
Н А У Ч Н О по л у ляр н о спи с А н и Е 
НА Д-ВОТО НА ТЕХНИЦИТЕ. СЪ СРЕДНО ОБРАЗОВАНИЕ 

РЕДАКЦИЯ: Варна, ул. Шейновска и Драгоманъ. 
Година VI. Варна, Септврий 1928 година. № 5 . 

С ъ д ъ р ж а н и е , : 1) Варненския естественъ горивенъ газъ; 2) Центрофугални помпи. Ново 
развитие на центрофугалнитЬ помпи; 3i Определяне на индикаторната и ефективна мощность 
на единъ моторъ съ вътрешно горене; 4) Китона като средство за съвременни улични на­
стилки; 5) Ракетния моторъ; 6) Изъ практиката за практиката: Скица на ракето-хвърчило на 
Opel; Причини за загреване леглата въ Дизелъ моторите; Графична представа на загубите 
на пара и въглища презъ неплътни съединения въ зависимость отъ налягането, отъ 1- 12 атм 
ддйствителни; Влиянието на направата на фундамента върху работата на Дизелъ-мотора; Свой' 
ствата, които требва да притежава добро масло за мазане на легла; Изъ практиката на бен 
зинови (автомобилни и др.) мотори; 7) Технически новости; 8) Техническо стопанска хроника 
:: ' 9) Въпроси и-отговори; 10) За учащи се и самообразование; 11) Нови книги и списания. : 

S ОРИГИНАЛЪ 
Д И З Е Л Ъ МОТОРИ 

ГЮЛДНЕРЪ 
съ и безъ компресоръ 

отъ 50 до 1200 к. с. 

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

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

трактори „АВАНСЪ 
^ 30 конски Сили ; ' 

Всичко отъ складовете въ 
България и по бърза доставка 

Тетегр, „Зикениусъ" Телеф. 1216 

Дараци Двглияскн за панукъ 
7 чифта работни вала 1250 м- м. шир. 

РИХГ1РДЪ зикЕниуеъ и е«ие 
Ком. Д-во 

:••'•: София, ул. Мария Луиза 45. 

Печатница Добри Тодоровъ - Варна, ул. .Шуменска» № 10. 



Машйнн&5фаб1рика 

1 Мюлхауптъ МС-ие А. Д. 
Оснобснъ КапптаАъ 5,000,000 А. ЗА. напълно биессиъ 

Телефони: 

Дирекция 331 
Кантора 190 

За телеграми: 

„МЮПХАУПТЪ" 

Единствена най-грл_ма специална^ фабрика на 

£ '••>••''. Балканския полуостровъ за: 

В1ШШ>ШШ'Ш0НТ|'' 
Вси чки мелнични машини: 

«is? 

Комбинирани dpnfei g ^ 
jHapapvacparaope:; IЩ 
Шгд|У1ашпнц, бевшплагаорн 

byparaa 

Дшшьорн п 8р, 

КОМПЛЕКТНИ ТРАНСМИСИОННИ НАРЕДБИ. 



Машиностроително ^«Ч' Дружёоадю 

ЩАРКЕ & ХОФМАНЪ 
Хиршбергъ — Германия 

Maschinenbau Aktiengesellschaft 
vormals 

Starke & Hoffmann — Birfccbberg i.Rsgb (Deutschland). 

БЕЗКОМПРЕСОРНИ ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 
Вертикални дву и четиритактни 

отъ 40—1000 к. с 
З а с т а б и л н и и корабни цели 

Парни машини, парни котли, паропрегреватели, тръбопро­
води, регулатори за налягането на изработената пара. 

Помпени инсталации за градски водопровода. 
Генерално представителство за България 

ТЕХНИЧЕСКО БЮРО 
Телегр. адресъ: ЕРНОТИНГЪ фРИЦЪ Ю. ЕРНСТЪ 
Телефон* № 8579 София, Левски 2 

Пристигнаха вече най-
усъвършенствуваните 

за "зь х» аиг а. -ч же згс 

ЛАНЦЪ , 
произведение на прочутата 
най-модерна германска тех­
ника. последеиъ модель • 
1928 г. съ двоенъ впарап> 
за ситна и мека слама безъ' 
разлика о т ъ диканската. 
Съ търсина и въздушенъ 
елеваторъ. Съ стоманени 
рамки и железни плочи на ' 
барабана и апарата, а не 
отъ чугунъ, както при всич­
ки други системи яършачки. 
Съ всички лагери сьчмени 
съ патентовано спазване. 

