufend durch eine Offnung
aus der Brennkammer und schieBen durch eine
oder mehrere Diisen gegen die Schaufeln des
Turbinenlaufrades. Dieser Liufer muB nun
natiirlich sowohl den Luftkompressor am Ein-
gang der Brennkammer antreiben — denn der
lduft ja nicht von allein! — als auch die Achse
des Fahrzeuges, was ja der eigentliche Zweck
der Anlage ist. Und nun kommt das ganze Un-
gliick zutage: das Ungliick der festen Ver-
bindung von Kompressor und Turbinenliufer.
Gerade dann nimlich, wenn die hdchste Lei-

stung verlangt wird — beim Anfahren und bei
langsamer Fahrt am Berg —, liefert der dann
ebenfalls langsam drehende Verdichter wenig
Luft in die Verbrennungskammer, in der also
auch nur wenig Brennstoff eingespritzt, das
heiflt: wenig Treibgas erzeugt werden kann.
Die Turbine — und damit der Wagen — kommt
nicht in Schwung! Zudem wire eine Kupplung
nétig, ohne die bei stehendem Fahrzeug der
Kompressor ebenfalls stiinde, der Brennraum
also iiberhaupt keine Luft erhielte. Beim Flug-
zeug ist das ganz anders. Denn dessen Propeller
kann ja vor dem Start in Schwung gebracht
werden, was mit den Radern eines Automobils
nicht moglich ist.

Kurzum, diese sogenannte Einfachturbine
scheidet fiir den Kraftwagenantrieb aus. Man
hat das ziemlich spit gemerkt und sich mehrere
Jahre lang, beginnend im Laufe des letzten
Krieges, vergeblich bemiiht, auf diesem Wege
vorwirtszukommen. Eine verbliuffend einfache,
geradezu geniale Loésung brachte dann die
Doppelgasturbine. Ihr Name riihrt

_daher, daff man zum Antrieb von Kompressor
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und Fahrzeugachse je eine eigene Turbine an-
ordnet, die vollig unabhédngig voneinander
rotieren. Dabei gibt es zwei Konstruktions-
moglichkeiten, die an Hand der Abbildung er-
ldutert seien. Bei der hintereinander-
geschalteten Doppelturbine stromen die aus der
Brennkammer BK austretenden Verbrennungs-
gase zundchst durch die Verdichterturbine Tvy,
welche iiber eine starre Welle den Luftverdichter
V antreibt. Die Gase verlieren dabei rund 609,
ihrer Stromungsenergie. Dann werden sie durch
die Nutzturbine Ty geleitet, welche die Fahr-
zeugachse A und damit das Fahrzeug an sich
antreibt. Bei Nebeneinanderschaltung
der beiden Turbinen braucht man fiir jede eine
eigene Brennkammer. Die eine liefert die Ener-
gie zum Antrieb des Kompressors, die andere
zur Vorwirtsbewegung des Wagens. Beiden
Schaltungen ist eines gemeinsam — das, was die
Doppelturbine zum idealen Antrieb fiir Kraft-
fahrzeuge macht: Durch die mechanische Un-
abhingigkeit von Verdichter und Nutzturbine
entwickelt die Maschine gerade dann die hochste
Antriebsleistung — genauer: das héchste Dreh-

moment —, wenn der Wagen die meiste Kraft
braucht, ndmlich beim Anfahren und am Berg.
Das Anfahrmoment ist etwa dreimal so grof3 als
das Vollast-Drehmoment! Dazwischen liegt ein
gleichméBiger, ein ,linearer’ Drehmomenten-
abfall. Das ist ein Idealzustand, den man wohl
bei jedem Antrieb fiir Fahrzeuge anstrebt, auf
anderem Wege aber niemals erreichen kann —
am wenigsten mit dem Kolbenmotor. Dabei
hat die Doppelturbine mit Ausnahme einer Um-
schaltung auf Riickwartsfahrt weder eine Kupp-
lung noch ein Wechselgetriebe ndétig. Denn
wieviel Energie die Verdichterturbine und wie-
viel die Nutzturbine bekommt, ist allein Sache
der Regelung der Kraftstoffzufuhr: Gibt man
im Stand nur wenig ,,Gas* — genauer: Brenn-
stoff —, dann reichen die Brenngase eben gerade
aus, die Verdichterturbine in Gang zu halten;
der Wagen selbst bleibt stehen. Mit zunehmen-
der Verdichterdrehzahl wichst auch der Energie-
anteil fiir die Nutzturbine, die sich zuné&chst
langsam zu drehen beginnt, dann schneller und
schneller wird: der Wagen fiahrt an.

