
НА У чно;по пулЯР НО G ПИ С А НИ Е 
НА ;Д-ВОТЧ)- НА ТЕХНИЦИТЕ СЪ СРЕДНО ОБРАЗОВАНИЕ 

РЕДАКЦИЯ: Варна, ул.. Шейновска и Драгоманъ. 
Година JUby Варна, априпъ 1 9 2 8 година. nt\r% 

,; С ъ д ъ р ж а н и е : 1) Съобщения' отъ редакцията; 21 Дизеллокомотйва съ непосреественно пре­
даване на движението; 3i Железобетонови греди Съ двойни, поставки ; 4| Електрическото 
съоръжение на автомобилите; 5)'Земното масло и експлоатацията му; б! Изследване на пар­
ната машина по индикаторната диаграма ; 7) Добиването на масло отъ въглищата-въ Германия; 
8) Изъ практиката за прааиката: Почистване, на дизелите; Премахване • на заядгнията въ гай-: 
ките и шайбите (ремъчни ко/ела); Нитове ; Занитвания на строителни тел?, които има да 
поенасятъ сили, чиито посоки се променятъ ; Занитвания за съдове-.съ ниско налягале;; 9) Тех- : 
нически новости; 10) Техническо стопанска хроника; И) Въпроси и отговори; 12) За учащи-.= 
:: *. " ,t: ::/.'. £ се и самообразование[; 13) Нови книги и списания. *'.'• ;: _ - :: -••,'• ", 
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ОРИГИНАЛЪ 

ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 
ГЮЛДНЕРЪ 

съ и безъ компресоръ 
отъ 50 до 1200 к. с 

Дизелъ Мотори Дармщадтъ 
безъ компресори, лежащи —отъ 14 до 70 к.-с. 

Газожеени Мотори Дармщадтъ 40, 45, 50 и 55 
конски сили 

Нафтови трактори „ШНСЪ" 
30 конски сили 

Всичко отъ складовете въ 
България и по бърза доставка 
Телегр. г3икениусъ" Телеф. 1216 

Дараци Английски за п а н д о 
7 чифта работни вала 1250 м. м. шир. 

РИХгГРДЪ ЗИКЕНИУ-Ъ и е-ие 
1«.ом. Д-во 

София, ул. Мария Луиза 45.' 

Печатница Добри Тодоровъ — Варна, ул. „Шуменска" № 10. 



ЩУбг ЧЕТЙРИТАКТОВЙ 

f i . l ш ш 

..ФРАНКО ТОЗ а 

Е л 

44 „ФРАНКО ТОЗИ 
отъ 20 к. с. до 500 к. с. 

Готови на склалъ и бърза доставка 

Дългогодишна гаранции за стабилностьта пшъ. 

отъ 
Е л е к т р о м о т о р и 

*ь V* к. с. до L'O к. с на складъ всиччи волгажя. 
" Б о р ъ М а ш и н.и , 

Е л е к т р и ч е с к и м а т е р и я л и 
Ц е н т р о ф у г а л н и п о м п и 

и др. т е х н и ч е с к и а р т и к у л и п р е д л а г а 
; Генералния представителъ 

Иванъ Матлиевъ - София 
плошаоъ „Лъвовъ мостъ" (Шаренъ мостъ) № 7. ' • 

Телефон, .\з 2742. - " - • • 



За всеко место 

има съответния лагеръ 

Г :^ . требва да бъдатъ снабдени 
с ъ S lCf 7 " сьчмёнй лагери, защото те -пестатъ енергия отъ 
20—40% и до 90°|0: смазочни материяли. Смазване веднажъ до 
два пъти годишно, никакво загреване,: никакво запалване и 
никакво капене на масло. " - . 

. -*•**% 

Ваши!т^Шкторъ 
В 

требва да бъдатъ снабдени съ S I C Р'съчмени или ролкови 
лагери,, защото; само, съчмени лагери, отъ шведска стомана 
могатъ да издържатъ дълго време на работа. 

Искайте нашите брошури за трансмисионни лагери, лагери 
за вършачки и автомобилни лагери. ( ;? 

\ Българско Акционерно Д̂  
) _ - : ул; Витошка М_ 18 

Телегр. адресъ: ЕСКАЕФЪ ; 

ИЯ 

Телефонъ № 258 



Най-упростенъ ; 

ОРГШЛЕНЪ НАФТОВЪ ТРАКТОРЪ 
22—28 к. с : 

и то само съ един* цилиндъръ, има 4 скорости, 
jgr=£ комплектува се е- комбинвранъ 

/плугъ „ГЛЙГ^НЪ" 
съ В рала за оране до 30 см. дълбочина и съ 
4 рала за подметане на стърнища и плитка 

орань до 16 см. и ширина 100-см. 

•
•Големъ недостатъкъ е когато единъ тракторъ има много части, защото съ него требва да могатъ да 
работать и хора съ слаба техническа подготовка. Затова бегайте отъ трактори съ сложна конструкция! 
Сжщиятъ ТРЯКТОРЪ се комплектува съ вършачка съ апаратъ и безъ апаратъ за дребна мека слама. 
Единствено най-упростена, следователно и най-солидна и подходяща за времето машина е само ори­

гиналния нафтовъ т р к а т о р ъ Б У Л Д О Г Ъ 22—28 и. с . 
и вършачка отъ германската машинна фабрика 

Акционерно Дружество. , ^ г 

" •*'•' ••'"• Доставка отъ склада Плевенъ йли София. < • 
> .. и.. Искайте оферти отъ генералния представитель за цела България . 

ЦВЕТАНЪ КОЛАНДЖИЕВЪ — Плевенъ. 
Телефонъ- № 107. '"•' ' 

Клонъ София, ул. Мария-Луиза N° 72. 
Tene$OHbJ<°J551.,~*^—~;— <**Ч 

I 
за ЛОЗЯ и 0 В 0 Щ И Я 
„УНИВЕРСАЛЪ- най-уеъ-

вгршенствувани и най-дълготрайни; 

ШШ т-пъ САКЪ и ГЛИГАНЪ всвкак-
ШМ1_Ш_ ви големини; ^ ^ ~ C-.v/ • 

Ш съ железни рамки и съчмееи 
лагери съ и безъ двоенъ вж-; 

трешенъ апаратъ за ситна и мека слама; 
• • - •• • • • • • - •••:• • - : - •- . . ' • • • : , . . . , . . - % ( : - - ; \ • • - • • : • ч • ' ; , 

mm НАФТОВИ и ГАЗОВИ ОТЪ 
разни ̂ гол'вмини; " 

Д И З Е Л Ъ , Н А Ф Т О В И и Г А 3 0 Ж Е НИ -"всички 
големини; " .''•*•:;•". А^'': • ••'г-л-г;-'.-̂ -̂ ..-.—- •••-•;'- ••'...•.: 

' а Г Ж ? •»—ВД~~--- В Н Д У Ж ™ Р 2 ^ Ш ГОТОВ! 
НА ОКЛАДЪ пра ва«~в<к- фабричви «ев» „ , с а о в м в р , ~ \ 1 0 т о в и 

1 0 ( ^ ОКАДЪ: ул. „Мария Луиза-; - до гарата/ 

% 



MASCHIMBNFABRIK A V I M U K • N U . N U I I O A<b 

МАШИНОСТРОИТЕЛНА ФАБРИКА 
АУСБУРГЪ - НЮРНБЕРГЪ 

ДИЗЕЛМ0Т0РИ 
съ и безъ компресори 

Инсталирани до сега повече отъ 
1,500,000 конски сили 

ПРЕДСТАВИТЕЛИ ЗА БЪЛГАРИЯ: 

Динамика А. Д. — София 
Телефонъ № 3 3 3 8 ул. „15 Ноемврий," Ms 2 

I МЕЛНИЧАРСКО МАШИННО ДРУЖЕСТВО 

й. CilB, fill» к С-1 -
МаШинна фабрика и ТКелезолеярна 

ien 
И з р а б о т в а : мелничарски 
и цигларски машини, транс­
мисионни части, л а г е р и , 
шайби, масларски м; глини 

и яр. ;-,'. :-t; : '•••/"' 

Инсталира: небетчийски 
и търговски мелници, фаб­
рики за разтителни • масла, 
цигларски фабрики и пр. *;у 

Модернизира: стари вод-
\ ни мелници и други.^ 
Р е м о н т и р а : в с* к а к в и 
мелничарски, индустриални 

и други машини. ' ; 
Доставя: европейски тур­
бини, дизелови и газоженни 
мотори, всякакви индустри­
ални машини. с J i 

Постояненъ депозитъ: ' - ? : . 

Валцове; французски камъни, шелмашиви, еврики, бурати, центрсфугали, планзихтери, 
мотори хидравлически преси, земледЪлски машини, каиши, копринени сита и др. 

ТЕХНИЧЕСКИ ПЕРСОНАЛЪ ВИНАГИ НА РАЗПОЛОЖЕНИЕ , :;.г 
Телегр.адресъ: „МЕЛНИЦА", = = Телефонъ № 87. V5" 

Представители за Варненски и Шуменски окржзи: 
Друйество „Приморие̂  Томовъ & Тодоровъ — Варвар 

-. "' "•'••••'-v ;•:-.•' _-уЛ1"^Охридска"^J_ 2q °'"'.'^ ,^'..;™ЪМ;..........';.'. ..;'. 

&г 

^ Дехнинъ^ е най-разпространеното списание; 



ХОФХЕРЪ-ШРАНЦЪ-КЛАЙТОНЪ-ШУТЛЕВОРТЪ А, J . 

; : Телефонъ № 326 

Телеграми: вКЛАЙТОНЪ< 

Запазена 
марка In hoc signo 

vlncfmus 

•p . «Князь Борасъ", № 20 

e9*',«9M:jHhM»«,*t 

Предлага за предстоящия сезонъ 
НАЙ НОВИ МОДЕЛИ 

типъ „К"' производство 19^8 г, съчмени 
лагери, съ вжтрешви апарати за ситна и 
мека слама, всички голъмиви, двуколви 

търсини, пригодни за комбинации съ 
НАФТОВИ 15 до 32 конски сили, фабрикация 
1928 год., ПЕТРОЛНИ 22 до 30 конска сили, 
американска фабрикация, солидна конструкция, 

оароетенъ механизъмъ и управление, економично използване горивните материали. 
: А като венецъ надъ геряит* имаме и американски тракторъ 

отъ 20 до ЬО конски сили, технически недосгигватъ отъ никой другь JJU 
до сега, изпатанъ въ работа огь нашето М во на Земледвлието • 

ВЪРШАЧК 
търсини, пригодни за комбинации 

ТРАКТОР! 

Освевъ горнигв двигатели и^ме за комбиниране вършачни Йпнйт^Г ъ' = 

Стремете се да се ползвате отъ рекламите. 



• Т - ' \ Г : - ? Ь - The jWio ial Gas Engine Co. Ш . * 
•С/.У'-'"" ••' '*"" : " ? ' ; ' " Ashton-under-Lyne •..•»-•:•••-•: <* , - л . - - - ; - ' 
••-••'•• - Нав-готЬмата въ с в и т а а н г л и й с к а фабрика еа 
Д И З Е Л О В И И Г А З О Ж Е Н И М О Т О Р И 

НАЦИОНДЛЪ — HATIQHAL 
лежаща и стояща конструкция отъ 8—1500 к. с 

Десятки хиляди мотори „НЛЦИОНЯЛЪ" съ милиони конски сили 
работятъ въ всички индустрии по целото земно кълбо. Мотора „На-
ционалъ" работи и въ България отъ 20 години насамъ. Преимуще-

" ствата на моторите „Националъ" еж: 
Екожомични нть гориво и омавване. 

Те>.ЯЕ*:Е*а солидна конструкция, , 
Банно-содни, следователно и дълготрайни 

ИЗНОСНИ ЦЪНИ И ЛИБЕРАЛНИ УСЛОВИЯ ЗА ИЗПЛАЩАНЕ. . 
Генерални представители за България 

1>ПЛ А I I 7Т 1 ТУ 71 Г К * ' Техническо, Индустриялно Акционерно Дружество, 
Н 1 / 1 Д 1 1 Д Л 1 / J , U " София, улица „Витошка* № 5. , , 

Телеграф, адресъ: Стандардъ Телефонъ № 900 

Центрофугални Помпи 
тръби, черни и поцинковани, смукатели, 

шибъри и съединителни части 
,.,-,•:::,.,..-.-.,.••-. - на склад ъ при'' 

Р. Шилдхауеръ, инженеръ, София, Мария Луиза № 82. 

ST 
МАШИННО-КОТЛЯРСКА ПРОИЗВОДИТЕЛНА КООПЕРАЦИЯ 

5г 

ия, ул, Панагюрище 11. 

онъ 2758.-

Строи и извършва всЬкакъвъ впдъ ремонти на 
всички системи парни котли и машини. 

Това е изключително въ Вашъ интересъ. 



Държавни каменовжрлени-мияи^И«рвикъ US' 

Големина на 
J «зърната 

. S - • 

• 5 С 

Цени за 1 TOHV франко вагонъ 
мините „Пернйкъ", 

За 1 зона та­
рифни клм. 
. 0—280 . 

отъ Пернйкъ 

Първо. 
Второ . - . . ' . 
Трето . . . 
Четвърто."'.' 
Непресети . 

Отъ 60 мм, нагоре , 
Отъ 30-60 мм. о л 
Огъ 16—30 мм.' • 
Отъ 0—16 мм/ 
Всички големини, по-
1 чистени отъ пляка 

6000 
5200 
4500 
4200 
4500 

550 
480 
400 
230 

,440 

За II зсна та­
рифни клм. 

... 281—440 
отъ Пернйкъ 

523 
456 
380 
210 
418 

За III зона та­
рифни клм. . 

441 и нагоре 
отъ Пернйкъ 

,495 
?432 
360 

S190 
396 

ММ 

400 
350 
290 
160 
320 

Употребление 

За домашно упо­
требление 

За индустрията 

Качествените вжглища еж резултатъ на машинно пресеване(въ сепарационни фабрики). Щ\ 
I, II качество и непресетит^вжглища се 'почйстватъ въ сепарациите ржчно отъ пляка-

камъни и др. * ,,-.,' 
v ^ Мините давать сведения и уожтвания по горивото. - -^ 

При поискване съответни органи на Мините правятъ посещение на индустриалните заведения. 
- ПоржчкигЬ ставать така: Внася се стойностьта на вжглищата въ кой да е клонъ на Българг 

ската народна банка по текуща сметка на Мините, следъ което писмено се уведомява Управлението на-
Мините въ Пернйкъ за това, като се nocow и адреса на който да се изпратятъ вжглищата '{ 

Ддресъ: Главна Дирекция Мините „ПЕРНЙКЪ", с. Пернйкъ, -—или Кантора Мини „Пер-;: 
никъ" София, ул. яГрафъ Игнатиевъ" №5. Телефони 160 и 693. ,t - й ";-; 

Акционерно -''даоЩгВ^Шфо"-; 
- - Каппталъ лв. 15,000^000 

t Предлога на най-износни рени • ЩШ 1 1 
Платна български белени и небелени. 

Оксфорди и f йвейца^й"Шерии. 
Производство на-собствените му тъкачни 

фабрики въ Варна, ^ е ; 
^ й е г р Г - а д г ^ ^ 

Рекламирайте 1 Г я Т а Ш й ъ а ; з а п ^ 
^пв>;ч5пияй ?у ;«^«.:Ж1Ш' 

за него. \0&Ш 



ОРИГИНАЛЪ 

За телегр.: ДОНАУ 
Телефонъ 1452 

" съ и безъ компресори 

„ГРАЦЪ" 
Grazer Waggon-u 

Maschinen-Fabriks — A. G. 
vorm. Joh. Weitzer, 

; = ; Q R f l ' z ; ; - _ 3 
Готови на складъ всички големини 

отъ 25—1000 к. с 

ЦЕНИ ФАБРИЧНИ 
Единственни представители: 

Д-ство „Дунавъ" —е София 
„Мария Луиза" № 87 . 

Ф А Б Р И Ч Е Н Ъ 

СКЛАЛЪ 

Електрически материали, електромотори 
и динамомашини 

отъ известния електрически концернъ g| 

БРАУНЪ БОВЕРИ 1 
Строежъ на електрически железници, трамваи, парни турбини и всички видове Щ 

електрически-централи и инсталации за осветление и индустриални цели. Ш 
Постоянно на складъ: електромери за осветление и двигатели отъ известната фабрикаЩ 

л о н ж и н ъ — Шиа^о_31* .̂лгль ® 
.Шнуръ, черна жица, червена жица и динаможица. РШОПППИПТИ Д-рь САЙБТЪ ^ 

Тедефонъ № 512 
БР. С ШНОВН 4 Ы - ШИЯ 

ул. яПозитано" Кг 5 



» 

Шведска вършачка 
ИМПЁРАТОРЪ МУНКТЕЛСЪ U 

Съ двоенъ вдтрешенъ апаратъ за ситна и мека слама, безъ разлика на харманока (ди-. 
канска), шйненъ барабанъ 618 м. м. въ диаметъръ, отд*ля оеиля отъ плввата, здраво а не 
чупено върно; при влажно снопе не пропуска зърното. Благодарение на голЬмата й чиотатедна 
площь и многото сита всички семена отъ разнит* бурени се напълно отделять* Всички лагери 
оъчмени S. К. F., троенъ чиетателенъ апаратъ, триоръ—еортировачъ и траоина. Дължина 
на вършачката 6430 м.м. Най-идеалната эа нашето зёмледЪлоко стопанство машина. Послед­
ната дума на техниката, каквото съвършенство Ниноя друга вършачна, поената въ България 
не е достигнала въ конструкцията. : ' £'.'"'". 