Последни» модель Л Л f J I f W е единствено най-идеалната машина пригодена специално за нашето земледълско 
—IT»—>—ОЕЯ.'ЧЕХt«* Ж*т*М*Щ С стопанство. Отделя осиля отъ шгквата и барабана, не чупи зърното и никога по­

следното не се пропуща въ сламата, понеже ситата съ специални и много широки. 
Х С о т и к о к и х х » ф - K V f l n f i r ' b 22L- V g* последенъ модель 1928 год. е докаранъ до положе-
-xros-x» т т р л ж с э г о х э п . 6?** / * Л ^ * 9 (Z8 •»• *»• ние да бъде единствено най-сигурния и економиченъ 
двигатель и орачъ. Изоранъ декаръ съ него ще струва само 7—8 л. Той има патентовано тройно охлажнение. състоя­
що се отъ два радиатора и въздушна перка между ГБХЪ, безъ всЬкаква водна помпа, която се поврежда и пречи на 
охлаждението Радиаторите се състоягь отъ отделни елементи (части) които могать при нужда да се заменявагь безъ 

да се сменя целия радиаторь. 
И о ~ ш о к и зхАф- CV Л ППГ*к 22L.O «r g* и м а с а м о единъ цилиндъръ и прави ОАМО 5СЮ 
т о в ъ т р а к т о р * ь Р~ /*М»** ф |28 * • V» о б о р о т и въ минута, когато всички други 
трактори правятъ отъ 700 до 1200 обръщения. И нека да се знае, че колкото една машина прави повече обороти, 
'толкова нейния животъ о по-кратъкъ, затова предпочитайте трактори съ малко обръщения и да бъде той упростенъ, 

безъ много части и цилиндри. 
При денонощна работа водата на трактора Иу——(ог - зь . не може да заври, следователно не може дэ се образува 
котленъ камъкъ, което е много важно условие за дълготрайностьта на машината. Трактора В г я с д о х — . има три 
предни и една задна скорость, давани непосредствено безъ да се обръща въртението на мотора Давамъ безплатно 
части които се повредятъ или счупятъ за два вършитбени сезона, което никой не прави, защото нематъ в*ра въ 

- своигЬ машини Трактора В у а д < " - нато упростенъ може да се управлява и отъ слабо опитни хора. 

Искайте оферти и каталози отъ ЦВЪТАНЪ КОЛАНДЖИЕВЪ — ППЪВЕНЪ ' 
генералния представитель за България -•••- •-» 

КЛОНЪ СОФИЯ, ул. Мария Луиза № 62. 



ThrKationat Gas &gifl« Ce.:fl4. 
Ashton-nnder Lyne 

? • v Най-гол-Ьмата въ catra английска фабрика за 
ДИЗЕЛОВИ Й Г А З О Ж Е Н И М О Т О Р И 

НДЦЙОЙЙЛЪ — НДТ10НЯ1 
лежаща и стояща конструкция отъ 8 — 1500 к. с. 

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

; ;, ствата нагмоторите „Националъ" еж: . ЕЗрко>ксс>МЕ1'чнсш вгь» гс>ж>1зг;вс> и о м а в в а ж е . Ф&ЯЕжа, с о л и д н а , ж.ожст&-ут<.1Хжя, >. Б а в н о х о д н и , ,ол:©до_зв.т©л:всо и д-ълг-ОТ-за-исси-а: • износни цъни и ЛИБЕРАЛНИ УСЛОВИЯ ЗА ИЗПЛАЩАНЕ. 
• Генерални представители за България <-

РТР А Н /I А Р / 1 ' К " Техническо Индустриялно Акционерно Дружество,; •-.-; 
t9\jЛ. J\ ял JX,A Е /1, 1> . __. ;, , Срфия, улица „Витошка" № 5; == 

Телеграф, адресъ: Стандардъ Телефонъ. № 900 

Цент Помпи 
тръби, черни и поцинковани, смукатели, 

Шибъри и съединителни части ,. 
:..,-. ./.>--.- .••. и а с к л . д ъ при....-.••.>• х-»-*о-;.-^--.••-•*••:.>• 

Р. Шилдхауеръ, инженеръ, София, Мария Луиза № Ь2. 