Noch viel mehr Vereinfachungen bietet eine

Diesen 30-Tonnen- Rieser. bezwingt der Turbinen-Zwerg ,,Boeing 502/ Die Diesellastzug-Fahrer, die er auf den
Landstrafen iiberholte, kamen aus dem Staunen nichi heraus. Die Motorhaube, die noch auf einen der ublichen
Dieselmotoren zugeschnitten 1ist, hal in diesem Falle freilich ihre Daseinsberechtigung verloren
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Das ist die Boeing-502-Doppelgasturbine fiir Lastkraftwagen. Der herausgenommene Teil ist die Diisenbiichse,
welche die Aufgabe hat, die aus der Verdichterturbine (links, zusammen mit Luftkanal, Anlasser und Ver-
dichier) ausstrémenden Treibgase in die Nutzturbine (rechts, zusammen mit Auspuffleitungen und Abtriebs-

welle) hiniiberzuleiten.

solche Maschine gegeniiber dem Kolbenmotor:
Da gibt es keine komplizierten Ventilmechanis-
men mehr, keine kostspielige, dem Konstrukteur
rechte Sorgen bereitende Kurbelwelle mit all
ihren dynamischen Tiicken, kein Kiihlsystem,
keinen Vergaser und — mit Ausnahme einer
Glithkerze fiir den Augenblick des Anlassens —
auch keine Ziindeinrichtung. Damit aber fallen
fast alle Stérquellen des Motors weg: keine
Schwimmernadel kann hier klemmen, kein
Ziindverteiler sich verstellen, keine Kerze mehr
verrufen, kein Kupplungsbelag sich abnutzen,
kein Kiihler einfrieren; kein Zylinder braucht
mehr ausgeschliffen, kein Kolben ' erneuert,
kein Ventilspiel nachgestellt zu werden. Und

dazu, nicht als Geringstes, der Wegfall jeglicher

kraftverzehrenden  hinundhergehenden  Be-
wegung, denn bei der Gasturbine gibt es ledig-
lich rotierende Teile, einschlieBlich des Kom-
pressors, der als Turboverdichter gebaut wird.

Bine starre Verbindung von Verdichter- wund Nutzturbine besieht nicht

So zwingt sich die Frage auf, warum wir heute
tiberhaupt noch mit Kolbenmotoren fahren.
Offenbar gibt es da doch noch einen Haken ...

Es gibt nicht nur einen, sondern zahlreiche.
Da ist vor allem das Problem ausreichend
,,warmfester Metalle fiir die Turbinenschaufeln.
Wihrend nédmlich im Kolbenmotor Zylinder-
wandungen und Kolben nur taktweise, perio-
disch von den heilen Verbrennungsgasen be-
spiilt werden und sich dazwischen wieder weit-
gehend abkiihlen kénnen, stromen- bei einer
Turbine die heilen Gase pausenlos und ohne
jede Unterbrechung gegen die Schaufeln. Die
besten heute herstellbaren Schaufelwerkstoffe
halten Temperaturen von 750°C aus. Dabei
werden aber die Brennstoffe nur mangelhaft
verwertet, weil man ihnen unnétig viel Luft
beimischen muf}, um die Temperatur unter der
genannten Grenze zu halten. Tatséchlich gibe
es heute keinen besseren Weg, Milliondr zu
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‘werden, als einen Werkstoff zu finden, der sich
zur Herstellung von Gasturbinenschaufeln eig-
net und 950 oder gar 1000° C aushélt, ohne weich
zu werden. Man hat es schon mit keramischen