-. Орнгинаденъ Шведски иафтовъ тракторъ 

та „ИМПЕРАТОРЪ МУНКТЕЛСЪ" 
22/24 к. с. разходъ на декаръ пра оранъ 7*60, лв.Гсъгласно резултата добить при кон­

курса въ 1927 г. въ държавното опитно поле въ гр. Чярпанъ. За 10 часа изорава 35 — 40 
декара. Икономия отъ гориво и смазочни материали 8а единъ еезонъ надъ 80,000 лв. З/вма 

: магнегц свещи и карбораторъ. Пускането въ движе­
ние става моментално оъ кймареоьоръ. Автоматпченъ 
регулаторъ и масленка.. Съчмени лагери S . К. F.i 
а всички ости, з&бчати колела йкуплунгь отъ-ни­
келова стомана. Три предни и една задна скорости. 
Притежава фабрична електрическа инсталация марка • 
„Бошъ" за нощна работа. Движи вършачка' отъ 48 
цола и я изтегля изъ най стръмните пжтища. Дви­
жи медници еъ два чифта кайъни, бурата и еври-
ка; ярмомелки, маслобойни и др. индустриални ма­
шини. Притежава тройно охлаждане. Масивна и 
солидна конструкция — 2560 кгр. Изорава и най-
малкигв парчета ниви. Притежава повече отъ 200 
златни медали и дипломи, спечелени въ разнигЬ 
конкурси отъ ц*дия свътъ. Практиченъ. солиденъ, 
икономнченъ-.; ; _-'.-:-' • ,->.;; -. <. ;;.,*;;::•• :, , „ / 

Цени и условия най-износни. 
*:.> 

ШШ ИРШЮШ aigia Евстати Шм*<тт & Синове 
,:':/•:"^:::телефонъ 2553--:- :•?••• ^ ^^^ ^ • U?*^™W<y*<M::;J: 
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НА Д-ВОТО НА ТЕХНИЦИТЕ СЪ СРЕДНО ОБРАЗОВАНИЕ. 

Редакция: Варна, ул. Шейновска и Драгоманъ. 
ГоДИШенъ абонамеНТЪ: за България—150 лв. въ предплата; за странство — 200 лв.; за Америка — 2 долара-

ОбяВИ. Еднократни: цела страница 500 лв.; половинъ стр. — 250 лв.; четвъртъ стр..— 150 лв. ; една осмина стр. 80 лв 
Трикратни: цела страница 1350 лв. ; половинъ стр. — 700 лв.; четвъртъ стр. —400 лв. ; една осминка стр. — 220 лв. 

__ Малки обяви по 2 лв- кв. с. м. За повече публикации - особени цени. 
РЖКОЕИСИ се повръщатъ само ако съ придружени съ стойностьта на пощенските разноски. Същите требва да съ написани 

четливо и то само на едната страница на листа. 
Неполучени КНИЖКИ отъ списанието требва да се искать веднага следъ получаване на следующия брой, 

като се посочва точния адресъ. 

№ 1 . Априлъ 1928 година. Год. VI. 

Съобщение отъ редакцията. 
Съ настоящия брой-започва VI-тата годиш­

нина на списанието. 
Редакционния комитетъ е взелъ всички мер­

ки, щото презъ настоящата година, списанието да 
бжде още по-полезно за своите абонати. -За цельта 
освенъ статиите отъ чисто наученъ характеръ, зна­
чително ще бжде засиленъ отдела на приложната 
техника, а чрезъ сътрудниците си отъ странство 
ще бждатъ изнесени редъ статии изъ областьта 
на последните нововъведения и усъвършенству­
вания въ техниката. По този начинъ въ списанието 
ще намерятъ ценни сведения и опжтвания както 
дружественните членове, така и индустриалците, 
практиците техници и въобще всеки интересующь 
се отъ техниката. 

За успешно испълнение на трудната си зада­
ча редакционния комитетъ расчита на мощната 

подкрепа на дружественните членове и сътрудни­
ците си, а така сжщо и на поддръжката отъ стра­
на на управляющите фактори и индустриялни пред­
приятия въ страната. 

Настоящия брой испращаме освенъ на всички 
наши стари абонати още и на нови такива, препо-
ржчени отъ членовете на Д-вото ни. Ония отъ 
гЬхъ които не желаятъ да го получаватъ, се 
умоляватъ да го повърнатъ обратно, което 
ако не сторятъ най-късно до излизането на 
следния брой ще считаме, че еж съгласни да 
го получаватъ и ще бж.датъ записани за ре­
довни абонати. 

Абонамента и за настоящата година остава 
150 лв. Всичко което се отнася, за списанието да 
се адресира до редакцията ул. „Шейновска" и 
„Драгоманъ" — Варна. 

Дизеллокомотива съ непосредственно предаване 
на движението. 

Първата голема дизеллокомотива построена 
въ 1910-1912 г. отъ фирмите Борсигъ — Бер-
линъ (локомотивната часть), и Бр. Зулцеръ — Вйк-
тертуръ (двутактния дизелмоторъ) по поржчка на 
пруските държ. железници бе съ непосредствен­
но предаване. Тоя опитъ не бе увенчанъ съ ус-
пехъ, но не защото непосредственното предаване 
на ротационния моментъ отъ мотора къмъ работ­
ните колелета на локомотива е невъзможно, а за­
щото мотора на тая локомотива бе твърде слабъ, 
още повече, че първоначалното му пущане въ ходъ 
ставаше при пълно натварване, а -сжщо и спома­
гателните приспособления на тази локомотива за 
потегляне на влака и преодоляване наклоните 
по пжтя беха неудовлетворителни. Тая несполука 
застави конструкторите на дизеллбкомотиви, при 
следующите опити, като средство за предаване 
енергията отъ мотора къмъ работните колелета на 
локомотива, да използватъ електрическите, хидра­
влическите, газовите и механическите (съ зжбча-

ти колелета) приводи *) Всеко едно отъ тия сред­
ства приравнява дизеллокомотива относно съвре­
менните требвания на ж. пжтните съобщения съ 
парната и чисто електрическата -локомотива; но 
всеки единъ отъ тия разни приводи тежи повече 
отъ самия дизелмоторъ и намалява икономичностьта 
на дизеллокомотива до толкова, че тя едва ли не 
е по-ниска отъ тази на парната локомотива. 

У насъ въ България 1 тонъ газьолъ отъ 10000 
колории струва около шесть пжти по-скжпо отъ 1 
тонъ пернишки вжглища съ топлопроизводителность 
средньо 4000 колории при взети подъ внимание раз­
ходите по превоза на -растояние отъ около 300 км. 
Или 1 кал. топлина добита отъ газьолъ струва 
около 2,6 пжти по-скжпо, отколкото една калория 
добита отъ пернишки вжглища. Значи ако съ из­
ключение разходите за гориво всички останали 

*) Вижъ статиите въ Дехникъ* .Настоящето състоя­
ние на дизеллокомотивостроенето* год. V брой б стр. 88. 
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разходи на дизеловата и парната локомотива биха. 
били равни, при използване 7°/о отъ скритата енер­
гия въ въглищата отъ парната локомотива, дизе­
ловата такава би требвало да използва 18,2<>/о отъ 
скритата енергия въ газьола. Този полезенъ кое-, 
фициентъ обаче, както се вижда отъ долната таб­
лица е достигнатъ, даже значително надминатъ, 
главно отъ дизеллокомотивата съ непосредствен­
но предаване на енергията. Естествено резултати­
те показани въ таблицата еж получени при изпи­
тания при пжтуване съ еднаква скорость (макси­
мално 90 км. въ часъ) по единъ и сжщъ ж. пжть 
дълъгъ 94 км. по твърде хълмиста местность 
(Щутгартъ - Улшъ), и разходите отъ вжглища 
за подигане пара и чистене на огъня при парна­
та локомотива еж взети подъ внимание при изчис­

ление полезния клефициентъ на сжщата за целия 
пжть Тия въглища еж биле 220 кгр. Отъ табли­
цата се вижда, какво съ всека локомотива еж на­
правили две пжтувания. Едно съ влакъ съ те-
жесть на вагоните (безъ тежестьта на локомоти­
ва) 300 тона и второ пжтуване съ влакъ тежакъ 
600 тона. Таблицата е доста ясна и не се нуждае 
отъ подробни обяснения. Само относно последнята 
позиция въ таблицата требва да се допълни, как­
во топлината на изгорелите газове и охладител­
ната вода се използватъ за произвеждане пара отъ 
12 атмосфери съ температура 320°с при темпера­
тура на питателната вода отъ 10Г/С, която пара 
привежда въ движение парна машина разходваща 
7 кгр. пара за 1 конска сила въ часъ. 

Т А Б Л И Ц А 
за сравнение полезния коефициентъ при съвременните разни видове локомотиви 
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Данните въ последната позиция еж получени 
не чрезъ изпитание, а чрезъ теоритическо изчис­
ление. Естественно, използване топлината на изго­
релите газоае и охладителната вода може да ста­
не и при другите два вида, дизеллокомотиви по­
казани въ таблицата, съ което ще се повиши 
съответственно и техния полезенъ коефициентъ. 
Използване тази остатъчна топлина за привежда­
не въ движение парна машина при дизеллокомо­
тивата изглежда малко целесъобразно. Тази оста­
тъчна топлина обаче може да се използува за 
произвеждане пара служаща за утопление пжтниш-
ки влакове зимно време, 

Не по-малко интересно е безъ съмнение сра­
внението въ стойностите на превоза съ парна ло­
комотива и съ дизеллокомотива съ непосредствен­
но предаване движението. Въ долнята таблица то­
ва сравнение е показана за единъ и сжщъ пла­
нински ж. пжть отъ 188 км. -и то въ Германия, за­
това въ марки, т. е. въ стабилизирана валута. . 

Отъ насрещната таблица се вижда, че превоза съ 
дизеллокомотива при днешните германски условия 
есъ 15*до 199/о по евтинъ огъ превоза съ парната 
локомотива, а сжщо че за да не надмине стойноста 
на превоза съ парната локомотива, дизеллокомо­

тивата требва да използва почти четире пжти по-
добре отъ парната локомотива скритата енергия 
въ горивото при пропжтуване на едно и сжщо 
число км., а ако дизеллокомотивата пропжтува два 
пжти по-големо число км. отъ парната локомотива, 
тя требва да използва скритата енергия въ гори­
вото почти 2,8 пжти по-добре отъ парната локо­
мотива. 

За жалость менъ не ми еж точно извеестни 
цените на пернишките вжглища както и на газьо­
ла у насъ затова немога да дамъ сравнение въ 
стоиностьта на превоза и по нашите български 
условия. Това всеки ж. пжтенъ техникъ ще може 
самъ да си пресметне, като знае, че въ насрещ­
ната таблица: ' s 

*) Горивото при А е въглища отъ 6500 ка­
лории, цената нц които при мината е за тонъ 19,53 
марки, като за превозъ еж сметнати за 400 км. 
^ Ъ пГ,Г а Т а З а ТОНЪ 1 2 , 2 ° м- Разх°Да отъ-вжглища за първоначално повдигане на пара е билъ уста-
отъ ^ Н 3 ° ' 4 4 Т ° Н а - П р и Д а».Че- "Ри влакъ 
ш?тп г - Т 3 СЪ П а р н а локомотива при нанагори-н ^ л ^ ^ л ? 1 ^ р а з т а д в а н и 1>75 тона- а при-да-' аГ„Т? 1 Л 7 т ° н а въглища, като целия пжть 
е 188 км. Значи А 300 = (19,53 -+1220). (1,75+-
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50П 300 
-f 1.17 + 0.44) ( 133 ) = 8 5 2 0 0 маРки годишно. 
При А 600 разхода е билъ 2,7 тона нагоре и 1.79-
тона надолу; т. е. А 600 = (19,53 + 12,20) (2,70 + 

5ПП ЗЛО + 1,79 + 0,44) ( , :„ ) = 125200 марки годиишно. 
•'- l o o 

Горивото при B e газьолъ отъ 10000 кал. съ цена 
0,1095 м. за 1 кгр. и превозъ на 400 км. = 0,0138 м. 
Разхода при нанагорището е билъ при А 300 — 
340,5 кгр., а при нана долището 229,3 кгр. значи 

900.330, В 300 = (0,1095 + 0,0138) (340,3 + 229,3) (- 188 -)= 
= 111000 м. годишно. При В 600 разхода нагоре е 

= (508,2 кгр. + надолу 340 кгр.) (0,1095 -f- 0,0138) 
.900.330. 1ССГ1Г1Г1' " 

-•'( T55—) = 165000 М. ГОДИШНО. 
loo 

.**) Цената.по водата е пресметната 0,16 мар­
ки за тонь, а разхода отъ такава е билъ 0,01 т. 
за една к. с въ часъ при мощности при А 300 — 
1500 к. с по нанагорището и 970 к. с. въ нанадо-
лището т. е. 0,16.0,01 (1500 + 970) ( 5™^°') = 3150 
м годишно, а при А 600 разхода отъ вода е билъ 
при мощность нагоре 2130 к. с. и надолу 1430 к. о; 
0,1бД01 (2130 + 1430)(5°^д°°) =- 4550 м. годишно. 

Таблица за сравнение стойностьта на превоза 
А) съ парна локомотива при 500 км. пжтуване въ денонощие" и 300 работни денонощия въ годината и 

В) съ дизеллокомотива съ непосредственно предаване на движението при 900 км. пжть 
въ денонощие и 330 работни денонощия въ годината. 

При тяжесть на влака безъ локомотивата тона: А 300 А 600 В 300 В 600 

Лихви на покупната стойность при А = 200,000, а при В = 530,000 
марки 6%. . . . . • . . . . 

Погашения на покупната стойность при А = 200,000, 4 % а при 
В = 530,000 марки 6% 

Заплати на машиниста и огняра по 500 м. месечно, 54 часа седмично 
Гориво при А.. Каменни вжглица при В газьолъ *) 
Вода само при А. При В тоя разходъ е малъкъ и не отъ значение**) 
Масло при А цилиндрово; при В за дизелмотора***) . 
Масло при А и пои В за механизмите-на самите локомотиви****) 
Разхода по подържането, отъ опитъ при А=260 м. за 1000 км., 

500X300 
значи 260Х" 1000 

При В сжщо 260 м. за 1000 км., значи 260Х 900X300 
1000 

Общи годишни разходи: 
А разходите за превозъ 1000 тона на 1 км. съставляватъ : 

марки: 

12000 

8000 
10000 

852000 
3150 
330 
780 

39000 

158460 
3,52 

марки: 

12000 

8000 
10000 

125200 
4550 
330 
780 

39000 

199860 
2,22 

марки: 

31800 

31800 
11000 

111000 

4420 
1430 

77000 

268450 
3,01 

марки: 

318000 

31800 
11000 

165000 

6570 
1430 

77000 

324600 
1,82 

***) Цената на маслото за цилиндрите е 0,56 м. 
за 1 кгр. и транспортъ на сжщото на 400 км. 0,04 м. 
Разхода на масло е Ve отъ целия разходъ при парна 
локомотива който е 0,022 кгр. за 1 км. Значи при 
А 300 = А 600 —: (0,56 + 0,04). V6.0,022.500.300 = 330 
марки годишно. А маслото за дизелмотора струва 
0,53 м. кгр. + 0,04 м. превозъ съ разходъ 0,002 кгр. 
за 1 к. с. При В 300 съ мощности 1530 и 935 к. с = 

ООП ЧЧП 
= 053 + 0,04. (1530 + 935) (0,002) ( J8Q = 4420. 
м. годишно. При В 600 съ мощности 2270 и 1380 

900 330 к. с = 0,53 + 0,04. (2270 + 1380) (0,002) { ^ ) = 
•= 6570 м. годишно. 

****) Масло за локомотивните механизми при 
А == 5/в отъ целия разходъ = 0,22 кгр./км. при це­
на 0,243 м. и 0,04 м. превозъ за 1 кгр. при 
Л 300 = А 600 = (0,243 + 0,04). 5/б.О,0222.500.300 = 
= 780 м. годишно. При В сжщото масло както при 
А при разходъ 0,017 кгр. за 1 км. за В 300 = 
= В 600 = (0,243 + 0,04). 0,017.900.330 = 1430 мар­
ки годишно. 