МАШЙННО-КОТЛЯРСКА ПРОИЗВОДИТЕЛНА КООПЕРАЦИЯ 

II 

v • • . ' ' * • if 

София, ул. Панагюрище 11. 

'.[""• "•}'•• \ Телефонъ 2758 . • к *'' ::' /;\ ./_;. '" ; ' 

Строи и извършва вс^какъвъ видъ ремонти на 
всички системи парни котли и машини. 



Световното слово св пода яп ОРИГИНАлнитв ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 
j7nton^Schlutert, 

D. R 

отъ 3 до 

Четиритактни 

отъ 3 ю 
конски силя 

Лежащи безкомпресорни дизель мотори модель L. К. D. 

М О Д Е Л Ъ 

L К D 260 
•LKD 30i 
L K D 360 

Конски 
еилн 

42 ~~ 
ч 6 0 . " 

90 

Обръщения 

• минути. 

~ ~ 2 6 0 ~ 
210 
180 

Тяжесть на «отора . 

Неопако-
, ванъ кгр;, 

5в17_ 

; 1019.* 
16550 

Опакованъ 
кгр.' 

6116 
12590 
19400 

Маховикъ за индустрия 

Диаыетьръ 
кгр. 

2100 
2500 
2800 

Тяжесть 
кгр. • 

~1500~ 
2650 

- 400в 

Маховикъ за 
електричество 

Диаметъръ 
• кгр. 

~ 2300 
2800 
3200 

Тяжесть 
• Кгр . . 

2100 
4000 
6500 

Каишна щавба 

Диаметъръ 
KIT). 

• 1200 
1400 
1.700 

Тяжесть ' 
кгр. 

450 
500 
700 

Ширина 
на каята 

И.М . 

200~ 
230 
300 

Теншленъдредставитедъ: „ М О М Е Л И Н Ъ " 
постройка на модерни мелници и др. индустриални заведения-

ул. „Клементина" № 9 
Д и м . машииешь иншонвръ РУСИ БЕРОВЪ 

СОФИЯ. 

> ' ' Нема вече две мнения 
че най-хубавигЬ и евтепи машивеи, цилиндрови и 

специални автомобилни, трансформаторни, 
турбпнни и пр. масла еж 

Пенсилванскит'Ь минерални масла 
йй 

а 99 
представитель и единственъ вносителъ на които е 

телефовъЮ1 СТЕФАНЪ КИРЧЕВЪ — БУРГАСЪ 8а т е л е > ^ к и р ч в в ъ 
Представитель за ВАРНА механика МИХАЛЪ МАТЕЕВъ , ул. Ив. Вазовъ, 

които приематъ пор_чки и га иепълняватъ най- акуратно. 

М-ЗТЕКЭ-РЪ И п а к ъ МЕЗТЕЗОРЪ 

а 



Въдгорско йкц. Д-во за строеве корови, локомотиви и вагони 

„пОРДШАГь" 
Между другите свой цели извършва на най-износни условия: 

1ШШ ШПЩШ 1ПППП1Щ' 
Строежъ, монтажъ и поправки на всъкакви видове 

-машини-и инсталации.. 
- - - - - Електроженни и океиженни заварки •—— 
Поправки, боядисване и лакиране на автомобили-

За първостепенната, прецизна и веща, извършена отъ специалисти 
майстори работа, гарантиратъ извъргаенитв до сега поръчки. 

СТДНДАРДЪ ОЙЛЪ КОМПДНИ 
Оф1. 

ню-иоркъ 
КЛОНЪ ЗА ВЪЛГАРИЯ 

Разполага 
ВИНАГИ НА ОКЛАДЪ 

Нпй-добшачешенк А М Е Р И К А Н С К И 
СПЕЦИАЛНИ 

ДИЗЕЛОВИ, НАФТОВИ, АВТОМО­
БИЛНИ и д р . МОТОРНИ, МАШИННИ 

и ЦИЛИНДРОВИ МАСЛА 
ВЕНЗИНЪ, ГАЗЪ, ГАВЙОЛЪ, 
ВАЗЕЛИНЪ, РРЕСЪ. ПАРАФИНЪ. 