Werkstoffen versucht — die Schaufeln waren
zu bruchempfindlich; man hat hohle, innen
wassergekiihlte Schaufeln konstruiert “— die

Geschichte wurde fiir den praktischen Betrieb
viel zu kompliziert. Einen gewissen Ausgleich fiir
diesen Mangel bietet die Tatsache, dafl die Gas-
turbine willig jeden beliebigen fliissigen Brenn-
stoff frilt, sei es hochwertiges Benzin oder
minderstes Petroleum, Dieseltreibstoff oder
billigstes Schwer6l. Denn in ihren Brenn-
rdumen gibt es ja keine reibenden Teile, so daf3
die Maschine unempfindlich gegen Verbrennungs-

Der grofle Lufifilter aus
Leichtmetall soll nicht nur die
angesaugte Luft reinigen, son-
dern auch das scharfe Kom-
pressorgerdusch ddimpfen

riickstéinde ist. Diese
fehlende Reibung einer
Turbine hat bei allen
Vorziigen iibrigens auch
einen iiberraschenden
Nachteil: Das Trieb-
werk hat nédmlich kein
Bremsvermogen ; ein
solches erwartet wund
begriilt aber der Auto-
fahrer, wenn er, um die
Geschwindigkeit herab-
zusetzen, Gas wegnimmt
oder wenn er ein Gefille
hinunterrollt. = Turbo-
autos miissen infolge-
dessen besonders gute
Bremsen bekommen.

Nicht ganz einfach ist
auch die Lagerung einer
Gasturbine im Kraft-
wagen. Je kleiner nim-
lich eine Turbine gebaut
wird, desto hoher muf}
ihre Drehgeschwindig-
keit sein — eine Tat-
sache, die man schon
vom. Benzinmotor und
auch von der Dampf-
maschine her kennt.
KleineSchnellldufer oder
grofle Langsamlaufer —
das sind die beiden Moglichkeiten im Kraft-
maschinenbau. Automobilturbinen missen nun
mit mindestens 20.000 Umdrehungen je Minute
arbeiten ; meist strebt man aber das Doppelte und
Dreifache an. Es ist natiirlich nicht einfach, fir
die Turbinenwellen Lager zu konstruieren, die
solche Beanspruchungen aushalten. Es kommt
hinzu, dall man zwischen Nutzturbine und Fahr-
zeugachse eine feste Zahnraduntersetzung ein-
bauen mul}, denn die Achsen konnen ja nicht
mit 20.000 oder 40.000 Umdrehungen in der
Minute laufen! Stérkere Untersetzungenals 1 : 7
kann man aber mit einem Zahnradpaar nicht
bewiltigen, zumal ja die so angenehme Laufruhe
der Turbine gerade bei hohen Geschwindigkeiten
nicht verlorengehen soll.
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Die Turbine als solche ist sehr viel kleiner als
ein Kolbenmotor gleicher Leistung. Nur Luft-
filter und Abgasanlage werden erheblich groBer,
weil der Luftdurchsatz hier rund zehnmal groBer
ist als dort, so dal} diese beiden Bauteile den
dreifachen Raum beanspruchen. Besondere
Beachtung mufl man aber der groflen Hitze-
entwicklung schenken. Die Turbine und die
Abgasanlage miissen brandsicher eingebaut, die
Fahrgastriume gegen die Wirmeabstrahlung
gut abgedichtet werden. Dabei wird man die
Turbine immer im Heck des Wagens einbauen,
so dall man sicherlich auch zu ganz neuartigen
Karosserieformen kommen wird. An der Raum-
frage scheitert iibrigens bis heute noch die Ver-
wendung eines Waédrmeaustauschers.
Dies ist ein Gehduse mit allerlei Rohren und
Wandungen, das sowohl von den Abgasen nach
deren Durchgang durch die Turbinenrider
durchstromt wird als auch von der komprimier-
ten Frischluft, bevor diese in die Brennkammer
gelangt. Dabei geben die noch ziemlich heiBen