Нашите пернишки вжглища, обаче, доколкото 
ми е известно еж значително по-евтени отъ пока­
заните по-горе цени; а както се вижда по-долу 
цените на газьола маслото и водата въ Германия 
и у насъ еж почти едни и сжщи, съ други думи 
Сравнението въ горната тиблица при наши българ­

ски условия ще е наверно въ полза на парната 
локомотива. При това газьола у насъ е вносенъ 
артикулъ, затова, даже и при малко по-неблаго-
приятенъ резултатъ за парната локомотива не бива 
да се мисли и за покупка на дизелови локомотиви 
и то не само отъ народостопанственно гледище, а 
и за това, че дизеллокомотивата е още въстадия-
та на първоначалното си развитие, значи съ раз­
ните конструкции такива се правятъ още опити, 
които поради два и половина пжти по-високата 
цена на дизеллокомотивите предъ парните локо­
мотиви отъ сжщата мощь еж толкова скжпи, че 
нашите държавни железници немогатъ да си -раз­
решать тоя луксъ. При това не бива да се забравя, 
какво конструкторите и фабрикантите на парни 
локомотиви прилагатъ голёми усилия чрезъ пови­
шение налегането на парата до 40, 60, 80 и пЬве-
че атмосфери, както и конструиране на локомотив­
ни котелни пещи за отопление съ прахъ отъ вжг­
лища да повишатъ полезния коефициентъ на пар­
ната локомотива. Затова нека не се мисли, какво 
моите преводни и оригинални статии по дизелло­
комотивите въ „Техникъ" еж пропаганда за въве­
ждане на последните и у насъ. Въ тези статии 
си поставямъ цельта да укажа на колегите си 
най-новите победи на термически най-икономич­
ната силопроизводителна машина — дизелмотора, 
и въ областьта на ж. пжтната техника. Ето защо 
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мисля не безинтересно еследващето по-долу опи­
сание на дизеллокомотива съ непосредствено пре­
даване на енергията върху работните колелета 
на сжщата, показана на фиг. 1, 2 и 3. Двата дву­
тактни дизглмотори съ двойно действие еж закре­
пени къмъ самата локомотивна рама. Техните 

коленчати валове еж успоредни съ осите на ло­
комотива и по конструкцията на Доброволски въ 
краищата си еж снабеенй съ фрикционни куплун­
га, които позволяватъ пущането на моторите пър­
воначално на празенъ ходъ, при нанадолища пж-
туването на локомотива безъ въртение на мотори-

Фиг. 1 и 2 

Дизеллокомотива ср непосредственно прецазаче на движението отъ 
два двутактни, четирецклиндрови двигателя съ двойно действие (съ затво­
рени цилиндри и съ горение отъ даете страни на буталото) 
Диаметръ на цилиндрите 410 м'м. 
Ходъ на буталото 600 „ 
Диаметръ на работ колела 1600 , 

. носящитЬ „ 850 „ 
Разстояние между крайни­

те оси 14400 , 

Плоскость на радиатора 170 ms 

Запасъ отъ гориво 6 тона 
Фрикционно тегло 60 . 
Тегло безъ запаси 113 „ 
Служебно тегло съ запаси 122 . 

- • ^ — = - — < Q 5 0 ~ — • - • • — » -

Фиг- З 

Сила на тегленото въ периферията на работното колело при средно 
налягане въ цилиндра ре = 5,5 атм. — 12000 кгр. 

Скорость на пътуването при п —: 300 обр въ минута = 90 к.м./часъ. 
Часова мощность на двата мэтора на периферията на колелата при 

п =217 , съответстваща на 65 км/часъ при ре = 5 , 5 атм. — 2900 к. с 
Часова мощность на рдина моторъ на периферията на колелата при 

п —: 30Э, съответстваще на 90 км/часъ при ре = 4,5 атм. — 1640 к. с 

ТБ, както и изключване отъ действие на едина или 
другия моторъ въ враме на ходъ на локомотива. 

При Куплунга (фиг. 4) патентъ и конструк-, 
ция на фирмата: Ламанъ и Сталтерфотъ Акц. Д-во 
въ Витенъ на р. Руръ, шайбата а е прикрепена 
къмъ моторния валъ Ь, а коленчатата шайба е 
лежи въ лагери намиращи се въ консола d и въ 
самия коленчать валъ Ь. Въ представеното въ фиг. 
4 положение на лостчетата е й f, моторния валъ b 
е зацепенъ съ съединените съ шийките - g при-
водни щанги на локомотива, защото пружините h 
притискатъ отъ една страна гривната i, a отъ дру­
га страна посредствомъ гривната k притискатъ 
лостчетата е и f вьрху гривната 1 на приемната 
шайба, така че фрикционниие облицовки на грив­
ните 1 и i предавать движението върху коленча­
тата шайба с и съединената съ нея гривна п. Грив­
ните i и 1 еж прекргпени посредствомъ клинове о 
къмъ шайбата а, така че немогатъ да се въртятъ. 
Лостчето е въ положението показано на фиг. 4 е 

зацепено съ кученцето р въ гривната k и се по­
държа въ това положение отъ налегането на пру­
жината Ь. 

За намаление налягането при триенето, особе­
но при първоначалното пущена на локомотива въ 
ходъ чрезъ б е з к о н е ч н о витло , гайката q 
се завърта до толкова, щото втулката съ резба г 
съ шаровия (съчмения) лагеръ s, опорната гривна 
t и скаченото съ нея лостче е дойдатъ въ по­
ложение отбзлезано на фиг. 4 съ точки и щрихи. 
и Р

и " / Г " ™ " " 0 в ъР т е™е на безконечното витло 
о б л — Г г Т Н3 ° п ° р н а т а г р и в н а t. Фрикционните 
шайбЛ - е о т д 1 ш я т ъ съвсемъ отъ коленчатата 
Глелатв LH a e f l H° СЪ т о в а мот°Ра се отцепва огь 
се о К а т ъ Л°К О М О Т И В а- При това гривните i и I 
лаг*^ Г" Г Л З В а т а и н а к л и "а о. Шаровия 
п™ празни^? 3 1 6 ™ 0 Щ г " Р г д а в а налягане Рсамо 
ц е н т Х ж Т ^ ? н а лок°м°™вата за да изравни 
ча̂ ГпущГе *t"Z?»7T°' И "Р И П Ъ р В О Н а ' у ^ въ ходъ на локомотива да произвел 
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д е триенето, докато при предаването на силата въ 
време.на ходъ -на локомотива куплунга действа 
самостоятелно. Енергията произведена отъ мотора 
се предава равномерно върху колелетата отъ две­
т е страни на локомотива чрезъ разположените 
подъ 90" едно къмъ ёруго колена на мотора; така 
че приблизително J 4 отъ фрикционното тегло на 
локомотива се използва. Куплунга допуща 2 м. м. 
изтриване на фрикционните облицовки. Следъ това 
гривата п требва да се премести по-близо къмъ 
•фрикционната облицовка. 

При описаната конструкция на куплунга при 
локомотивата показана на фиг. 1, 2 и 3 съ 60 тона 
.фрикционно тегло се полу1ава между колелото- и 

Фиг. 4 — КуплуНгъ. 
л . шайба на куплунга 
Ь. валъ на мотора 
с шайба на колелото 
d. консолъ 
e, f. лостчето 
g. шийки 
h. пружина 
i, k, I. гривни (муфти) 

m. фрикционна облицовка 
п луфта (гривна) 
о предпазитель на клина 
р. кученце на лостчето е 
,q га 'ка 
г. муфта съ резба 
s шаровъ (съчменъ) лагерь 
t. опорна муфта (гривна) 

и глава на клина о. 

релсата каефициентъ на триенето 0,25, а налега-
• нето можду фрикционната муфта (гривна) и шай­
б а т а на куплунга е 3 кгр. на 1 cm2 при каефици-
*ентъ на триенето 0,2 на това место. Енергията, 
която требва да се поеме отъ куплунга при пуща­
не въ ходъ локомотива е 200 к. с въ часъ, ако 
най-малкото число на обръщенията въ мотора при 

•което запалването е още сигурно се взема равно 
на 60 въ минута. 

Потеглянето на единъ влакъ отъ 600 тона 
тяжесть (безъ теглото на самата локомотива) по 
хоризонталенъ железенъ пжть при 60 обр. на мо­
тора въ иинута трае около 70 сек. и загрева ед­
ната половина на куплунга на 7°С, ако се приеме, 

«че произведената при триенето топлина се поглъ­
ща само отъ муфтигЬ, шайбата и коланата на 

.куплунга, които тгжатъ 9Э0 кгр. Затова въ горе­

щи и безводни местности, при които дизеллоко-
мотивите еж особено подходящи, вместо описания 
по-rope куплунгъ, по за предпочитане е този отъ 
системата Майеръ-Магирусъ, който е снабденъ съ 
масленно охлаждане, затова при него куплунга не 

• се затопля, даже при температура на околния 
въздухъ отъ 50" С и зацепването и отцепването на 
мотора отъ механизмите на локомотива е съвсемъ 
сигурно. Енергията изгубена чрезъ триене въ вре­
ме на потегляне на локомотива отговаря на разходъ 

. отъ 2 кгр. газьолъ. Тази загуба, обаче, е безъ зна­
чение за термодинамическия полезенъ коефициентъ 
на локомотива. 

За преценяване приспособляемостьта на тази 
локомотива къмъ изискванията на ж. пжтища нека 
приемемъ, че мощностьта на моторите може да 
бжде намалена ной-много наполовина чрезъ нама­
ление количеството на постжпващето въ ц-те го­
риво за да работятъ те още икономически, защото 
знайно е, че дизолмотора изразходва за 1 еф. к. 
с въ часъ: при нормално натварване 170 грама 
газьолъ, при 3/4 натоварване 175 гр.; при х/г — 180 
гр.; при 1U — 260 гр., а при 1/а натоварване 340 
грама. Това ще рече, ча дизелмотора допуща при 
икономична работа промена въ мощностьта си въ 
отношение 1:2. При отцепване посредствомъ куп­
лунга и спиране на едина моторъ и намаление 
мощностьта на другия моторъ наполовина, мощ­
ностьта на локомотива ще се намали въ отноше­
ние 1:4, а ако при това въ време на голема ско­
рость, напр., при нанадолища спремъ притока на 
гориво въ двата цилиндра на зацепения моторъ, 
мощностьта на локомотива ще се промени въ от­
ношение 1:8. Това поелгдньото е допустимо при 
големи скорости, защото на равномерностьта при 
момента на въртението не ще бжде существенно 
повлияно. 

Отъ казаното до тукъ следва, че тоя видъ 
дйзеллокомотива, поради загреването на куплунга 
и дългото време отъ 40 сек. за потегляне е не-

' подходящо за маневрена служба. Поради големата 
си приспособяемость при изменение мощностьта 
въ отношение .1:8 тя е обаче особно пригодна 
за ж. пжтища въ хълмисти местности. Ако локо­
мотива ще пжтува по пжтища безъ наклони глав­
ните мотори могатъ да бждатъ съединени напра­
во (безъ куплунгъ) съ колелетата на локомотива, 
а за пущане въ ходъ на последнята могатъ да 
бждатъ взети спомагателни дизелмотори, предава­
щи движението посредствомъ приводъ отъ зжб-
чати колелета (на фаг. 1 се виждатъ спомаг. мо­
тори, а на фиг. 3 еж показани зжбчатите приводи). 
Като спомагателни мотори еж най-подходящи че-
тиратактните такива, които могатъ да бждатъ пу­
щани въ ходъ съ помощьта на електромоторъ, 
както при автомобилите, като машиниста на на­
пуща местото си отъ което той наблюдава пжтя. 

Поради малкото страници на списанието с е . 
отказвамъ да описвамъ другите главНи части на. 
локомотива като: начина на предаването движе­
нието между работните й ости, радиатора за ох­
лаждана водата и пр., още повече, че т е еж доста 
ясно показани на фигурите и отчасти еж описани 
въ по-раншните статии по дизеллокомотиви въ 
"Техннкъ." Въ заключение ще упомена само, че е 
още рано да се ежди кой отъ всички тия. типове 
дизеллокомотиви ще завладее полето, защото с ъ 
всичките такива се правятъ още изпитания. Стра-* 
ните надарени съ източници на каменни масла, 
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като Американските щати, Русия и пр. еж тъй 
силно заинтересувани въ усъвършенстването на 
дизеллокомотива, че безъ съмнение въ скоро бж-
даще поне въ тези страни дизеллокомотива ще 
измести по-старата си сестра — парната машина, 
защото той изразходва само една четвъртъ отъ 
горивото което изразходва парната локомотива 
отоплявана съ същото течно гориво, естествено 

при еднакъвъ товаръ и по сжщия пжть. А извест­
но е, че въ поменатите по-горе страни половината 
отъ намиращите се сега въ действие парни локо­
мотиви се отопляватъ съ течни горива. 

По статията въ V. D- J. томъ 70. брой 49/3, 
XII. 1927 г. отъ оберинженеръ О. Гюнтеръ отъ 
машинната фабрика Еслингенъ съ огледъ на бъл­
гарските условия. И. Шнатовъ. 

Инж. Минчо Кара-Георгиевъ 
Bureau of Design. Chicago, 

Железобетонови греди съ двойни поставки. 
При железобетонните строежи често пжти се 

ограничаватъ дименсииТе на гредите, отъ отвори 
или архитектурна характеристика. Въ такъвъ слу­
чай сме принудени да употребимъ двойно слагане 
на железо въ гредите. Съ слагане на двойно же­
лезо се увеличава собствената тежина и костуе­
мата^ стойкость на зградата, обаче когато такава 
(двойна) поставка е неизбежна, тогава тия два 
фактора оставатъ като второстепенни и се гледа 
кое е по-практично и него налагаме за отделния 
случай. 

Има различни начини по които можемъ да се 
доближимъ до разрешението на една задача отъ 
no-rope изложения характеръ, обаче въ повечето 
случаи те не еж нищо друго освенъ формули въ 

НулНА У1ИНИЯ 

HAT РАЗРЕЗА л - f 1 
пиАК НА ЛАТРС-ЖЕНИЕ 

Фиг. 1 

една збита форма и много мъчно могатъ да се аси-
милиратъ отъ читателите на Техникъ съ по-ограни­
чена теоретическа подготовка. Често пжти се слага 
двойна поставка понеже учебника казва да се сло­
жи и пр. Пишущия настоящите редове си служи 
съ по-доло изложения методъ и е на мнение, че 
най-нагледно излага детайлите на една задача отъ 
такъвъ характеръ, който ще разгледаме 

Нека сега да означимъ: 
Мт = Целия момент ь (външенъ). 
М-Б = Допус-гим-ь „оменть въ греда въ която же­

лезото е подложено само на напрежение 
въ растягане. * 

Мт~Ме = Моменгь който требва да бжде издър, 
As' - НягГ-Г1* ж е л * 1 а т а в ъ натискателната зон£ 

- Напреченъ разрезъ на железата въ натис-» . кателната зона. о и с 

А* = " Р а в н и я разрезъ на железата въ расте-гателната зона. н ° ^ г е 

As =— Потребенъ напреченъ разрезъ на железото 
въ греда безъ двойни железа. 

fs', = Напрежение на свиване въ желез, (in.8) 
d' = Растоянието отъ горния ржбъ до центъра на 

железата въ натискателната зона. 
(За другите означения както при правожгълна 

греда вижъ 1927 г., кн. З и 4, стр. 43 „Техникъ"). 
^ Тукъ требва да забележимъ, че съ поставяне 

двойно железо въ гредата нулната линия не се 
мени т. е. остава както при греда безъ двойна по­
ставка така, че за да намеримъ растоянието до 
нулната линия необходимо е да намеримъ стой-
ностьта К. 

Отъ фиг. 1 имаме следното отношение: 

— = kd:fc п 

-kd)'fe 

= nfc — kfen 

• k - —"_- m 

Отъ дадената ефективна дъл­
бочина d (фиг. 1) ние намираме 
нулното растояние kd, като умно-
жимъ съ стойность "к" която 
получихме чрезъ форм. 1. Съ уста­
новяването на нулната линия сега 
лесно намираме напрежението на 
железото въ натискателната зона. 

, Първо. — Намираме единич­
ното напрежение по следния на-
чинъ: 

Отъ фиг. 1. 

"• . f c - 'M=.~:(kd -_d : ' ) 

M-i-=(M-d')fc 

> = n f c J E ^ . . . . ( 2 ) 

Ще получимъ nfc i^dj-dO As' , ̂  

ж е л е з о т ^ е ^ „ Й Т ^ ^ ъ б е т о н а K ^ e T 0 ^ 
ято се спада отт. I / 8 t c (°Р™налната сила ко­
зето въ т!я 3OH?V П

г Р и
г

б а в е н а " на тая отъ желе-
— зона ( н а ш^£№*£?£*^~:\ 

As/nfc/~ As'fc/ ,..• v: 
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или As' fc' (n— 1) и като заместимъ отъ форм. 4 
равенството на As' fc' ще получимъ 

(kd-d') 
(n-1) fc: 

kd As' 
И вжтрешния моментъ въ горнята часть (на­

тиска) на гредата е г 

Мт - Me = (n - 1) fcJAs' - - f r - - (d — d') 

Тъй като напречния разрезъ на железото 
А / - Мт-ме . 

S ~ ( n - i ) f c ( k d - d ' ) ( d - d O ' ' ' * К} 

Трето. — За да има равновесие въ гредата, 
ние требва да балансираме респективните сили 

'Л$ 

± 
"1 

Ж 
фиг. 2. 

(напрежения) т. е. въ обтегателната зона требва 
да се прибави железо за да балансира това на­
мерено чрезъ формула 5. 

Вжтрешния моментъ е равенъ 
Ае/ fs (d - do = Мт — ме 

„,, Мт—ме ,,.. 
' • ' • f l t / = f s ( d - d ' ) • ( б ) 

За илюстрация на дотукъ извлечените фор­
мули вземаме единъ примеръ съ следното условие: 

Дадена греда съ една височина отъ 36" и 15" 
инча широка. 

Външенъ моментъ отъ 1,260,000 in/lbs 
fc = 16,000 lbs/in2 

fe==700 lbs/in2 

n = 15 
Търси се общия сборъ на напречния разрезъ 

на железото въ свиване и въ растягане (фиг. 2). 
Понеже бетона подъ тяжестьта отъ железото 

до долния ржбъ на гредата нема никаква стой-
ность (въ напрежение), т. е. само запазва желе­
зото отъ ръждясване и пожаръ, ние ще вземемъ 
това растояние (почти въ Америка е нормирано 
споредъ диаметрите на железата) както е показа­
но въ фиг. 2, а въ горнята зона (натиска) споредъ 
както се практикува — винаги се прави по-малко. 