Агенту ри съ постоя ненъ депозитъ 
въ всички паварни пунктове 

, въ страната. 

Техници, Индустриялци 
Болтовете и гайките отъ фабриката 

-.' на — — 

БРАТЯ В. и ЦАНОВИ 
Пловдив _ъ 

съ: най-ефтени, изпитани, точни | 
и верно изработени. ' 

j Порхчшггв бързо и auypaiHo 
изпълнени. 

Представитель на фабриката: 
Гавраилъ Б, Божковъ 

иашиненъ техникъ. 

Тел. ад.: БОЛТФАВРИКЪ 
Телефоеъ № Ъ22. 

вв 



О Р И Г И Н А Л Ъ 

За телегр.: ДОНАУ 
Телефонъ 1452. 

и 

Д-етво 

съ и безъ компресори 

„ГРАЦЪ 
Grazer Waggon-u 

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

. = = GR AZ = - s 
Готови вя скдадъ всички големини 

отъ 25-1000 к. с 
ЦЕНИ ФАБРИЧНИ 
Единственни представители: 

,Дунавъи— София 
.Мария Луиза'1 lis 87 . 

I i 
МЕЛНИЧАРСКО МАШИННО ДРУЖЕСТВО 

I. Смий, Кани U-ш -
МаШинна фабрика и ТКе/г&Золеярна 

Изработва : мелничарски 
и цигларски машини, транс­
мисионни части, л а г е р и , 
шайби, масларски МАШИНИ 

И др. 
Инсталира: небетчийски 
и търговски мелници, фаб­
рики за разтителни масла, 
цигларски фабрики и пр. 

Модернизира: стари вод­
ни мелници и други. 

Ремонтира: всЬкакви 
мелничарски, индустриални 

и други машини. 
Доставя: европейски тур­
бини, дизелови и газоженни 
мотори, всякакви индустри­
ални машини. 

Постоянёйъ депозитъ: 
Валцове, фравцузски камънв, шелмашиви, еврики, бурати, центрофугали, планзихтери, 

мотори, хидравлически преси, землед-влски машини, каиши, коприневи сита и др. 
ТЕХНИЧЕСКИ ПЕРСОНАЛЪ ВИНАГИ НА РАЗПОЛОЖЕНИЕ 

Телегр. адресъ: .МЕЛНИЦА" = = = Телефонъ Jfc 87. 
Представители за Варненски и Шуменски окржзи: 

Дружество „Приморие" Томовъ & Тодоровъ — Варна. 
ул. „Охридска" № 25 



JJ 

Шведска вършачка 
ИМПЕРАТОРЪ МУНКТЕЛСЪ U 

; Съ двоенъ вжтрешенъ апаратъ 8а ситна и мека слама, безъ. разлика на харманока (ди-
канска), шивенъ барабанъ 618 и. м. въ диаметъръ. отделя осиля отъ плввата; здраво а не 
чупено зърно; при влажно снопе не пропуска эърното. Благодарение на голtмата й чиотателна 
площь и многото сита всички семена отъ разните бурени се напълно отделять. Всички лагери 
оъчмени S . К . F. , троенъ чиотателенъ аиаратъ, триоръ —сортировачъ и траоина. Дължина 
на вършачката 6430 м. м. Най идеалната за вашето земледелоко стопанство машина: Послед­
ната дума на техниката, каквото съвършенство НИНОЯ Друга ВЪршачна, позната въ България 
не е достигнала въ конструкцията. 