Abgase einen guten Teil ihrer Wiarme an die
Frischluft ab. Durch diese kostenlose Vor-
wirmung der Verbrennungsluft wird der Wir-
kungsgrad der ganzen Turbinenanlage erheblich
erhoht; 309, Brennstoff konnte man damit
sparen! Konnte — denn die Sache hat auller
dem groflen Platzbedarf noch einen weiteren
Haken: der Warmeaustauscher mit seiner Ober-
fliche von 80 bis 100 m? wiirde nédmlich durch
die unreinen Verbrennungsgase binnen kurzem
verdrecken und verrotten und dann durch den
Druckverlust einen enormen Leistungsabfall zur
Folge haben. ‘

Das sind ja nun, alles in allem, eine Menge
Vorziige und Nachteile nebeneinander, welche
eine Doppelgasturbine zum Antrieb von Kraft-
wagen aufweist, und die Frage ist nur allzu
berechtigt, wie weit man denn nun in der Praxis
eigentlich vorangekommen ist. Die Antwort

auf diese Frage ist recht einfach: In der Offent-
lichkeit sind bis heute drei gelungene Turboauto-
konstruktionen bekannt geworden.

Das Ver-

Frappierend ist bei der Boeing-LKW-Turbine (links) ihr im Verhiltnis zum gleichstarken Benzinmotor (rechis)
auferordentlich geringes Volumen. Bei einer Leistungsfihigkeit von rund 180 PS wiegt sie nur 90 kg. Das
ergibt ein Leistungsgewicht von 0,5 kg/PS — ein erstaunlicher Wert
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dienst, das erste Turbinenauto gebaut zu haben,
kommt der englischen Firma  Rover zu. Es
war am 9. 3. 1950, als Chefkonstrukteur Maurice
Wilks einem Gremium von Fachleuten und
Journalisten den Rover-Doppelturbinen-Per-
sonenwagen vorfithrte. Das neuartige Trieb-
werk war in einem gewohnlichen Rover-Wagen,
Typ ,,75%, eingebaut, wobei das Fahrgestell un-
verdndert geblieben und die Karosserie nur
unwesentlich abgedndert war. Die Doppelturbine
besall einen Turbokompressor fiir 3,5at und
zwei Brennkammern. Sie entwickelte rund
200 PS. Mit allen Zusatzaggregaten wog sie
125kg und war nicht gréBer als ein gewohnlicher
Kolbenmotor. Das Ingangsetzen der Turbine
besorgte, wie bei Kolbenmaschinen, ein elek-
trischer Anlasser, der allerdings — wie es bei
Turbinen immer notig ist — ziemlich stark war.
Bei 3000 Umdrehungen in der Minute ziindete
die Brennkammer, die Turbine lief an. Mit
7000 Umdrehungen war die Leerlaufdrehzahl
erreicht. Bis dahin vergingen genau 13 Sekunden.
Dann konnte ohne das vom Kolbenmotor her
gewohnte Warmlaufen Gas gegeben werden: die
Nutzturbine setzte sich in Bewegung, und der
Wagen rollte an — nein, er schofl f6rmlich vor-
wirts! In 13 Sekunden war eine Geschwindig-
keit von 100 km je Stunde erreicht, und
schlieflich kam der Wagen auf 150 km in
der Stunde, ohne dall der Fahrer be-
reits Vollgas gegeben hitte. Die Nutzturbine

machte dabei etwa 40.000 Umdrehungen. pro.

Minute. Kuppeln oder Schalten gab es — wie
bei jeder Turbine — iiberhaupt nicht. Dieser
Rover-Wagen war ein Vlelversprechender An-
fang. Mr. Wilks glaubt, daB es in nicht allzu
ferner Zeit moglich sein wird, solche Kraftwagen-
turbinen serienméfBig herzustellen und dann
ihren Preis um etwa ein Drittel unter den ent-
gprechender Kolbenmotoren zu driicken. Das
grofite Hindernis ist zur Zeit noch die maschinelle
Fertigung hochwertiger Schaufeln; ihr Preis
bestimmt den der ganzen Anlage.