Тъй като ефективна височина имаме 23-^" (ста­
тическата височина на разреза). 

Споредъ фиг. 4 и форм. 4 страница 43 и 44 
кн. 3 и 4 „Техникъ" 1927 г. намираме Р = 0.0087; 

J - 1 ^К. 
Греда безъ двойни железни поставки 

As = 0.0087 X 15 X 23,5 = 3.08 QU 
Вжтрешенъ мом. отъ желез. = 3.08 X 16000 X 

X0.875X23.5 = 1,000,000 in/lbs 
fe Вжтр. мом. ОТЪ бетона = b (kd) —- (Jd) = 15 X 

X 0396 X 22.5 X - ? r - X 0-875 X 22.5 = 1,000,000'/ 
Така щото гредата безъ 

добра за l.OOO.OOO'i моментъ. 
Отъ форм. 5 

1,260,000 — 1,000,000 

двойна поставка е 

As'-= 14X700(0-396X23.5 - 2) (21.5) 
Отъ форм. 6 

1,260,000— 1,000,000 

:1-61Q/ 

Ае = = 0.76 • " 16000 (23.5 — 2) 
Общъ сборъ разрезъ на железото въ нале-

гане = 1.61 • " 
Общъ сборъ разрезъ на железото въ растя­

гане = As -\- A* = 3-08 + 0-76 =_ 3.84 • " 

Д-ръ Ерихъ С. Расбахъ — Директоръ на Акц. Д-во Робергь Бошъ Щутгартъ. \ 

Електрическото съоръжение на автомобилите.** 
То се състои отъ: приспособлението за въспла-

меняване сместа въ цилиндрите, приспособлението 
за пущане въ ходъ двигателя, машината,за произ­
веждане електрическа енергия (динамо), акумула­
торна батерея, която се зарежда**) отъ последня-
та и крушките за осветление и тия въ фаровете. 
Пестенето на место и тегло заставя за най-големо 

*) Като директоръ на фирмата Бошъ Акц. Д-во, г-нъ 
Расбахъ изтъква естественно преимуществата на нейните 
фабрикати. Въ статията си той обаче подробно описва и 
произведенията на конкуренцията, затова тя е особно инте­
ресна за шофьорите и автомобилните техници. 

Преводача. 
**) За жалость тукъ требва да употребя тази руска 

дума, защото подходяща българска не намирамъ. Думата 
пълнене въ случая е неподходяща, защото акумулаторите 
се пълнятъ съ разредена серна киселина (оловните), рес­
пективно луга (едисоновитЬ). Преводача. 

исползване, а липсата на възможность за наблю­
дение на горните съоржжения въ време на дви­
жение отнема и възможностьта за правилното имъ 
прислужване, което обстоятелство тукъ е особено 
важно, защото, поради големите промени въ чис­
лото на обръщенията на автомобилния двигатель, 
който привежда въ действие горните механизми, 
а сжщо и силните промени въ температурата при 
която те работятъ, както и големите промени въ 
натоварването на тия механизми, правятъ условия­
та на техното действие особно неблагоприятни.. 
Ясно е значи, че требва да сме особно внимателни 
при техния изборъ. 

По долу еж изложени преимуществата и сла­
бите страни на разните системи елактрически съо­
ржжения при автомобилите. При разрешението на 
тази задача имаме главно два начина. Именно тия 
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на европейската и американска практика, т. е. 
1) регулиране на напрежението или силата на то­
ка при производителя на тока (динамото); 2) запал­
ването посредствомъ магнетъ или батерея. 

Регулиране чрезъ три четки (или силата на 
тока) при динамото? 

На фиг. 1 еж показани схематически съеди­
ненията въ електрическата инсталация на единъ 
автомобилъ. За по-добра нагледность приспособле-

(Erde) 

Фиг. 1. 

нията за въспламеняване сместа въ цилиндрите и 
за пущане въ ходъ двигателя еж изпуснати. Ин­
сталацията значи се състои отъ потребители на 
тока о (електр. крушки и сирена), динамо b съ ав­
томатически включатель (шалтеръ) с, акумулаторна 
батерея d съединена паралелно съ динамото и ку­
тията е за включване по желание разните потре-

tr0r x&tij-exrz 

trie? 
ilosse 

> Фиг. 2. 

бители на тока. Положителните полюси на дина­
мото и акумулаторната батерея еж свързани поме­
жду си съ изолирани проводници: Като обратенъ 
проводникъ служатъ машинните части и рамката 
на автомобила. Автоматичния включитель с съеди­
нява динамото съ останалата инсталация щомъ 
напрежението въ него, поради високото число на 
обращенията въ двигателя се повиши до толкова, 
че отговаря на напрежението въ мрежата респ. въ 
акумулат. батерея, а щомъ числото на обръще­
нията въ мотора спадне до толкова, че напреже­
нието въ динамото падне подъ това нужно за мре­
жата, включателя с разединява динамото отъ мре­
жата. По този начинъ се предпазва изразходването 
на енергията отъ акумулат. батерея презъ динамото. 

Потребителите на тока, ламби и пр. изиск­
ватъ приблизително равномерно^напрежение. Аку­
мулаторната батерея напротивъ (която е сжщопо-
требителъ на токъ въ времето когато не питае 
лампите и пр. съ такъвъ) изисква токъ съ напре-
жение променливо между известни граници. Затова 
условията за нейното зареждане определять и на­
чина на регулирането напрежението при динамото, 

Фиг 3- Фиг 4. 

Почти безъ изключение при автомобилите се 
срещатъ само оловни акумулатори*). За да се пред-
пазятъ плочите на тези акумулатори отъ бързо раз­
падане (отделянето въ видъ на тиня на дъното на 
акумулаторния еждъ състава съ който еж препа­
рирани плочите, която тиня причинява късо съе­
динение между плочите и е въобще признакъ наг 
намаление капацитета, а сжщо и на разрушение 
на акумулатора) те изискватъ токъ за зареждане-
както следва : 

1) Силенъ токъ при големо изчерпване на ба-
тереята, т. е. когато напрежението въ всеки нейнъ-

^kfftff/t, i 

Фиг 5. 

отделенъ елементъ е паднало до 1,8 v, значи най-
ниското което се допуща при оловните акуму­
латори. 

2) Поспепенно понижение силата на тока при 
приближение пълното зареждане на батерёята, и 

3) зареждане батереята съ токъ отъ доста 
високо напрежение за да се обърне въ оловен/ь 

евтени\^„!"еСТВен
1Г0 само защото съ значително по­

лез™xlVSJSiMC0H0B^Tfe акумулатори състоящи се огь «*-
като n i l . °°И ПЛ0ЧИ "" лУга> макаръ че последните 
нГ3аЛдГияСТяЯ^И На СИЛНИ «"«Ржания и продължителни' 
» ^ i T S * T не отделящи отрови/газове влия-
ав̂ омобилш цели '̂ ВаКТ° о л о в » " ^ съ no-подходящи з* 4 * Преводача. 
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перокисъ не само оловния сулфатъ отъ повърх-
носта на плочите, а и този отъ тёхната сърцевина. 

Следователно автомобилното динамо требва 
да отговаря на тия условия за зареждане акуму­
латорната- батерея. Почти безъ изключение авто-

• мобилните динама еж кампаундъ-машини и тех-
лото напрежение при липса на регулаторъ за чис­
лото на обръщенията имъ пада и се качи. Ламби-
т е употребявани за осветление на автомобила и 
за фаровете допущатъ само 25 % увеличение на­
прежението на тока отъ нормалното такова, иначе 
ламбите изгарятъ. Автоматическия шалтеръ с (фиг. 
1) включва динамото въ мрежата при около 700 
обръщения на мотора. Числото на обръщенията въ 
последния достигатъ обаче до 5000 даже 6000 въ 
минута; т. е. на едно отношение при напреженията 
1: 1*25 отговаря едно отношение между числата 
на обръщенията както 1:7 даже 1 : 8 5 . Това ще 
рече, какво регулирането на динамото требва да 
отговаря на много трудни условия. Относно най-
подходящия видъ на регулирането и днесъ още се 
водятъ спорове. 

Естественно включената паралелно къмъ ди­
намото акомулат. батерея (фиг. 1) би могла да из­
вършва това регулиране, защото тя понижава на­
прежението въ целата инсталация до своето нор­
мално напрежение, което при токъ за зареждане 
отъ различна сила (амперажъ) незначително се 
променя. Тоя видъ на регулиране обаче би довелъ 
до разрушение на динамото и батереята.' Има се 
обаче една възможность за използване акум. бате­
рея за регулиране безъ опасность на разрушение 
и тя е ако силата на тока за зареждане бжде огра­
ничена да се повишава повече отъ тази която до­
пуща батереята при зареждането й. Това е регу­
лирането чрезъ приблизително непроменлива сила 
на тока, или накратко казано, регулиране на тока, 
което се постига посредствомъ трета четка на 
динамото. . 

Отъ обстоятелството, какво тукъ акумулатор­
ната батерея е носитель на напрежението и при­
способлението за регулиране на динамото служи 
само да ограничава тока за зареждане ,на бате­
реята следва, че този способъ изисква4батерея, 

Фиг. 6 к , • • 

която е винаги въ изправно състояние, т. е. да може 
да подържа равно напрежение, защото ако бате­
реята е неисправна, напрежението ще се пови­
шава при увеличение числото на обръщенията при 
мотора респективно то ще спада при намаление 
числото на обръщенията. 

Въ противоположность на регулирането на то 
ка стои регулирането на напрежението, при което 
последньото се подържа равномерно посредствомъ 
приспособления действащи направо върху индук-
цията на динамомашината, значи състоянието на 
акумулат. батерея, даже липсата на последнята е 

съвсемъ безъ значение относно влиянието върху 
напрежението. 

При динамомашините съ три четки регулира­
нето става по следния начинъ: Линиите на сили­
те, които при действие на динамото.въ не нато­
варено състояние ежответстватъ на една права 
между двата полюса (фиг. 3), при натоварване на 

Фиг. 7-

динамото се изместватъ по направление въртение-
то на колектора (фиг. 4) и то толкова повече, кол­
кото е по-голёмо числото на обръщенията или по-
силенъ тока който се взема отъ динамото. Мре­
жата се включва въ двете главни четки на ди­
намото, а страничната индукция къмъ една главна 
четка и една спомагателна такава наречена трета 
четка, която се намира по направление на върте-
нието на колектора последното отъ главната четка 
въ която сжщо се включва страничната индукция 
(фиг. 2). Тогава между главните четки владее пъл­
ното напрежение съответствующе на целата ин­
дукция; навивката на индукцията съдържа напро-
тивъ само частичното напрежение което произлиза 
между главната и спомагателна четки, което на­
прежение спада при повишение числото на обръ­
щенията при динамото, или отнемане по-силенъ 
токъ1 отъ последньото. Съ понижението на напре­
жението при полето на индукцията се намалява 

Фиг. 8 , 

обаче и силата на индуктивния токъ и това нама­
ление е така силно, че при високо число на обръ­
щенията въ динамото, тока не само не се усилва 
а силата му спада даже по-ниско отъ тази, когато 
динамото прави малко обръщения. Чрезъ даване 
особна форма на навивките и пр. средства, това 
отношение може да се постави въ известни гра­
ници, свойството обаче, че при повишение числото 
на обръщенията при динамото, силата на тока спада, 
притежаватъ всички динама съ три четки, които 
днесъ се фабрикуватъ. 

При автомобилни динамо машини съ регули­
ране на напрежението, последньото се постига, 
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както и при големите динама посредствомъ регу­
латора на Tivill. Този ретулаторъ се намира въ 
зависимость отъ напрежението на динамо-машина-
та и споредъ нуждата включва единъ реостатъ 
предъ навивката на индукцията или я съединява 
кжсо. Схемата на съединенията при едно подобно 
динамо е показана.на фиг. 5. Регулирането става 
тукъ по следния начинъ: При ниско число на об­
ръщенията контакта Ki-Ka е включенъ посред­
ствомъ притеглянето на пружината F и индукци-
онната навивка получава пълното напрежение на 
динамо-машината. При увеличение числото на обръ­
щенията напрежението се сжщо повишава до тол-. 
кова, че тока протичащъ презъ навивката Si на 
единъ електромагнитъ го възбужда до степень що­
то той да може да привлече контакта Кг и го раз­
едини отъ Ki; тогава индуктивния токъ ще бжде 
принуденъ да протича презъ навивката на индук­
цията и реостата. Съ това настжпва понижение на. 
индуктивния токъ а наедно съ това и понижение 
на напрежението въ динамото. Ако числото на 
обръщенията се повиши още повече, навивката Si 
причинява още по-големо притегляне на контакта 
Ks до включването му съ контакта Кз, съ което 
Индуктивната навивка ще бжде съединена на кжсо 
вследствие на което напрежението въ динамото се 
понижава още повече. Тези трептения на контакта 
Кг ставатъ много бърже. На фиг. 6 е изобразенъ 
регулаторъ система Тирилъ, а фиг. 7 и 8 пред-
ставляватъ разрезъ и външенъ видъ на динамо съ 
регулатора на Тирилъ. 

Описания регулаторъ поддържа едно съвър-
шенно равно напрежение, затова- при лжтуване. съе­
много изчерпана батерея и пълно осветление се 
явява опасность отъ претоварване на динамо-ма­
шината. За да се избегне това, регулатора полу­
чава една втора навивка Sa (фиг. 5) презъ която 
протича токъ отъ динамото и която действа об­
ратно на навивката Si, значи тя регулира по-ниско 
напрежението въ динамото съ което се намалява 
и силата на- тока за зареждане батереята. Това е 
така нареченото регулиране съ отстжпчиво напре­
жение. ' '//•> \ 

(Следва). 
Надписи й обяснения подъ фигурите. 
Подъ фиг. 1. - Схема на една електрическа инстала­

ция на автомобилъ (упростена чрезъ изцущане приспособ­
ленията за първоначално пущане и запалване въ цилин 
дрите) а — потребители на тока, b — динамо, с — само-
действующъ контактъ, d батерея, е — табло. 

Фиг. 2. Схема на една инсталация съ регулиране на 
тока посредствомъ спомагателна (трета) четка на колектора. 

. Фиг 3. — Протичание линиите на СИЛНХБ при едно 
динамо съ три четки при празенъ ходъ. 

Фиг. 4. — Протичане линиите на силите при едно 
динамо съ три четки при натоварване (използване на тока). 

•гиг. 5. - Схема на една инсталация съ регулиране на 
напрежението посредствомъ регулатора на Tirill. Ki Кг Ks — 
контакти, Si — навивка на напрежението, аз — навивка 
на тока. 

Фиг 6. — Разг>езъ на регулатора Tirill. 
Фиг. 7. — Разрезъ на динамо съ регулатора Tirill; 

а — иннукторъ, Ь — четки, с — навивка на индукцията, 
d — колекторъ, е — полюси, f — регулаторъ. 

Фиг. 8. —Динамо съ оегулаторъ — Tirill външенъ видъ. 

К. Майровичъ, 
диплом, мин. инженеръ. 

Земното масло и експлоатацията му. 
За образуването и произхода на земното мас­

ло въ земните пластове сжществуватъ различни 
мнения, обосновани отъ опити и наблюдения на­
правени въ лабораториите и на находищата отъ 
земно масло. 

Въпреки, че еж различни, тия мнения могатъ 
да се сведать въ 4 хипотези, а именно: 

1) Космическа. 2) Вулкано-химическа. 3) Орга­
ническа и 4) Радиоактивна. 

1. Присжтствието на доказаните въ космоса, 
чрезъ спектрална анализа въглеводороди, даватъ 
основание на група отъ учени, да предполагать, че 
земното масло въ земната кора е отъ космическо 
начало. Съ образуването на нашата планета, тия 
въглехидрати еж се откженали съ общата маса отъ 
първоначалните вещества на планетната ни сис­
тема и еж преминали въ земната кора. Тази хипо­
теза има много малко привърженици. По-голема 
часть отъ вещите по тоя въпросъ лица търсятъ 
причината за образуването на земното масло въ 
самата земна кора. Те еж създали останалите три 
хипотези, които по аргументи еж еднакво силни. 

2. Споредъ привържениците на втората хипо­
теза земното масло дължи образуването си на вул­
канически и химически причини. —Чрезъ действие 
на прегорещени водни пари (вулканическото дей­
ствие) върху метални карбиди при силно налегане, 
водорода на водата е стъпилъ въ реакция съ въг­
лерода на металните карбиди (химическото дей­
ствие) и ежее образували въглехидратите. Тая отъ 
Менделеева създадена хипотеза бе почти отхвър­

лена, но, откато еж сполучили отъ ацетилена и 
чрезъ синтеза на въглеродъ и водородъ, да добиятъ 
въглеводороди, подобни на рафинати отъ земното 
масло, тази хипотеза намери повече застжпници. 

3. Органическата хипотезе разглежда земното 
масло, като продуктъ отъ разлагането на органи­
чески вещества — единъ видъ дестилация въ зем­
ната кора подъ влиянието на силно\ налегане, по­
вишена температура и отежтетвие на въздухъ. 

По въпроса отъ какви органически вещества 
се е образувало земното масло нема единство въ 
привържениците на тая хипотеза; съ различието 
въ опитите се обяснява и това на възгледите. 
Тъй напримеръ е успелъ: 

Г. Кремеръ — чрезъ дестилация на нови ор­
ганизми Diatomei. > 

Г. Симонсъ — чрезъ дестилация на нисши ор­
ганизми Sapropeht. 