Оригниаденъ Шведски нафтовъ трактор ъ 

ИМПЕРАТОРЪ МУНКТЕЛСЪ" Я 
22/24 к. с. рааходъ на декаръ при оранъ 7"60 лв. съгласно резултата добить при кон­

курса въ 1927 г. въ държавното опитно поле въ гр. Чирпанъ. За 10 часа изорава 3 5 - 4 0 
декара. Икономия, отъ гориво и смавочни материали за единъ еезонъ надъ 80,000 лв ЯЪма 

: —— магнеть, свещи и карбораторъ. Пускането въ движе­
ние става моментално съ компресьорь. АвтоматиЧенъ 
регулаторъ и масленка. Съчмени лагери S . К . F» 
а всички ости, з&бчати колела и куплунгъ отъ ни­
келова стомана Три предни и една задна скорости. 
Притежава фабрична електрическа инсталация марка 
„Бошь" эа нощна работа. Движи вършачка отъ 48 
цола и я изтегля иэъ най стръмните пжтища. Дви­
жи мелници съ два чифта камъни, бурата и еври-
ка; ярмомелки, маслобойни и др. индустриални ма­
шини. Притежава тройно охлаждане. Масивна и 
солидна конструкция — 2560 кгр. Изорава и най 
малките парчета ниви. Притежава повече отъ 200 
златни медали и дипломи, спечелени въ рашигЬ 
конкурси отъ цЬлия светъ. 
сол—сде>——ь,, —iitoiatoat—г.-—:е>ц—», 

Цени и условия най-износни 

Ренерална jMBMcpia_B«i Евстати С. Славовски & Синове 
СОФИЯ ПОМЪ ПЛЪВЕНЪ 

ул. Мария Луиза № 55 j ул, Главна Ш 85 у л . Алееавдровека 
Телефонъ 2553 За телеграми: СЛАБОВСКИ Телефонъ 29 



НАУЧНО ПОПУЛЯРНО СПИСАНИЕ 
НА Д-ВОТО НА ТЕХНИЦИТЕ СЪ СРЕДНО ОБРАЗОВАНИЕ. 

•======== Редакция: Варна, ул. Шейновска и Драгоманъ. --:-----——-= 

ГоДИШбНЪ 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. 
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Доцентъ Ж. Г. Георгиевъ Инженеръ по мините. 

Варненския естественъ горивенъ газъ. 
Й сведения ?а природните газообразни горивни вещества.*) 

Въ връзка съ горивния газъ, който се появи 
въ сондата ьа • Варненската памучна фабрика „11аръ 
Борись4 даваме кратки сведения за природните 
естествени горивни газове, находищата на които 
се намиратъ въ'дълбоките недра на земята. 

Излизащите на много места на земната по-
върхность природни горивни газове, отъ най-старо-
време еж привличали вниманието на човека и като 
пленявали неговото въображение съ вънкашния си 
ефектъ на своето излизане отъ дълбоките земни 
недра, еж ставали предметъ на обожаване, както 
напр. въ Бенгалия и Сураханъ на Апшеронския 
полуостровъ въ Русия. Отъ дъното на Биби-Ей-
батския заливъ въ Русия сжщо излизатъ естест­
вени горивни въглеводородни газове, горението на 
които на повърхностьта на морската вода е много 
силна и красива картина, която е обръщала вни­
мание на всички хора и е описана отъ пътешест­
вениците, които еж имали възможность и случай 
да видятъ това редко явление. Най-стари точни 
сведения за сураханския природенъ горивенъ газъ 
е далъ писателя Масуди въ 967 г., а описанието 
на вечните огньове е направено отъ Марко-Поло въ 
XIII в., Уарди-презъ XIV в. и др. 

Естествените горивни газове, или тъй наре­
чения веченъ огънъ въ Сураханъ до толкова 
силно е действувалъ на въображението на хората, 
че този огънъ е станалъ обектъ на религиозенъ 
култъ отъ специална секта на огнепоклонници, 
които еж построили особенъ храмъ на местото, 
кждето газовете еж горЪли. Въ съчиненията на 
най-древните стари писатели Херодотъ, Ктезии, 
Илиний, Сенека и Китайските летописи, има све­
дения за горението на естествените излизащи отъ 
земята въглеводородни газове. Отъ стари времена 
газовете еж биле използвани отъ хората за разни 

*) Б. Р. Настоящата статия постъпи въ редакцията 
веднага следъ анализиране на появилия се газъ, но по ре­
дица причини отпечатването й не можа да стане по-рано. 
Ако и да е късно отпечатана, тя представлява голъмъ ин-
тересъ за насъ, още повече като се свърже съ резултатите 
отъ новит* сондажи, които се правятъ сега въ гара Син-
делъ за дирене на петролъ. 