Bemiiht sich Rover um die Personenwagen-
turbine, so arbeitet die bekannte amerikanische
Flugzeugfirma Boeing an einer Lastwagen-
turbine. Im Sommer 1950 bestiickte sie einen
10-t-Sattelschlepper mit einer ,,Boeing 502-
Doppelturbine, kuppelte einen méchtigen An-
hinger an und belud den Lastzug so lange, bis
er brutto 30,6 t wog. Dann schickte sie ihn auf
eine einjihrige Versuchsfahrt. Die eingebaute
Turbine leistete bei ihrem geradezu mérchen-
haft niedrigen Gewicht von 90 kg — das ist
kaum der zwdolfte Teil eines gleichstarken

Dieselmotors! — rund 180 PS, so daB nur ein
halbes Kilogramm fiir jede Pferdestéirke auf-
gewendet werden mulite. Die Hochstdrehzahl
der Verdichterturbine betrug 36.000, die der
Arbeitsturbine 24.000 Umdrehungen in der
Minute. Das nicht schaltbare Untersetzungs-
getriebe minderte diese Tourenzahlen im Ver-
hiltnis 9,6 : 1. Die Versuchsfahrten, die in
glihender Hitze wie auch in eisiger Kilte statt-
fanden, sollen glinzende Ergebnisse gezeitigt
haben. ‘

AuBer dem Rover- und dem Boeing-Wagen
wurde nur noch von der franzosischen Firma
Laffley ein Turboauto gezeigt, ein Last-
kraftwagen, dessen Doppelturbine 190 PS lei-
stete. Die Verdichterturbine drehte mit 30.000,
die Nutzturbine mit 24.000 Touren. Fiir beson-
ders starke Steigungen war eine zusétzliche
Getriebestufe eingebaut.

Wenn die nun schon ein Jahrzehnt wihrenden
Bemiihungen um das turbinengetriebene Auto
bislang so verhdltnisméBig geringe greifbare
Erfolge gebracht haben, so soll das nicht bederk-
lich stimmen. Das Turboauto kommt—es ist
nur noch eine Frage der Zeit. Denn die
Schwierigkeiten sind lediglich technologischer
und konstruktiver Art: Schaufelmaterial und
Schaufelfertigung, Lagerung, Regelung, Brenn-
stoffausnutzung, Gerduschddmpfung, Unter-
setzung. Die Vorteile umfassender Einfachheit
aber sind prinzipieller Natur und als solche
unw1derlegbar Es miiBte doch mit dem Teufel zu-
gehen, wenn die Ingenieure angesichts der idealen
Eigenschaften der Kraftwagendoppelturbine ihr
nicht zum Durchbruch verhelfen konnten!

KURZBERICHT

Kunstseide, die nicht schrumpft
‘ DK 677,46.021.98
Ein neues, von der American Viscose Corp. in New

York entwickeltes Verfahren verhindert, dhnlich dem
Sanforisieren bei Baumwolle, das Einlaufen von Kunst-
seide. Die Methode fiihrt die Bezeichnung ,,Avcoset*
und verhiitet nicht nur das fortschreitende Schrumpfen
der Kunstseide, sondern verlangsamt auch den natiir-
lichen AbniitzungsprozeB. Uberdies halten die mit
diesem sogenannten Zellulose-Ather behandelten Ge-
webe Chlor nicht zuriick, wenn sie mit normalen
Chlorbleichen gewaschen werden. ,,Avcoset® ist in
erster Linie fiir Hemdenstoffe und &hnliche leichte
Gewebe, die iiberwiegend aus Kunstseide bestehen,
bestimmt. Die Behandlung kann sich auf Erzeugnisse
erstrecken, die nur teilweise aus Nylon, Azetatseide
und anderen Fasermaterialien bestehen, doch muf} der
Anteil an Kunstseidefaser mindestens 509, betragen,
da das ganze Verfahren auf die Verwendung dieses
Materials abgestimmt ist.
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