Г. Енглеръ — чрезъ дестилация на растител­
ни остатъци Microcystis flor agae ири особенни тем­
ператури, и налегания да добие продукти подобни 
на дестилати отъ земно масло 
стилани^яТЙ Ъ КаТ° Е н г л е Р ъ е yc n t j"> при де­стилацията на моруновото масло, (380-400 градуса 
nwT^ Г « а ™° с ф е р н и «алегания) да добие про-
Г в с и ч к и ^ п ? Н 3 П З р а ф и Н а И "етро^ея, той свър-
п о д с т в ™ ™ ЗИ ВЪ 6 Д н а o6u<a> а именно: гос-
подствующата „органическата хипотеза". 
тивната хипот0еСзЛаейН^"ВреМе С6 С Ъ З д а д е Р а Д и о а к ' 
вява ; ^ ™ р ъ ч е

е И
Т а м 1 1 Т Г Н И К Ъ Г е Д И К 6 ^ у =рь, че „тамъ кждето може да се на-
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блюдава усилване на радиоактивитета на повърх-
ностьта и кждето въглерода сжществува (отъ ка­
къвто и да е произходъ) тамъ може да се обра-

. зуватъ земни масла вследствие на несистематичното 
разлагане на водата и действие, на., радиоактив-
ностьта (И. Б. Ф.) М» 17 стр. 130 1927 година). 

Гедике отива до тамъ да твърди, че на раз­
падането на урана (Еманацията; при известни ус­
ловия) се дължи образуването на земни масла. То­
ва , е алхимическата формула на „Течното злато". 

Разбира се, че всички тия предположения еж 
отъ известна важность за практика, тъй като му 
подпомагатъ, сочейки често пжти начина, по който 
той да достигне цельта си, особенно при проучва­
не и издирване на едно находище. 

Въпреки, че въ много страни еж намерени 
находища на земни масла, експлоатацията на малко 
отъ. техъ е отъ значение за световния пазарь. 
Главните производители на това подземно богат­
ство, споредъ съобщенията на Оилъ Ню 1925 год. 
еж за 1924 год.: , 

„Съединените Щати" 98.024.000 тона — 69%. 
„Мексико" 21.340 000 „ — 15%. 
„Русия" 6.295.000 „ — 4.5 Vo. 
„Персия" 4.313.000 „ — 3.0%. 
„Холандска Индия" 2.926.000 „ — 2.0%. 
„Ромъния" 1.851.000 „ — 1.5%. 
А общото производство на всички държави — 

141.542.000 тона земно масло. Само въ „Съедине­
ните Щати" има 240.000 продуктивни сонди, отъ 
които 30.619 еж отъ значение за световното про­
изводство. За поставянето на 24.231 нови сонди 
еж изразходвани споредъ Петр. Тимесъ 1925 год. 
(стр. 820), 515 7 мил. долари, а целия инвестиранъ 
капиталъ въ тая индустрия достига на 9 милиарда 
долари. 

Въ повечето случаи находищата на. земни 
. масла представляватъ инпрегнации на шупливи и 
разпукани породи (песъци, песъчници, варовници, 
мергели), които въ долнището и горнището еж 
обградени съ непропускливи пластове. Долнището 
може да бжде образувано и отъ едно водно ниво. 
Наслойки съдържащи земно масло може да бж-
датъ въ видъ на пластове, лещи й на продълго­
вати ивици., Вследствие на течното си състояние 
и съ това свързана подвижность, земното масло 
не се разпределя равномерно въ находището. Ос-
венъ състоянието на скалите и тектониката игра-
ятъ важна рэля налегането на газътъ и водата, 
които винаги придружаватъ земното масло. 

Земното масло може да запълни сжществу-
ващи кухини и цепнатини въ породата, но най-
често то се среща въ порите на шупливите скали. 
Шупливостьта на скалите е единъ мащабъ за съ­
държането имъ на земни масла, но сжщо требва 
да се има предъ видъ наситеностьта имъ съ зем­
ни масла, защото порите на скалата могатъ да 
бждатъ запълнени съ газъ и вода. 

Ще требва да разграничимъ още едно поня­
тие, т. е. „използуемото количество" на земното 
масло въ находището, което не е само въ зависи­
мость отъ съдържанието и наситеностьта на ска­
лите. Използуемото количество е най-важниятъ 
технически факторъ за експлоатацията на находи­
щето. То зависи отъ естеството на находището 
и не по-малко отъ сондирането, начина и времето 
на експлоятацията. 

Примери за целесъобразно, къмъ геологиче­
ските условия пригодено експлоатирване на нахо­

дища отъ земно масло ни описва Серебровски^ Въ 
Виенингъ — Америка се експлоатирватъ неколко 
години подъ редъ, находища отъ земно масло, 
безъ да се намали значително производството. Та­
кава рационална експлоатация е само тогава въз­
можна, когато находището е проучено и интере­
сите на притежателите на концесията не се пре-
плитатъ. 

Както споменахме вече, земното масло е при­
дружено оть газове и вода. Подъ влиянието на 
земното притегляне земното масло, водата и газьта 
се раЗпределятъ така, че последния изпълва най-
горните части, средните се заематъ отъ земно 
масло, а водата, която спецефично е най-тежка 
изпълва долните части на продуктивните пластове. 
Нагънати ли еж тия, тогава газьта и маслото ще1 

се насъбератъ въ антиклиналите, а водата въ син-
клиналите, така че газътъ ще бжде концентриранъ 
подъ налегане на най-високата часть на антикли-
налната ость. - При много силно налегане, една 
часть отъ газътъ е разтворенъ въ самото земна 
масло и то, по закона на Хенри — пропорционално 
на налегането. Сжщо се втечнява една часть отъ 
газътъ вследствие силното налегане, така че особе­
но антиклиналата въ находището представлява 
единъ резурвуаръ отъ енергия. 

Серебровски съобщава, че въ Текеасъ, Лу-
зиана, Виргиния, налегането на газовете се увели­
чава пропорционално на дълбочините на сондите 
и то за всеки 100 фута — 30 м. съ 3 атмосфери. 

Споредъ Левисъ, налегането се ч равнява на 
единъ стълбъ вода съ. размеръ, разликата на ви­
сочините отъ афльоримента на находицДето до дъ­
ното на сондата. 

За да може да се ёксплоатирва земно масло, 
сжщото требва непрестанно да изтича изъ отвер-
ствието на сондата. Значи требва да измине изве-

. стенъ пжть. Вследствие на Адхезията и Капиляр-
- ностьта требва да се преодолеятъ големи- съпро­
тивления, които зависятъ отъ физическото състо­
яние както на земното масло, така и на породата 
(Скала). 

Изтичането на земнотр масло последва след­
ствие действията на земното притегляне, планин­
ски натискъ, газовото и хидростатическото < нале­
гане. Тия сили може по отделно сжщо и вкупомъ 
да действуватъ, но се различаватъ по големина и 
начинъ на действие. 

Отъ големо значение за експлоатацията еж 
последните две, т. е. газовото и хидростатическо­
то налегане. 

Чрезъ достигане на сонсата до „земно масле­
ните пластове" разликите въ налеганията се из-
равняватъ въ втечнените газове заиматъ първона­
чалното си агрегатно състояние, целото находище 
се стреми да се освободи отъ налегането и да го 
изравни съ външната атмосфера; въ най-малките 
шупливини и празнини се образуватъ газови ме­
хурчета, които изтласкватъ маслото. — И тъй , ка­
то газътъ среща много по-малко съпротивление 
отколкото маслото, то първия се стреми по-бързо 
къмъ отверстието на сондата, така че „обезгазва-
нето" на месторождението „предшедствува" обез­
масляването му. ~ . 

Съ отслабването на газовото налегане нама­
лява и изтичането на земното масло. По-нататъш­
ното изтичане е по-продължително и е действие 
на другите вече споменати сили. — Трайностыа 
на това второ изтичане е най-различна. Въ Пен-
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силвания има сонди, които цели 40 години по редъ 
даватъ макаръ и слабо константно производство. 

Отъ каква важность е избора на местото за 
поставяне на сондата, ще разберемъ, като разгле­
даме въ по-длната скица всички възможности за 
сондирането (фиг. 1). 

Сонда „С" ще бжде постна — значи, че 
ще се натъкне на вода, а сонда „А" - на газъ. 
Газовото налегане въ находището ще се изравни 

фиг. 1 . н в с . 

- - -—i -Co» 

ЩШ Ванн 
HtVlPOnVC. П ЛВГТ1 

съ атмосферата.-Сондата ще бжде непродуктивна, 
само сонда поставена между „С" и „А" ще се на-' 
тъкне на находище съ земно масло. Но тъй като 
презъ сонда „А" часть отъ газътъ е излетелъ, 

налегането чувствително се е намалило, поетия, 
отъ земно масло газъ се освобождава и съ това 
високозитета на земното масло се^увеличава. - , 
Пропорционално на последния ще бжде и- съпро-
тивлението, така че експлоатацията се усложнява. 
Ако първата сонда бе поставена въ „В", тогава 

. маслото въ зависимость,отъ газовото налягане би 
изтекло презъ сондада. Чрезъ регулирването на 
това течение може производителностьта на сонда­
та "да се повдигне др максимумъ. Често пжти, ко­
гато находището е подъ силенъ газовъ натискъ, 
тогава изтичането става въ видъ на ерупция. Това 
изтичане е най-благоприятно за експлоатация. Въ 
такъвъ случай производителностьта е максимална-
при минимални разходи. — Требва да се помене, 
че при много силна ерупция опасностьта за запал­
ването на изтичащата струя е голема и загубите 
отъ това опожаряване - огромни. Съотношението 
на излизащия газъ къмъ изтичащето земно мосло 
требва да бжде съвсемъ малко, ако искаме раци­
онално да използуваме едно находище. 

Намиращите се въ едно находище на земни 
масла газове еж действуващи сили за миграцията 
на земното масло презъ сондата. 

Регулацията на техното изтичане и рационал­
но използуване на техното действие еж най-важ­
ните проблеми при тоя отрасълъ на минната наука. 

Въ последно време се обръща големо вни­
мание на всички явления на едно находище, на 
земно масло особенно на газовото налегане, кое­
то като факторъ за продуктивностьта диктува из­
бора на експлоатационната система. 

(Следва). 

Изследване на парната машина по индикаторната 
диаграма. 

Приборътъ съ който сё снематъ индикатор­
ните диаграми се нарича индикаторъ. 

Всеки индикаторъ е снабденъ съ неколко 
пружини съ различна пъргавина, въ зависимость 
отъ най-полемото налегане на парата въ парния 
цилиндъръ. На главата на пружините е отбелеза-
но както пределното налегане на парата, до което 
пружината може да се употреби така и мащаба 
на пружината. Мащабъ на индикаторната пружина 
се нарича височината на подигането на молива на 
индикатора при изменение на налегането съ еди­
ница ; при английските мерки тази височина се 
дава въ части отъ дюйма и съответствува на из­
менението на налягането на 1 фунтъ на кв. дюймъ, 
а при французките — въ милиметри при измене­
ние налегането на 1 клгр. на кв. см. Така че, ако 

Фиг. 1. 1 

напримеръ мащаба на пружината е JVs" това 
показва че при свиване или растягане на пру­
жината отъ налегане 1 фунтъ на кв. дюймъ върху 
буталото на индикатора, молива ще се подигне на' 

височина 1/s". Ако ли мащаба на пружината е напр. 
12 м. м. това показва, че при свиване или растя­
гане на пружината, отъ Налегане 1 кгр. на см8 

върту индикаторното бутало, молива се повдига 
на 12 м. м. 

Снемане на индикаторните диаграми. 
Части на диаграмата. 

При поставяне на индикатора на парния ци­
линдъръ требва да го обърнатъ така, щото черта­
ната диаграма да бжде предъ очите на наблюда­
теля. Като се постави индикатора требва да се 

Фиг. 2. 

шбана-Т™ ДЪЛЖИНа на
с

ш»УРа който върти ба­
в н а т а ' н я Л ° Ж е П ° " Д О б р е д а с е изменям дъл-

въ сжщото време удължава?! 2 ~ О Г Р а н и ч и т е л я ' И 
г умьлжаватъ чрезъ възела шну-
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pa толкова, щото при крайно положение на бута-
лото, да можемъ да закачимъ куката на шнура 
за предаващия лостъ. Въ бързовъртящите се ма­
шини да се закачи шнура за предаващия лость 
в ъ време на ходъ е трудно, а затова въ такива 
машини шнура се закача по-рано като му даватъ 
•известна слабина; когато почватъ да снематъ диа­
грамата опъватъ шнура и образувания възелъ за-
щипватъ съ обикновенни щипци 

Преди снемането на диаграмата индикатора 
требва да се затопли, като се съедини съ едната 
и другата область на цилиндъра, а следъ това се 

Фиг. 3. 
почисти отъ набралата се въ него вода. Като на-
правятъ това, прокарватъ на индикаторната хар­
тия атмосферната линия, като съобщатъ съ по-
мощьта на крана, долнята часть на индикаторния 
цилиндъръ съ атмосферата. Прокарването на ат­
мосферната линия требва да стане по възмож-
ность при мъртва точка на буталото. Следъ ат­
мосферната линия начертаватъ последователно ед­
но следъ друго диаграмите за двете обласи на 
цилиндъра, като'съобщаватъ индикатора отначало 
съ едната а следъ това и съ другата. Молива на 
индикатора требва да се поставя къмъ хартията 
внимателно. Като снемемъ индикаторната хартия 
отъ барабана, преглеждаме- получената диаграма 
« ако тя се окаже неудовлетворителна, веднага 
снематъ друга. 

На диаграмата требва да се отбележи: 
1. Наименованието на цилиддъра и за коя 

область се отнася диаграмата. 
2. Налегането на парата по котелния или ма-

шиненъ монометъръ. 
3. Числото йа обръщенията на машината. 
4. Вакума въ охладилника. 
5. Мащаба на пружината. 
6* Времето на снимането на димграмата и N 

ако за известенъ периодъ отъ време еж снети 
неколко диаграми. 

Въ състава на индикаторната диаграма вли-

затъ следните линии (чер. 3). 
1. Линия на впущането А В, описана въ вре­

ме на впущането на пара въ цилиндъра. За бавно 
въртящи се машини, при широки паравпускателни 
прозорци,. линията на впущането е почти успоред­
на на атмосферната; при недостатъчно широки 
прозорци, а сжщо и за бързовъртящите^се маши­
ни тази линия съ отдалечаване на буталото отъ 
мъртва точка се, наклонява къмъ атмосферната. 

2. Линия на разширението В С, описана отъ 
точката на отсичането на парата В до точката на 
предиспущането С; Въ некой машини (съ разпре-
делитель) отсичането настжпва не изведнъжъ, а 
постепенно съ закриването на парния прозорецъ, 
затова нема резко преминаване отъ линията впу­
щането къмъ линията на раеширението, а вместо 
това на диаграмата се получава около точката В 
по-големо или по-малко закръгляване, понекога 
твърде, значително ако парния регистъръ е малко 
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откритъ. Благодарение отсъствието на резкото пре­
минаване отъ линията на впущането къмъ линията* 
на разширението, точката на отсичането трудно се: 
определя по диаграмата; за точка на отсичането 
понекога приематъ точката на пресичането на до-; 
пирателнитё къмъ линията на впущането и, раз­
ширението, прекарани близко до закржглението 
(чер. 3). При изследване на парната машина по 
индикаторната диаграма определянето на точката 
на. отсичането е необходимо. 

3. Линия на предиспущането която се простира 
отъ точката С, началото на испущането до края 
на хода на буталото (точка D). Точното определя­
не на точката на испущането С е сжщо затрудни-
телно, тъй като, благодарение на постепенното от­
варяне канала за испущане, нема резко премина­
ване отъ линията на раеширението къмъ линията 
на испущането. Начина за онределяне точката на 
испущането е сжшия както и точката на отси­
чането. ... 

4. Линия на испущането Е D, описана презъ 
време на испущането на парата (следъ като бута­
лото мине мъртва точка); характерътъ на тази ли­
ния зависи отъ степеньта на постоянството на на­
легането въ резервуара въ които произлиза испу? 
щането на парата. За машини които испущатъ, 
парата въ охладилникъ или ако машината има не­
колко цилиндра за цилиндъра който испуща пара­
та въ охладилника, тази линия върви по-низко 
отъ атмосферната, . а за всички други случаи — 
малко по-високо отъ атмосферната линия. 

5. Линия на сгжетяването Е F, описана въ пе­
риода на сгжетяването на изработената пара. Точ-

Ж4ХГЯТРЧИЙЯ ПЛОЩАДЬ СкОНЪ 
й*ште It, котль ь.чоо 

Шлепап ща&шнмл в.Че* 

Фиг. 4. • . ' 

ката на сгъстяването Е въ която прозореца за ис-
пушане е съвършенно затворенъ сжщо трудно се 
определя по индикаторната диаграма. 

6. Линия на контрапущаието (предвпущането) 
F А. Както е известно сгжетяването не продължа­
ва до края на хода на буталото а недостигнало 
буталото до мъртва точка на около 0*01 отъ своя 
ходъ (точка F) почва предвпущанеко и продължа­
ва до като буталото дойде до мъртва точка (А) 

Неправилнисти въ индикаторните диаграми . 
Неправилностите въ индикаторните диаграми 

могатъ да произлизатъ отъ две главни причини: а) 
отъ недостатъци на самата машина, главно отъ не­
правилната конструкция на нейния парораспредели-
теленъ органъ или неправилното му |зглобяване и 
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б) отъ недостатъци въ самия индикакоръ. Послед-
ниятъ видъ неправилности могат ь да доведатъ до 
неправилно заключение за работата на парната ма­
шина. Ще разгледаме най-често срещащите се 
неправилности, 

Недостатъчна площъ на парнитп прозорци. На 
чер. 4 еж показани индакаторни криви, снети отъ 
цилиндъръ съ твжрде малки прозорци. Отъ чер­
тежа се вижда, че налегането въ периода на впу-

Фиг. 5. 