Сведения и резултатит* за техъ ще дадемъ въ единъ 
отъ следните броеве. 

цели; въ Катай еж ги горели подъ тавите, въ 
които еж изпарявали водите, съдържащи готвар­
ска соль; въ Генуа — природните горивни газове 
еж била използвани за осветление на улиците и 
домовете; въ Сураханъ — за горение подъ варов-
ните камани при получаване негасена варь и пр. 
Безъ да се гледа на това, дълго време природ­
ните горивни газове не еж биле използвани, нито 
въ домашния животъ нито за технически цели и 
едва въ втората половина на XIX векъ еж полу­
чили важно значение въ мината промишленость, 
като еж станали полезно изкопаемо газообразно 
вещество, което е било обектъ на специална ек­
сплоатация, особенно въ Северно-Американските 
Сжединени щати. които въ сегашно време еж над­
минали въ това отношение всички останали страни 
въ света. 

Прието е обикновено, че природният горивни 
газове се отдгълятъ презъ сондитгь пргькарани въ наф-
тоноснитп петролни райони, но требва да се знае, 
че често въ природата сжщо се срещатъ горивни 
газове излизащи отъ тгй нареченитп, сухи или водни 
сондажни дупки, въ много местности, кждето нема 
петролни находища, като напр. въ Унгария, Wels 
въ Австрия, Heathfield — въ Англия, Nerrengamme 
около Хамбургъ, Ставрополъ на Кавказъ и др. 
Освенъ това на много места природнипт горивни 
хазове излазятъ отъ калнитгъ вулканически могили или 
салзитгь презъ време на периодическите изригва-
ния на калта, парчета на камани и водните пари. 
Такива кални вулкани отъ които излазя природенъ 
горивенъ газъ има Италия, Сицилия, Мексико, Ве­
нецуела, Ромъния, о-въ Яфа, въ Русия на Кавказъ 
и на полуостровите Тамански, Апшеронски и Кер­
ченски, въ Емба и Чикишляръ на бреговете на 
Каспийско море и др. По своя химически съставъ 
тези газове еждържатъ Метанъ отъ 28"9°/о до 
97,51°/о. Етанъ се среща въ некой отъ техъ отъ 
15-3 до 45 ,6%, тежките въглеводороди отъ 1"28 до 
4,26°/о, въгледвуокиси отъ 0,2% до б,7°/о като из­
ключение до 2б,7°/о, водородъ отъ 10,2 до 15"4%, 
въглеокисъ отъ 0,2 до 3°/о, Азотъ отъ 0*49 до 
40,25%, кислородъ отъ 0 9 до 5 2 % , сероводород 
—до 0'25% и фосфороводород ь—само като следи. 
Често въ месторожденията на природния горивенъ 



газъ както и въ находищата на суровото земно 
нафтово петролно масло се намира солена вода, 
въ която часть отъ газа се намира въ разтворенъ 
видъ и е погълнатъ отъ водата. Ако натиска е 
големъ и геологическите условия еж блапоприят-
ни, то водата може да излезе на земната повърх-
ность, като фонтанъ. 

Много пжти еж правени опити да се докаже, 
възъ основа на химическия съставъ на намерения 
газъ, неговото нафтово-петролно произхождение и 
образувание, но всичките тези опити до сега не 
еж дали благоприятенъ резултатъ, защото даже 
такъвъ типиченъ представитель на газовете отъ 
органически произходъ, какъвто е метана, често 
въ много газове е отъ доказанъ вулканически про­
изходъ, и се намира въ известенъ процентъ, като 
напр., въ газовете, които излазатъ отъ вулкана 
Етна има 1-21%) метанъ, Пичина — 1-5"А>; въ япон­
ския вулканъ Азома е определенъ 1*31 "7о ме­
танъ и т. н. 

Природните горивни газове се състоятъ отъ 
Метанъ СШ, Етанъ d Не, малко Протанъ Сз Не, 
Етиленъ Са Ш, който дава най-големата светлость 
на пламъка, въглеокисъ СО, въгледвуокисъ СО?, 
кислородъ Оа и азотъ Na заедно съ аргонъ, хелий, 
неонъ, съроводородъ Нг S, амонякъ N Нз и фосфо-
роводородъ Р Нз — като следи. Въпроса за изме-
няване на химическия съставъ на природните го­
ривни газове съ течение на времето, още не е ре-
шенъ, и въ това отношение, требва да се напра-
вятъ некой по-точни наблюдения, които ще дадатъ 
възможность и за по-точното решение въпроса за 
генезиса и произхода на газовете. 

Въ зависимость отъ * химическия съставъ на 
природните горивни газове сё намира и техната 
топливность или калоритна способность, която се 
колебае отъ 5316 и дохожда до 7567 колории 
отъ 1 кубически метъръ газъ. Натиска и налега-
нето, подъ което се отделятъ и излазятъ природ­
ните горивни газове се движи между много голе­
ми граници за различните газови находки. Най-
големъ натискъ и налягание, достигащо до 80 
атмосфери е зарегистриранъ въ една сонда на За­
падна Виргиния въ Сев. американските съедин. 
щати. Въ повечето случаи налеганието е много 
по-низко отъ тези величини и не надминава не-
колко десети отъ атмосферата. Наляганието въ 
сондажната дупка, подъ която газа се отделя и 
излазя, въобще, на е постоянно и непрекъснато се 
изменя подъ влиянието на метеорологически при­
чини и отъ изменения, които зависятъ отъ нама­
ляването запасите на подземната кубатура на го­
ривните газове.' Атмосферното налегание нема 
много големо значение за кубатурата на получе­
ните газове, толкова повече, че то често се изме­
ня въ една или обратна страна. Вжтрешното на­
лягание, подъ което естествените газове излазятъ, 
или се отделять, постоянно се намалява и това 
особено се забелезва за такива газови сонди,кои­
то иматъ първоначално големо налегание. Малки-' 
т е първоначални налегания въ газовите сонди 
еж постоянни. Въ зависимость отъ вжтрешното 
налегание се намира скоростьта на отделянето и 
изтичането на газа и дебита на всека газова сонда 
и всеко газово находище. 

Най-големъ дебитъ на природни горивни га­
зове има сондата Капе въ Пенсилвания, която дава 

, сто милиона кубически фута (1 куб. футъ = 0284 
куб. метра) газъ въ денонощие. Най-големата по 

своя дебйтъ отъ европейските газови сонди е 
сондажната дупка Kis-Sormas, която има дебитъ 30 
милиона кубически фута горивенъ газъ въ дено­
нощие. Руските сурохански газови сонди иматъ 
годишенъ дебитъ до 3 милиарда кубически фута, 
съ еквивалентна способность 48 куб. фута или 
13"8 куб. метра газъ равенъ на 1 килограмъ замно 
петролно сурово нафтово масло. 

Природния горивенъ газъ има големо упо­
требление въ домашното стопанство, въ индуст­
рията, за осветление, за газовите мотори а тъй 
сжщо за получавенето отъ него лекъ бензинъ, 
газьолъ, формалинъ и пр. 

Производството на природните горивни газове 
е много големо въ Северо-американските съеди­
нени щати и достига до една обща стойность 75 
милиона долара въ годината, като неговата сума 
се е равнявала презъ 1902 год. 30,2°/0 отъ обща­
та стойность на произведеното земно нафтово 
масло и газъ заедно. Производството на газа въ 
Сев. Америка презъ 1905 г. е било 987о отъ об­
щото световно производство. Производството и 
експлотацията на горивните газове се прави съ 
сонди, отъ събирателния резервуаръ на които по 
специални газопроводни тржби газа се пуска на 
всекжде кждето се гори или въ местата, въ кои­
то има приложение въ стопанисването и промиш-
леностьта. Общото число на всички американски 
газови продуктивни сонди е било презъ 1905 год. 
17,114, а дължината на газовите тржби — до 50 
хиляди километра. Суроханския районъ е ималъ 
презъ сжщата година около 40 километра газови 
тржби. Горивния газъ въ суроханския районъ се 
намира въ земята като находище въ 23 пласта, 
часть отъ които еж едновременно и нафтови. Гео­
логическия теренъ на местностьта се състои отъ 
третични и послетретични наслоения и газа се нами­
ра най-много на дълбочина 328—347 метра, но въ 
некой места излиза даже отъ дълбочина 7—10 
метра. Размерите и големината на сураханската 
газоносна область е 4900 X 1530 метра и първо­
началното налягание на горивните газове е било 
29 атмосфери, което постепенно се е намалявало 
до 4 атмосфери. Главната съставна часть на това 
газоносно находище е метанъ, количеството на 
който се движи отъ 82 до 97%. отъ общия съставъ 
на всички въглеводороди, които влизатъ въ със­
тава на газа. 