щането значително пада, като се намалява въ мо­
ментите на отсичането I и V до половина отъ на­
чалната величина. Налегането при изпущането па­
да постепенно отъ началото до края на хода и 
има въобще величина твърде значителна. Такива 
диаграми можемъ малко да поправимъ като уве-
личимъ предиспущането, но влиянието на тесните 
прозорци пакъ ще си остане. 

Прикриването на парния регистъръ произвеж­
да действие подобно на предидущето, но се от­
разява само на линията на впущането, ако парни­
те прознрци иматъ достатъчна величина. 

Преминаване на пара презъ разпредгьлителя и 
• буталото. На диаграмата показана на чер. 5 нале­
гането на парата въ периода на впущането има 
нормална величина между точките А и В следъ 
това обаче се намалява и въ точка С отново ста­
ва нормално. Обратно, въ периода на испущането 
противоналягането между точките В' и Е е по-го-
лемо отъ нормалното. Такова явление не може да 
бжде обяснено съ недостатъчната величина на 

Фиг б. 

парните прозорци, тъй като въ точката С, почти 
въ момента на закриването на прозореца и най-
голъмия разходъ на пара налегането се увеличава 
а въ сжщото време противоналягането около края 
на хода, въ точката Е. отново се намалява. Най-
вероятната причина за това явление е пропущане­
то или презъ распределителя или презъ буталото 
Но обяснението на това явление съ пропущането 
на буталото е « щ о трудно допустимо, тъй като 
въ този случай пропуските требва да се прекоа 
тяватъ едновременно въ периода на впущането и 
испущането, въ действителность те се п ^ к р а т я . 
ватъ въ периода на впущането по-рано (въ точ-
точй Р Г Л ° Л ВЪ П Т ° д а н а испущането (въ точка Е), а затова по-вероятно е предположението че пропуща распределителя. ««ожението 
•и, " а

п
д .и а гР а м а та показана на чер. б, въ точки­

те В и В/, при впущането, произлиза падане на 
«™гоа?Г°' 3 "Р И и с п У ^ а н ^ о въ точките С и ™ които се намиратъ подъ първите, произлиза повд! ' 

шение на налегането. Вероятната причина за това 
явление е преминаването на пара пртзъ. буталото, 
тъй като налегането не се стреми къмъ повиши 
ние въ момента, на затварянето на прозореца, как­
то това беше въ предидущия примеръ, още по-'; 
вече че крайните точки между които произлиза" 
преминаването на пара еж едни и сжщи и за впу­
щането и за испущането. 

Преминаването на пара презъ буталото (про­
пущането) често служи като причина за неправил­
ната линия на сгжетяването, това се потвърждава 
отъ обстоятелството че следъ премахване на про­
пущането линията на сгжетяването става нормал­
на. Преминаването на пара презъ буталото преди­
звиква въ индикаторната диаграма около точката 
на отсичането образуването на закржгление, по­
добно на това което има место при кжени от­
сичания. 

Въобще требва да забележимъ че премина­
ването на пара презъ буталото и разпределителя 
не всекога може да се открие по индикаторната 
диаграма, и тъй като това пропущане предизвиква 

Фиг. 7. 

значителна загуба на пара, то требва отъ време 
на време да се проверява непроницаемостъта на 
разпределителя и буталото. За проверка непрони-
цаемостьта на буталото, закрепяватъ коленото на 
мъртва точка и впущатъ пара въ едната область 
на цилиндъра. За наблюдаване излизането на па­
ра отварятъ индикаторния кранъ на противополож­
ната область или още по-добре снематъ капака на 
цилиндъра, за да могатъ по-добре да еждятъ про­
пуща ли буталото или распределителя -

За проверяване непроницаемостьта на раз­
пределителя требва да го поставимъ на такова 
и 0 :Гс е Лт™ Р И К ° е Т О ЙВЗТа К а н а л а с ж затворени 
nana M L J ПЯ , П З Р Т К Л а П а н ъ : преминаването на 
пара може да се наблюдава или презъ индикатор­
ния кранъ, и още по-побпр я„п J T индикатор 

Ня пыЯ™=,7Г I д о о Р е ако се снеме капака, 
щатъ папатак 3 3 цилиндрите които изпу-

вала) често отива по високи п Ц И Л И Н д ъ Р а ( к ъ м ъ 
> mac no високо отъ съответната ли-

Фиг. 8 

" ь с т Ж ^ лошото-
годарение на което ^ . ^ ПРЪТЪ> б л а ' 
Духъ въ цилиндъра. Р ° И З л и з а всмукване на въз-

™Pa«v?wmoUAZlZa£J^mmo*mm,b играми отъ 
казана на ч е р . Т м Г ж е * Т " Н а д р а м а т а по-
недостатъчното ПОРПГТП,, с е в и д и влиянието наг 
Рение на което M B S S f И "пущане благода-

налягането и противоналягането 
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достигатъ своята нормална величина само следъ 
-като -уталого е-минало вече известна часть отъ 
своя ходъ, при което кривата на впущането на 
известно растояние А В получава закржгляване. 
Защрихованата часть показва разликата между та­
зи диаграма и нормалната. 
- Въ случай че съвсемъ отсъства предвпуща-
нето и предиспущането (чер. 8) неправилностите 
въ диаграмата се получаватъ отъ сжщия харак-
теръ, както и - току що разгледаните но въ по-
силна степень. При отсжтствие на предвпущането 
ларата която се сгжстява до точката А при нача-

4 . — - • • • • ^ • ^ ^ i 

Фиг. 9. 
лото на обратния ходъ се расширява отъ което 
налягането й пада, и около точката А обикновен-
но се образува вжзелъ; налягането на парата ста­
ва нормално едва тогава когато буталото премине 
известна часть отъ своя ходъ. При отсжствие на 
предиспущането парата се расширява до края на 
хода С и при началото на обратния се свива, по-

Фиг. 10. 
ради което налёгането й се повишава; повишава­
нето на налягането се продължава до тогава, до 
като не се отвори прозореца за испущане. При 
точката С сжщо се образува вжзелъ но въ обрат­
но направление въ сравнение съ вжзела при А. 

Обратно много ранното предввущане и пре-
диспущане предизвикватъ недостатъци противопо-

Въпросътъ за индустриалното гориво е билъ 
винаги единъ належащъ въпросъ въ големите кул­
турни страни, Тоя въпросъ се усложнява въ се­
гашно време повече, отколкото всеки другъ пжть 
до сега. Количеството на това гориво не е неиз­
черпаемо, както другия факторъ при горените — 
кислорода на въздуха. Изчисленията на учените 
показватъ, че ако то се разходва съ сжщиятъ темпъ, 
както до сега, не е далечъ времето, когато то 
ще се свърши. Англичаните изчисляватъ, че тех­
ните въглища ще се изчерпятъ въ 120 години. 
Още за по-кжсъ срокъ ще се свърши земното ма­
сло. Грешки въ тия изчисления може да има, мо­
же и земята да крие още непознати залежи отъ 
въглища и земно масло, но се пакъ права е ми­
съльта, че ще настане края на земното гориво въ 

ложни на предидущите. Недостатъците отъ този 
видъ еж представени на чер. 9, кждето налёгане­
то и противоналягането достигатъ почти нормална 
величина още преди почването на обратния ходъ. 

Ранното впущане може да има твърде вред­
но влияние върху правилностьта на работата на 
машината, тъй като при това произлиза твърде 
бързо преместване точките на допирането на ший­
ките въ леглата, съпровождано съ удари; Освенъ 
това, буталото запирано отъ парата става спирач­
ка за другите цилиндри и хода на машината ста­
ва .неправиленъ и поривисть. 

Много ранното сгжетяване (чер. 10, 11 и 12) 
заставятъ кривата на противоналягането да се по-

Фиг. 11. 
виши като почне отъ некоя точка А, значително 
преди края на хода на буталото. На чер. 10 и 12, сгж-
ставянето е толкова големо, щото налягането въ 
вредното пространство при точката В, въ края на 
хода, става по-големо отъ това въ котела. Въ то­
зи случай при началото на обратния ходъ налёга­

нето между точките В и С, вседствие на раеши-
рението на парата, отначало малко се намалява, а 
следъ това при впущането се спуща до нормал­
ното, при което часть отъ парата преминава отъ 
цилиндъра къмъ распределителя. 

(Следва). 

недалечно бждаще. Отъ тамъ се яви и идеята за 
по-пълното, а сжщевременно и по-удобното му 
използуване. Течното гориво, поради по-пълното 
използуване и по-удобно употребление стана единъ 
видъ модно индустриално гориво, дори и въ стра-* 
ните, които не разполагатъ съ извори на земно 
масло. И у насъ тая мода е тъкмо въ разгара си. 
Ние ще платимъ своя данъкъ на нея, безъ нейно­
то приложение въ всеки случай да е технически 
и стопански оправдано. 

Не всички страни природата е надарила съ 
течното гориво: едни го нематъ никакъ, а други 
не го притежаватъ въ достатъчно количество. 
Къмъ първите спада, напр. Англия, а къмъ после­
дните: Германия и Франция. Въ тия страни сжще-
ствува отдавна мисъльта да превърнатъ твърдото 

Добиването на масло отъ въглищата въ Германия. 
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гориво — каменните въглища въ течно. Най-пър-
во се направи опитъ съ мазните черни въглища; 
това се върши и сега въ голема степень посред-
ствомъ подлагането имъ на суха дестилация. Те 
давать, обаче, предимно каменновъгленъ катранъ 
— суровия материалъ на много и важни химичес­
ки индустрии — и газъ за горене. После се пре­
мина къмъ дестилацията на богатите съ смоли 
кафяви въглища. Те даватъ, наистина, масло при­
лично на земното, но не особено големъ процентъ. 
Тукъ ще требва да споменемъ и за дестилацията 

1 на смолисти шисти, които еж родствени на зем­
ното масло. Особно силно се разви обаче напо-
следъкъ сухата децилация на въглищата при низ­
ка температура (500 - 600°), защото при тая темпе­
ратура те даватъ катранена течность, прилична по 
състава на земното масло. И най-новото: втеченя-
вянето или хидрирането на въглищата. 

Тая последня метода е вече излезла отъ об-
ластьта на опитите и е минала къмъ своето прак­
тическо оежществяване. 

Споредъ думите на генералния консулъ Брюк-
манъ отъ Акц. д-во за използуване на земното 
масло и въглищата върху стопанската страна на 
въпроса за Германия, може да се каже следното: 

По-рано отъ 1000 t. черни въглища се полу­
чаваха до 30 t. катранъ, а отъ смолистите кафя­
ви въглища до 120 t, между дериватите на които 
бензолътъ образуваше 6 t. Споредъ новия методъ 
на хидриране се пресметаше добива отъ 1000 t 
въглища на 500 t въглищно масло при 300 t смо­
листи остатъци и 200 t газъ; по-нататъкъ: отъ то­
ва масло се добиватъ 350 t моторно масло, ре­
спективно: 150 t бензинъ и 200 t дизелово масло, 
а като последенъ отпадъкъ: 80 t топливно масло 
и 601 смазачно масло. Тая сметка се правеше 
презъ началото на годината. Презъ време доизгра-
ждането на фабриките опитите продължиха и сега 
вече споредъ сжщия разчитатъ на добивъ - отъ 

650 t дори до 700 t въглищно масло отъ 1000 t 
въглища. По тоя методъ вече работи грамадния 
концернъ J. G. Farbeu industrie, а и скоро ще бж-
датъ пустнати въ движение фабриките ' въ Дуис-
бургъ-Майдерихъ за едно годишно производства 
отъ 50,000 t въглищно масло. Брюкманъ дори кон­
курира стопанската доходность на тия предприя­
тия. За сега може да се сметне производствената 
цена на I t въгл. масло на 71 К М. (рентни мар­
ки), като се приеме за основа на тия изчисления 
65"'» добивъ на масло отъ въглищата, при които 
оставатъ отпадаци: 12% въгленъ и 2 3 % смолисти 
остатъци. Добитото масло би могло да се прода­
де за 141 R. М. тона, значи, печалбата на тонъ ще 
бжде 70 R. М. Ако приемемъ печалба не 70, а 50 
R. М- на тонъ, то за едно предприятие съ годиш­
но производство 50,000 t (както онова въ Майде-
рихъ) ще добиемъ обща печалба 2*5 мил. R. М, а 
за друго съ 200,000 t производство (напр. Лойна) 
— 10 мил. R. М. При кафявите въглища може да 
се разчита дори и на по-голема печалба. Ако се 
пресметне амортизацията и лихвата на вложения 
капиталъ, който не е малъкъ, напр., за една фа­
брика съ годишно производство отъ 50,000 t мас­
ло достига 10 мил. R. М., при пълно използуване 
ще може да се раздаде 25°/0 дивидентъ. 

За 1929 г. се разчита на едно производство 
отъ >250.000 t отъ предприятията въ Майдерихъ и 
Лойна (Лойна е вече довършена). Съ това тъкмо 
би се покрила нарастващата нужда отъ масло въ 
Германия презъ тая година. Годишния вносъ за 
1927 год. е билъ lVa мил. t, за-1929 .г. вероятно 
1*7 мил. t. Ако биха решили въ Германия да по-
криватъ всичката нужда отъ масло чрезъ изкуст­
вено масло отъ въглища, би требвало да вложатъ 
въ предприятия 400 мил. RM. Тая сума не би било 
трудно да намери германската индустрия. За сега, 
обаче, още, по всичко изглежда, върху това не еж 
мислили. Д. Поповъ 

к ИЗЪ ПРАКТИКАТА ЗА ПРАКТИКАТА. v 
,чэ 

Почистване на д и з е л и т е . 
1. Клапанитгь за. впущане и изпущане. Единъ 

или два пжти въ месеца е необходимо да се из­
важда испускателния клапанъ за почистване и 
прйтрива съ ситенъ наждакъ и масло. Впуска-
телния клапанъ изисква чистене и притриване са­
мо два пжти въ годината. 

2. Бутало. При снимането на клапана за из­
пущане промиватъ както требва и джното на 
буталото. 

Ако бжде забелязано пропущане въ буталото, 
то изваждатъ го, очистватъ пружините, жлебове­
те и буталото, а следъ това промиватъ всичко съ 
петролъ. Стените на цилиндъра истриватъ съ 
парцалъ намокренъ съ петролъ. 

При поставяне на буталото въ цилондъра не­
обходимо е да се следи, щото пружините, леко да 
пружинятъ и бждатъ на местото си определено 
отъ штифтовете. 

3. Клапанъ за впръскване, всека сутринь клапа­
на за впръскване на гориво требва да се изважда 
и набивката да се маже съ гжето масло. 

Ако ацепуфната тржба дими, което се явява 
като признакъ за замърсяване на клапана за 

впръскване, то необходимо е последния да се из­
вади и прочисти съ тель пластинкбта „Р (фиг. 1)' 
поместена въ частьта „е". 

При поставяне на клапана за впръскване 
требва да се обръща внимание щото ходътъ на 
иглата „g" на клапана да не е повече отъ 1 м. м. 
и клапана да не остава да виси, а веднага следъ 
свършване на впръскването да седа въ гнездото 
си подъ действието на пружината h. Въ противень 
случаи, въ зависимость отъ обстоятелствата, мо- • 
гатъ да произлезатъ сериозни повреди въ двига­
теля или наи-макко нежелателно прекжеване на 
работата, , 

^ Клапана не требва да пропуща много въздухъ 
тъй като, благодарение на това се намалява мощь-
та на двигателя. Ако иглата не държи въпреки 
притягането на набивките, то последните требва 
да се премахнатъ, като предварително напълно се 
премвхне старата набивка и добре се почисти иг­
лата и направляващата фтулка. Подъ „п" (фиг. 1) 
поставятъ азбестовъ пръстенъ пропитъ съ масло, 
като внимаватъ щото пръстена да не се изкриви 
или заяде. Следъ това плътно набивать лойника, 
поставятъ азбестовъ" шнуръ, поставятъ притегател-
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ния пръстенъ »su и леко притягатъ горния капакъ 
„тп" на лойника. 

Добре смазватъ иглата и я движатъ до тога­
ва, до - като тя почне да се движи напълно 
свободно. Слабото пропущане на въздухъ, което 
се забелезва понекога следъ сглобяването, твърде 
скоро се прекратява. 

4. Клапана за първоначално пущане требва все- . 
ки месецъ да се снема, очиства и следъ това при-
трива Пропущангто на клапана затруднява, а по-

Фиг. 1. 
некога прави невъзможно пущането на двигателя 
въ ходъ. Пружината на клапана за първоначално 
пущане требва добре и бързо да го затваря, на 
което требва да, се обръща внимание при сменя­
ване набивките и сглобяването. 

5. Нафтовото, помпа. Ако нафтовата помпа 
пропуща, то необходимо е да се отстрани старата 
набивка и се замени съ нова. При това набивките 
не. требва просто да се набиятъ около буталото, 
а да.се приготвятъ подходящи пръстени,- пропити 
съ масло и да се поставятъ на буталото. 

При поставяне на такива набивки требва да 
се внимава, щото шевовете на пръстеновидните 
набивки да не съвпадатъ въ една линия а да бж-
датъ разположени шахматно. 

Най-малко 4 пжти въ годината целата помпа 
разглобявать и промиватъ съ петролъ клапаните 
и цилиндъра. Преди сглобяването клапаните се 
притриватъ съ ситенъ наждакъ. Следъ сглобяване 
на помпата напълватъ нафтовия тржбопроводъ и 
отъ ржка или чрезъ въртене маховика, помпатъ 
нафтъ до тогава, до като почне да и з т и ч а 
отъ отливната тржба водяща к-ъмъ клапана за 
впръскване нафтъ безъ присжтствието на въздуш­
ни мехурчета. Следъ това съединяватъ отливната 
тржба къмъ впръсквателния клапанъ и завъртатъ 
маховика така че помпата да направи 4—5 хода. 

Засъхналото масло на муфтата на регулятора 
или регулаторните пъртове требва да бжде свое­
временно премахнато за избегване неточната рабо­
та на сжщия. • . . - - • 

6. Компресоръ. Ако компресора почне да про­
пуща, то сменяватъ набивката на лойника. 

Всеки две недели клапаните на компресора се пре-
глеждатъ, шлифовать и ако е необходимо сменять. 

При сглобяване на компресора необходимо е 
да се обръща особено внимание на това,, щото 
•вредното пространство (разстоянието отъ .дъното 
на буталото до капака на цилиндъра) да бжде рав­
но на установената величина. Това разстояние 
требва да бжде по възможность малко (1 - 3 м м.) 

7. Г>рнеш{1 за сгъстенъ въъНухъ Ако гьрнетата 
държатъ' лошо то притриватъ клапаните имъ и 
преглеждать набивките. Тази работа» най-добре е 
да се произвежда периодически, при това запое­
ните гърнета требва да бждатъ въ добро състояние. 

Ако компргсора е изправенъ и тржбопровода 
държи добре то при изправни гърнета напълване­
то имъ съ сгжстенъ въздухъ требва да става леко 
и безъ затруднения. 

8. Следь свършване на почистването опитвать 
двигателя дали добре държатъ клапаните. Това 
опитване най-добре е да се произведе по следую-
щия начинъ: 

Коленчатия валъ поставятъ въ положение на 
пущане (буталото се намира на горня мъртва точ­
ка) така, щото всички клапани да бждатъ затво­
рени. Следъ това отвинтватъ индикаторната запу-

.шалка и отварятъ клапана на гърнето за пущане^ 
въ ходъ, благодарение на което клапана за първо­
начално пущане ще се намира подъ налъгане. Сж-
щата проверка може да'се направи и за впръсква--
телния клапанъ. Ако'клапана не държи пльтно, то 
отъ индикаторното отвърстие ще излиза въздухъ. 

Премахване на заяданията въ гайките 
и шайбите (ремъчни колела) . 

Измежду многото разнообразни случаи въ 
практиката на машинисте, доста често става нужда 
да се разглобятъ съединения които като че еж 
сраснали помежду си. 

' Не е е безполезно да забележимъ, че най-
• често заядането се отстранява съ помощьта на~на-

греване на едната отъ съединените помежду си 
части,-като въ сжщото време се страмять другата 
да бжде въ студено, състояние. Това~ се обяснява 
съ разширението на всички тела отъ топлината 
макаръ и въ различна степенъ.' 

При нагрвване до 100" С пъртъ съ дължина 
при 0" равна на 1 метъръ то той се удължава съ 
една или друга величина въ зависимость отъ ма­
териала отъ който е приготвенъ. Така за 
чугунъ и железо удължаването ще бж-

1—-l\3m/m. 
1-6—1-7 „ 
2-3 
2-8-2-9 „ ~ 
2-9-3-1 „ 

приведените цц-v 

де равно . . . 
медъ . . . . 
алуминий . . . 
олово . ".. 
цинкъ • •.! . . 

При нагреване напр. на 500° 
фри требва да се умножатъ на 5 и т . н . Ако дъл 
жината на телото не е 1 м. а -напримеръ 0"3 м., 
то удължаването на алуминия, при нагреването му 
до 500° ще бжде равно: 2'ЗХ5хО-3—=3-45 m/m: за 
медта 1 -бХ5Х0"3=-"4 т/т и т. н. 

1) Заядане на гайкитп. При отвинтването на 
заяла гайка никога не требва да сё прибегва къмъ 
секачъ, а се постжпва ло следния начинъ: . -

Обвивать гайката съ фитилъ, обливатъ го съ 
спиртъ и запалватъ.-При това стараятъ се щйто 
самиятъ болтъ да се не нагрева за което поста­
вятъ на него цилиндрическа кутия напълнена съ 
снегъ или студена вода. Такива кутийки требва 
да имаме неколко и често да се сменяватъ. Кога-

^>е>ъ*.л.а,шшла.ж: о т д е д ъ прегледайте добре! ,..,. 
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то гайката достатъчно сё нагрее, заливатъ я съ 
затопленъ петролъ и отвъртатъ, което почти все^ 
кога излиза сполучливо. 
И .J2) Снимане на еи.шо заяло ремъчно колело (шай­
ба): Взематъ парче стомана „а" единиять край на 
който изпиляватъ точно по размера на клина, и 
поставятъ така, щото този край да се допира до 

Фиг. 1. ' 
клина; другиятъ по дебелъ край допиратъ до най-
близката издадена часть (съединителна муфта, 

fopyro колело и др.) ' t - . 
H-f,? Стоманеното парче „а" требва да бжде добре 
припасувано къмъ ремъчното колело и здраво за­
вързано къмъ вала. (Фиг. 1). 
!?»*.^Около главината на шайбата навиватъ фитилъ 
с е ' и го заливатъ съ спиртъ, запалватъ и оста-
вятъ да гори неколко минути, като пазятъ вала 
да се не нагрева. 

Слгдъ това силно натискатъ колелото отдо­
лу съ стоманенъ лость и едновременно у р,рятъ съ 
чукъ горнята часть на главината. При първите 
удари клина излиза отъ своето първоначално по­
ложение и колелото може да бжде извадено. 

... Нитове. — Намиратъ употребление за напра­
ва на неразглобяеми съединения; различаваме три 
вида неразглобяеми съединения: здрави (за греди, 
стълбове), плгтни (за еждове съ ниско налягание) 
и едновременно плътни и здрави (занитвания за 
парни котли). Материала за нитове: меко, жилаво 
заварно железо (Schweiseisen), изливано железо 
(Fluseisen) или нигелна стомана. 

Занитвания на строителни тела, които има 
да пренасятъ сили, чиито посоки се проментъ . 

Ако Р означава силата, която се пренася чрезъ 
нита, то при натоварвание напречното сечение на 
нита съ 320«г/см2 и стената на дупката съ 400 кг/см2: 

Р < 3 2 0 . 4 - d 2 = 250.d8 = 4 0 0 . d . S , = 4 
а отъ тукъ : 

d =— 1 ' 6 . S = —- . S или S =— —г . d, 5 , 8 
гдето *S означава дебелината на листа въ см. и d 
диаметъра на нита сжщо въ см. 

Занитвания за сл^дове съ киско налягане . 
При занитвания на еждове за газъ и вода, на 

димови тржби и др. да се вземе нитното деление: 
t = 3 . d -f- 3fj см.; d = \ 5 . S — 04 см. ; разтояние 
отъ ржбовете на листа e = 0 - 5. t 

Занитванието преди'всичко требва да бжде 
плътно. Нитове по-малки отъ 8 м.м. диаметъръ въ 

. повечето случаи се занитватъ студено. Обикновено 
се предпочита едноредово занитване. 

По Uhland's Ingenieur 
Kalender 1928. Т. Стоиловь. 

ч ТЕХНИЧЕСКИ НОВОСТИ 
> 

Пара отъ високо налягане на кораби. 
Следъ първите опити съ пара отъ високо на­

лягане на английския параходъ „King Georg V" 
резултата отъ които бе доста сполучливъ, едно 
холандско параходно дружество сжщо за опитъ 
замени остарелите котли отъ 12 атм. на своя 
параходъ „Borneo" съ нови такива отъ 35 атм. на­
лягане, а къмъ цилиндра отъ високо налягане на 
парната машина отъ тройно разширение е приба-
венъ още единъ цилиндъръ. Парата се прегрева 
до 400" С, а въздуха нуженъ за горението се на­
грева въ въздухопрегревателъ отъ 140 до 160° 
посредствомъ изгорелите газове, които по този 
начинъ се охлаждать до 240°. 

Резултатите на досегашните изпитания еж 
твърде сполучливи. При въглища отъ 6350 кал. 
при единъ опитъ е билъ достигнатъ разходъ отъ 
0,52 кгр. за 1 киловатъ часъ,-а при старата ин­
сталация разхода отъ сжщитё въглища сжщо за 
1 кв. часъ е билъ 0,67 кгр. 

(Изъ Eugineering 1927 г. Стр. 986). 
Най-силния буксиренъ параходъ по Дунава. 

Това е новия „Oesterreich" (Австрия), който 
почна редовните си рейси презъ ноемри м. г. 
Дължината му е 71,8 м., а най големата ширина 

на корпуса е 9 м., а сжщата при кожусите на 
колелата е 21,41 м. Парната му машина има мощ­
ность отъ 2500 к. с , а при заденъ ходъ най-голе-
ма такава отъ 1800 к. с. и е двуцилиндрова отъ 
двойно разширение, • Той има четири котли отъ 
640 м2 нагревателна повърхность снабдени с ь 
всмукателна тяга и при използване на сжщата 
върху скарите могатъ да бждатъ изгорени въ 1 
часъ 150 кгр. вжглища върху 1 м2 плоскость. Кот­
лите иматъ паропрегреватели отъ всичко 200 и 8 

нагр. повърхность. Всички спомагателни машини, 
като браншпили, рулева машина и пр. се привеж-
датъ въ движение посредствомъ пара. Парахода е 
разделенъ на 8 водонепроницаеми преградки и 
главното му водоотливно средство е единъ паренъ 
ежекторъ съ 150 тона вода въ частъ мощность' 
Парахода гази само 1,35 м. и може да пжтува по 
целия Дунавъ гдето той е плавателенъ. 

(Изъ V. D. J. томъ 70, броЯ 50 1927 г.") 
Фарове б е з ъ пазачи 

Въ не много далечно бждаще ще изчезнатъ 
пазачите на фаровете при английското крайбрежие. 
Пазачатъ не е нуженъ за надзора на лампите, от-
какъ е въведенъ фарътъ „Роботъ." Четири такива 
фарове безъ пазачи се употребяватъ вече на раз-
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„лични точки при крайбрежието. Надзорътъ се из-
• вършва съ единъ електрически механизъмъ, който 
• надзирава продължително не само действието на 
лампите, но и въ случай на нередовность се гри­
жи за отстраняването й. 

Най-силни отъ всички досега изнамерени и 
употребявани лампи еж електрическите. Всеки 
фаръ е снабденъ съ две огромни лампи. Когато 

• едната откаже да действува, другата се привежда 
веднага въ действие по автоматически начинъ. 
Ако угаснатъ двете лампи или стане прекъсване 
на тока, запалва се самодейно единъ ацетиленовъ 
фенеръ, който продължава да върши освежител­
ната служба. 

Една революция въ индустрията на вжглищата 

Лондонските вестници съобщаватъ, че въ 
.Барислгй една фабрика, която се занимава съ 

З а в ъ р н а л ъ се о т ъ Англия нашиятъ колега 
машин, техникъ Стоянъ Ив. Куртевъ, който въ 

^продължение на 2 год. се е специализиралъ въ 
големите машинни заводи на английската фабри­
ка Рустонъ & Хонрзби Лтдъ - Линколнъ. 

Сжщиятъ - се е установилъ на работа въ пред­
ставителството на горнята фабрика въ България^ 
— Атлоамерпканския търговски музей въ София съ 
клонъ Стара-Загора. ; \ 

Надяваме се, че' съ своите познания придо­
бити въ Англия, нашиятъ колега ще допринесе 
много за преуспяването на горнята фирма и на-

- пълно ще задоволи съ съветите и ржководството 
си, предприетите работи и клиентелата на фирмата. 

Пожелаваме му пъленъ успехъ. 

Разширение на облагите по закона за 
насърдчение индустрията. Парламентарната ко-

; мисия по министерството на търговията при раз­
глеждане окончателно чл. чл. ,4, 5 и 6 отъ закона I 
.за насърдчение на местната индустрия е направи- I 
ла следните допълнения: . 

1. Отъ облагите на закона ще се ползуватъ 
и земледелските кооперации, които добиватъ и 
преработватъ главно такива земледелски произве­
дения, за които въ закона се предвиждатъ необ-

гходимигЬ облаги. 
2. Покровителствуватъ се отъ закона и тези 

.електропроизводни предприятия, които добиватъ 
;минимумъ 100 конски сили електрическа енергия. 

. 3. Ще се ползуватъ отъ облагите на закона 
и ония сезонни предприятия, които иматъ най-
малко 10 души работници, безъ да се спазва пред-

tвидения по-рано срокъ отъ 6 месеца. 

Колко вършачки има въ България. По 
сведенията съ които разполага машинниятъ от­
д е л ъ при Софийската опитна и контролна станция 

,въ България има 5000 моторни вършачки. 
Нзй-много вършачки — надъ 120 има Оре-

ховска околия, следъ нея идатъ Ломска съ около 
70 и Белослатйнска съ повече отъ 60 вършачки. 
Врачанска, Горно-Ореховска и Ямболска околии 
иматъ приблизително по 40, а Шуменска, Плевен­
ска, Кулска, Белоградчишка и Бургаска—по око-

карбонизуването на каменните вжг лища при низка 
температура, е открила новъ начинъ за да произ­
вежда редовно всека седмица по 100 тона „Коа-
лить", едно вещество, което гори безъ димъ. Вь 
сжщото време отъ сжщите вжглища се добиватъ 
повече отъ 1000 хектолитри минерално масло и 7 
милиона кубически фута газъ (1 футъ е равенъ 
на 0.3047 метра). 

По тоя начинъ отъ единъ тонъ вжглища мо- ' 
же да се получатъ 700 килограма коалитъ, 90 лит­
ра масло и 10000 куб. фута газъ. 

Основавайки се на тоя резултатъ, вестници­
те предсказватъ, че пргзъ 1928 г. ще стане голе-
ма индустриялна революция въ използуването на 
каменните вжглища и че мините на Велико-Брита-
ния ще се избавятъ отъ масовото производство на 
каменни вжглища въ видъ на прахъ, като се пре-
връщатъ тия вжглища въ масла, газъ и други 
вещества. 

ло 35. Търновска и Ново-Загорска — по около 30 
всека една, а Русенска, Фердинандска и Карно-
батска — по 25. Следъ това идатъ околиите Про­
вадийска, Ескн-Джумайска, Куртбрнарска, Свищов-
ска, Ловча нека, Видинска, Старо-Загорска, Айтос-
ка и Анхиалска — съ по 20 вършачки приблизи­
телно. По-нататъкъ идатъ околиите Севлиевска, 
Луковитска, Беленска, Софийска и Т.-Пазарджиш-
ка — по 15; Преславска, Поповска, Варненска, 
Разградска, Пловдивска и Чирпанска — приблизи­
телно по 10. По-малко отъ 10 вършачки иматъ 
околиите: Елховска (7), Ново-Пазарска (б), Берков-
ска и Сливенска — по 5, Орханийска — 3, Тете­
венска, Новоселска, Станимашка и Карловска — 
по 2 и най-после Дупнишка, Самоковска, Ихтиман­
ска, Хасковска и Харманлийска — притежаватъ 
само по една вършачка. 

Солунскиятъ панаиръ. Управлението на Со­
лунския мостренъ панаиръ е поканило официално 
нашето министерство на търговията да вземе гри­
жата за уредбата на български павилионъ въ та-
зигодишниятъ трети по редъ солунски мостренъ 
панаиръ, който ще се състои отъ 16—30 сеп-
темврий т. г. 

Искания на водните синдикати. Управи-
телниятъ съветъ на сдружението на водните син­
дикати е ималъ извънредно събрание на 19 и 20 
априлъ. Събранието е гласувало една резолюция 
съ следните искания: 

1) отпущане предвидените въ текущия бюд-
жетъ на държавата и разрешени отъ министра на 
земледелието държавни помощи за синдикатите 
„Златна Панега" въ Луковитъ, „Подемъ" въ Тете-
венъ и „Троянъ" въ гр. Троянъ. Помощите въз-
лизатъ на 750 хил. лева. 

2) да се предвиди въ държавния бюджетъ за 
новата финансова година 10 мил. лева за държав­
на помощь на водни синдикати срещу деловъ ка-
питалъ. 

3) Водните синдикати да се освободятъ отъ 
таксите „водно право". Да не се зачерква служ­
бата по водните синдикати при отделението на 
водите. Целата служба по водите да остане един­
на и то при министерството на земледелието. 

ТЕХНИЧЕСКО-СТОПАНСКА ХРОНИКА. 

Въ рекламния отделъ има вакантни длъжности. —— 
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" Захарното производство въ България 
презъ 1927 г. Споредъ последния бюлетинъ на 

• Балканска банка, презъ изтеклата захарна кампа­
ния е било произведено въ страната 37,866 тона 
захарь. Въ това производство отделните фабрики 
участвуватъ съ следните количества: 

Русенска 15,190 т. 
Г.-Ореховска 13,047 т, 
Каялийска 6,504 т. 
Пловдивска 3,125 т. 

Въ сравнение съ 1926 г., когато еж произве-
дени 31,700 тона, увеличението е съ 6,166 тона, т. е. 
близо 20 процента. _ • _ • - . 

Тъй като вътрешната годишна консумация 
не надминава 26,000 тона, отъ годините 1926 и 
1927 се набира единъ излишъкъ отъ 17,500 тона, 
за който требва да се дири пласиментъ на вън­
шните пазари. Презъ 1927 г. еж отбелязани въ 
тая насока успехи, тъй като захарните фабрики 
еж могли да изнесатъ около 5,400 тона захарь 
главно въ Турция и особено въ Гърция. Но това 
е съпроводено съ жертви, тъй като. за да може 

-да се пласира въ чужбина, нашата захарь требва 
да се продава на една цена по-ниска отъ 13 ли­
ри стерлинги (т. е по-ниска отъ 28,806 лв.) тона, 
т. е. подъ производствените разноски. 

Съ огледъ къмъ тия мжчнотии за износа и 
къмъ значителните налични щокове, изгледите за 
тазгодишното производство еж на ограничение. 
Това ще се изрази преди всичко въ едно ограни­
чаване на площьта, която предстои да се засее 
съ цвекло. 

Новия параходъ „Бургасъ". Новокупения 
параходьотъ Бълг. параходно дружество и наи-

менуванъ „Бургасъ" пристигна и извършва своите-. 
РеИСИПараходътъ има 100 м. дължина, 12 м. ши­
рочина и 6.60 височина. Той има водоизмещение. 
5720 а носи полезни товари 3565 тона. Парахо-
дътъ е съ 4 хамбара. съ площадка за добитъкъ. 
Кабините еж луксозни за 40 първокласни места,. 
17 второкласни' и много за трета класа въ откри­
ти и закрити палуби. Той е строенъ презъ 1900 г_ 

Колко трактори имаме; Нашето земледе­
лие постепенно се приспособява къмъ машинизи­
ране на производството. До като още става въ-
просъ зз заменяване на ралото съ "плуга, ние виж­
даме отъ войните насамъ вече едно бързо въвеж­
дане на тратюритгь. Числото' на различните ви­
дове трактори, въведени въ нашите земледелски* 
стопанства възлиза на 1000. 

По околии те се разпределятъ приблизител­
но по следния начинъ: "Ломска околия 45, Карно-
батска — 35, Горно-Ореховска — около 30, Про­
вадийска, Кулска и Търновска — по 25, Стара-
Загорска, Нова-Загорска и • Ореховска по 20,. 
Белненска, Сливенска, Русенска, Плевенска, Ям­
болска и Бургаска — по 15, Шуменска, Врачан­
ска, Ески-Джумайска, Ловчанска, Белоградчишка 
и Айтоска —-. по 10. По-малко отъ 10 траткора 
притежаватъ околиите Белослатинска и Еленска 
(по 8), Фердинандска, Видинска, Свищовска, Со-

-фийска и Чирпанска (по 7), Преславска, Луковит-
ска.и Разградска (по 6), Османъ-Пазарска, Нико-
полска, Сливенска и Пловдивска (по 5), Куртбу-
нарска и Ихтиманска (по 3), Балбунарска, Попов-
ска, Ново-пазарска, Тетевенска, Хасковска, Кар­
ловска и Елховска (по 2) и най-после Дупнишка,-
Новоселска и Пещерска (по 1). 

• > 
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Нови книги и списания У 
Парната машина отъ. почетния Д-ръ Инж. 

М. Ф. Гутермутъ, таенъ строителенъ съветникъ, , 
професоръ въ Висшето Техническо Училище въ 
Дармщадъ. Преработена наедно съ Д-ръ инж. А. 
Батцингеръ професоръ въ норвежкото Висше Тех-' 
ническо училище въ Дрантхаймъ.; Въ три тома, 
големина на листа четвъртина^ Бсичко 1667 стра­
ници съ повече отъ 2000 фигури, 86 големи чер­
тежи и 31 таблици. Цена 300 мерки — 9900 лева. 
Първо издание февруари 1928 г. 

Съ тази книга, която, до колкото ни е извест- s 
но, е трудъ на повече отъ 30 години г-нъ профе­
соръ Гутермутъ запълня една празднота въ бога­
тата немска техническа. литература въ която не 
липсваха капитални съчинения по другите видове 
силопроизводителни машини, като: Водни турбини 
отъ проф. Пфаръ, двигатели съ вжтрешно горение 
отъ Гюлднеръ и Парни турбини отъ лроф. Стада-
ла. Отъ заслужващйте внимание около десетъ 

, книги по парни машини на немски езикъ ни една 
не представлява нещо напълно завършено. 

Макаръ позицията на парната машина като 
преобразователка на топлината въ енергия отъ 
около 30 години да е силно разклатена отъ мото­
рите съ вжтрешно изгаряне и парните турбини, 
новите стремления за повишение налягането на 
парата въ котлите на 100 и повече атмосфери, еж 
отъ значение главно за парната мншина, защото 

съ повишение налягането на парата се подобрява" 
главно нейния полезенъ коефициентъ. С ъ . други 
думи, "това повишение наляганието на. парата вод'й; 

съ себе си едно възраждане и на парната машина.-. 
Затова изданието на тази книга въ този моменгь 
е повече отъ навременно още повече, че подобре­
нията гостигнати съ повишението налегането на 
парата, както и изгледите за бждащите такша 
еж изложени най-подробно въ книгата. !. 

' СПИСАНИЯ. - - ..-•'•. 
Списаниетб на Българското Инж. Архит. Д-во 

год. XVI!! брои 5, 6 и 7 - София. 
_. В^В. С Mitteilungen, год. XV кн. 2 и 3. 

leleiunken — Zritung № 48 и 49, януари 1928 г-
. Die Kugellager Zeitschrift - № 4 год. 1927 г. 

Занаятчийска практика, год. IV, брой 2 и 3— 
11л"ьвенъ. , • *», ' * 

• -/Народно стопанство, год. XXIV, кн. 2 и 3 —" 
София. ;•;• 

С о ф и ? Р И Д И Ч е с н и п Р е г ледъ год.. XII, кн. 2 и 3 •--

Телеграфопощенско и телефонно дело кн. :'£• 
^ и 3. год. IV — София. 

••' -Кооперативно дело, год. V кн. Л и2-София. : 

... ибщинска автономия, год. I кн 10 " ' : 

те о б „ ! ^ , У П р а в л е » и е ' ° Р г а н ъ на съюза наградени-
т - общини, год. Н кн. 7 и 8 - София. . • '.; -:, 
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Маш. Инж. Н. ШОПОВЪ 
Мария Луиза, 67. СОФИЯ Телефонъ 24—83.. 

Главно представителство и фабриченъ 
скадъ на съчмени лагери „FJSCHER*.; -

Съчмени лагери за трансмисии. 
Платна за спирачки (ферояо) , DYMAMOR . 

Карборатори . ZENITH 
Вулканизатори и кръпки ,ATLAS". 

Магнетни части „BOSCH', .MARELLI* и др. 
Железарски стругове, бормашини и др . 

Части и п р и н а д л е ж н о с т и за всички 
видове автомобили, камиони и трактори 
вериги за камиони и противъ боксуване 
Всички размери стоманени болтове и др.. 

— i ^ — технически артикули. • - - - - - - • 
Телеграфически адресъ: ШОПОВЪ. 

СТДНДЯРДЪ ОЙЛЪ КОМПДНИ 
офч. 

НЮ-ЙОРКЪ -
КЛОНЪ ЗА БЪЛГАРИЯ 

Разполага 
ВИНАГИ НА ОКЛАДЪ 

•добршчествени А М Е Р И К А Н С К И 
. ; л С11ЕЦИДЛНИ 

1ИЗЕЛ0ЕИ, НАФТОВИ, АВТОМО­
БИЛНИ й д р . МОТОРНИ, МАШИННИ 

Н ЦИЛИНДРОВИ МАСЛА 
ББНЗИНЪ, ГАЗЪ, ГАЗЙОЛЪ, 
ВАЗЕЛИНЪ, ШСЬ, ПАРАФИНЪ 

Агентури съ постояненъ депозитъ 
въ всички пазарни пунктове 

въ страната. 

Мотори 
отъ в ДО 
1000 к. с ЛИ" Дизелови 

безъ * 
компресоръ 

Газожени за дъртеви и П. равшки 
камеви ьлглиша ртъ всякаква големина} 

Бензино-Нетролни 
отъ 3—12 R с. — най последва дума 

на техниката. 
При доставка отъ склада ни въ България | 

или отъ фабриката. 

Иекайте оферти. 

; Ишснцеи! 
Штш услови 

Генералното представителство: 
НиколсЯ Фехеръ и Сне 

Акциогерго Д-вО 
СОФИЯ, пющ. .Св. Нвд*ля- 19. 

Въ .Техникъ к се застжпватъ всички отрасли на техниката 



Иванъ Куртевъ & С-ие 
О о ф и я , ул. Царь Симеонъ 61 = = Клонъ Ст.«Вагора 

Генерално представителство и фабриченъ складъ на: 

русшойъ $ Хоризво Д А - ДввКсАвъ 
Земдед«Ьлоки машини; 

БатОЗИ' съ и' безъ поаратъ ва сптнч олама и тръсвна. 
Всичко на оъчмени лагери — посдедепъ модель. 

„Трактори" газови и нафтови. ,Локомобили". 
„Парни и нафтови3 самоходки. 

Сноповързачки. прееи ва свяо и слама, оламоелеватори, плугове в др. ивдуотриални машини; 

гДизепъ-мотори . Нафтов», газови и газожеии мотори, всички гоа-Ьмини отъ 1 до 1000 к о; 
Гавоженни апарати. Ценгрофугални помпи. Парни котли. Евкаваторп и др. 

„Jiiojwa Рсбййзойъ & (мъ JlmB - ?оч9ш" 
лдеелничедрозЕги м^глини: 

Вапцове^рговски инебетчвйскв. .' J 
Двойни, тройни в четворни..- '•-'•/• г-^, 

г Планзихтери, Шелъ-машини 
л i и др. мелничарски инструменти.: 

Дърводелски ма.:шин:и воички видове. 

,,fea j l t m $ С-о Ш - Олвамъ 
Текстилни машини s 

: :} Дараци специални за памукъ е вълна. • 
Чепкапа, Магаии за памукъ. 

^ ^ ^ Щ Тепавици, Станове. Првдачни «ашини 
т
 и ДР- текстилни инсталации и машини ' 

. . ЕС о ЗгС SL •& т» *ч л . s*^ 
, i °Ферти 

^ ^ на изплащания. 
Технически съвети при ПОИСКВЯНА -О 

ри поискване се даватъ винаги. 

а 

А60НИР.ЙТ, » ш „ в д р у г а р н з а пТехн111о>11 



Машинна фабрика 

юлхауптъ .&С-ие А. Д. 
Р у с е 

ОсноВсеъ Капиталъ 5,000,000 А. ЗА. и а п ш о бнссснъ 

-. 8 5' , / Телефони: 

Дирекция 331 

Контора 190 

За телеграми: 

„МЮПХАУПТЪ" fet!>5 

Единствена най голяма специална фабрика, на ̂ i ^ I ^ 
'.---:-•. .̂ ,..>.-г-.-. ^-.::^-:ЕаЛКанСКИЯ^ПОЛуоСТрОВЪ .•.-3a-:-^J-,v r*zr <.-v---^-%-

ВвШй адинй „ФРАНПЙСЪ" н „ШТОНЪ" 
.Всички меяничнй йагайнй: 

МП 

' '-I 

л Д.Л 

Комбинирани сбриКо i 

Шелмашпни. бсншплашори 

Syparaa 
Л"'--.".Г.;г ''"' 

Дсшашьорп n бр. 
. t ' m c v j 

11 -Xi' vU|.> l l . | i4^U- i -K-

U*?fTiHl;i U><;:;> комшЕктаи TPA^ 

Правете поржчкитеси въ фирмите които тук* рекпамиратъ 

Ш 

ЙланЗйхте^й^^лва^^три^четире и шесть пасажни о;m?L* 



и всички видове медни и железни в*жета 

Всички сечения 

В. Р . М О Щ Е В Ъ 
София, ул. Царь борись ^ 139 

Телефовъ № 1549, IIя 

Лшшшш Бю 

I 

ОБЯВЛЕНИЕ - . 
'•••' №759 

Въ Бюрото има 4 вакантни длъж­
ности за участъкови трасировачи-
земяемери. Желающите да пода-
датъ документите изисвуеми се 
по чл. 5 отъ закона за държав­
ните служители, направо въ кан­
целарията на Бюрото.?* Предпочи-
татъ се свършилите Средно Тех­
ническо училище: cf:>?о;'*+•/,&••:•. 

Тр . Шуненъ, 12 априлъ 1928 г. 

{ 0Т1» Бюрото 

арьСвдщд ДТРА" — В. 
v: ОБЯВЛЕНИЕ 

гр. В. Търново, 11 Априлъ 1928 г.-Ь' 

Синдикатътъ съобщава на ин-
тересующите се, че продава едивт» 
генераторъ за провюнливъ токъ 
25 КВ., 150 волта, 50 периода 
въ комплектъ съ пристроена въз­
будителна, както- и 3 еднофазни 
трансформатора 150/3000 волта, 
отъ които двата по 10 К.В. й 
едина 20 К.В. I 
,„ Машините. .съ • „ въ пълно из­
правно състояпио и употребвва-
ни само кратко време. 

Отъ Синдиката 

Събирайте и изпращайте 
-!?«»> 

Реклами въ „Технике 



, - A ^ . ? ; V > 4 » ¥ . < 

.оиЗда 
КОНСКИ ШШ 

Свеговша ш в я се пада ив ОРИГйНАЛНйТВ ДИЗБЛЪ МОТОРИ 
jfinton Sthluter, 

' " ^ • " " , " " D . ' " R . ' : P . : : : . ; - ' . " ; ; : 

Четиритактни 

-mini 
КОНСКИ 

Лежащи безкомпресорни дизель мотори модель L. К. D. 
• Конски 

L K D 260 
L K D 30) . 
L K D 360 

. сили J 

Обръщения 
. ffb' 

. мияути, 

42 Г 260 -
60 

.,.,. 90 ... 

-• 210 
, 180 -:• 

Тяжесть на чотора 

Неоиако-
ванъ кгр. 

~~ ьыч 
10196 

-16550 

' Опакованъ 
кгр. 

вне 
12590 

, 19400 -. 

Маховинъ за индустрия 

Диаметьръ j • Тяжесть 
кгр. | кгр. ,-. 

21С0 
2500 

- 2 3 0 0 

Маховикъ за 
електричество 

Диаметьръ 
-гр. 

1500 | 2300 
2650 | 2Н00, 
4000: | 3200 

Тяжесть 
' кгр. 

~2ПЮ~~ 
4000 

6500 

. Каишна щаиба 

Дваиетъръ 
кгр. 

~ 1 2 0 0 ~ 
1400 
1700 

T.atecri 
кгр. . 

450 
500 
700 

Шарана 
на kaftma 

0й "• 

200 
230 
300 

я. дрвдставнтел, • ^т|У| О М Е Л И Н Ъ и 
1 юстройа т морни н е щ н др.ШШяалнн заведения-; = 
; ; " : < ул^ ю(%ментинаи № 9 — СОФИЯ 

Двил мавгаяенъ-ннженвръ РУСИ БЕРОВЪ 

ДИЗЕЛОВИ МОТОРИ 
съ и безъ компрееоръ 

всички големини до БООО к. с. у 
на складъ в ъ СОФИЯ до 7 0 к . с . 

П 0 1 У Д И З Е Л И 
; ; г. н, и. й.г*. зо, !f.;M i и к. t.. „. : 

jBo^f«3C_i3Ea: г о т о в е г р звса, саклса,дТЕ. ЗВТЬ ЗВЪлсх-я/риз:.яэс 

Eiipiiiiiii:: iiii 
ПРИ f е в м - в ш т ^ ДЬРМОВЙЙ Заводи 

ТЩИтТ 
5 ВЕРКЕ" 



ИНЖЕНЕРНО БЮЗРО 

Шд ТЕХНИКУ СЪ 
д / 'Софвя, уд: Вкз. Иосифъ 31 . 

Т е л е ф о н ъ 2 ^ 

I. Представителство за България на: 
Английските нафтови и дизелови мотори ПЕТТЕРЪ 

Знаменитите во дий турбини HIM. ФОИТЪ 
^ Желевопжтни материали, мелнични инсталации дърводелски 

. . : , .v /•".1..:-- -...-.." ., : 5 I машини и пр. >.v/-^. '.•>•'.•' ;• --̂  >'.'•••' •'.;' 

Ф а б р и ч ни К У М И Н И . Желевобетонови строежи. 
А р х и т е к т у р н и п ор1т р о й к й." 

-, - , - , : • i 

БЪЛГАРСКИ ШЕЛЛЪ 
r i •; ~;v 1ЕЦИ6НЕРН0 ДРУЖЕСТВО! 

О О и: si 
THE ,SHELLS COMPANY OF BULGARIA L T D . 

•/ София/ 'Продажба навафта й дериватите м»г ^ I _ : Г; 
ул. гр. Игеатаевъ № 4 ^ , w

 Ha реномираните м а р к и - ? ^ ' y l (^лвйска^ 

Газь; Газйолъ, Бензинъ, Павура^фалтъ, йинералви, ыашинниЙ 
цилиндрови и вспки видове смазочни масла, Гресъ (конеистентпа 

мась, вазеливъ) разни качества. 

Единствени импортьори на американските масла 

Ш- „О С С А Г Ъ" 