Развитието на производството на природните 
горивни газове въ Сев. Америка отъ 1882 г. е по­
казано въ долари въ следната таблица: 

№ Д ъ р ж а в и 

Сев. Америк, сьед. щати 

Години 
Произведенъ 

горивенъ газъ 
въ долари 

1832 ' 215,000 
1892 14,870,714 
1902 30,867,863 
1911 74,127,334 

Производството на горивенъ газъ въ Канада 
е 'оценено въ долари презъ: 

} ^ Г°Д- 150,000 долари 

\l\i » 2,362,700 „ \ 
" 3 309 381 

н а -йгГ Г а л и ц и я сРедното годишно производство 
метпяЗа Д 0 С / и г а ш е Д° войните 525 милиона куб. 
крони (Щи°лбиХ).ТОЙНОСТЬ 2 1 / 2 М И Л И ° Н а 9ВСТ- З Л а Т Н И 



1928. Кн. 5 

Нашата съседка Ромжния е произвела презъ 
1907 г. 60,000 куб. метра природенъ горивенъ газъ 
на обща сума 1020 зл. франка. Презъ 1911 год. 

Центрофугални помпи .Техникъ" 71 

производството на горивния газъ въ Ромжния се 
ё увеличило и достига до 70 милиона кубически 
метра, на обща сума 1,189,065 зл. франка. 

(Следва). 

Т. Стоиловъ. Центрофугални помпи. 
Ново развитие на цен 

(Продължение 
Приемуществото н a центрофугалнигв 

помпи. Отъ описания начинъ на действие на цен­
трофугалнитё помпи следватъ редъ преимущества 
въ сравнение съ буталните. Изтъкна се, че пора­
ди липса на клапани и въздушни котли, общия 
видъ на устройството на центрофугалнитё помпи 
е твърде упростено. Изкачването на водата не 
става както при буталните помпи чрезъ едно тя­
ло, което се движи праволинейно насамъ и ната-
тъкъ, но посредствомъ едно перкинно колело, ко­
ето постоянно се върти въ една посока. Отъ това 
обаче, освенъ преимуществото на едно сбрано 
устройство, което значи по-малко пространство на 
целата помпа, следва и друго още едно, което е и 
най-главното, а именно, спокоенъ безударенъ ходъ, 
който дава възможность даже големи центрофу­
гални помпи да се поставятъ на фундаменти, на 
каквито бутални помпи даже отъ много по-малка 
работоспособность не биха могли да се монтиратъ. 

Недостатъците на по-старите центрофу­
гални помпи. Въпреки изтъкнатите преимущества 
на центрофугалнитё помпи, на широкото разпро­
странение на сжщите се противопоставяше единъ 
сжщественъ недостатъкъ, а именно че градуса на 
полезното имъ действие не беше достаточно бла-
гоприятенъ, и то при не твърде голема височина 
на изкачванието — не повече отъ 15—20 метра, — 
а даже и тогава, често пжти требваше да се задо-
воляватъ съ единъ градусъ на полезно действие 
отъ 0.5 до 0.6, т. е. около Va — отъ употребената 
енергия (при по-големи височини на изкачването — 
още повече) отиваше загубена чрезъ съпротивле­
нията, които се явяваха въ помпата. 

Единъ главенъ мотиеь за подобрение на центро-
фушлнитгь помпи: беше стремежа въ последно 
време все повече и повече да се превърне право­
линейното движение насамъ и нататъкъ на сило-
производителя, както и работните машини, въ чисто 
въртеливо движение. Особенно големите успехи, 
които зарегистрира употреблението на електричес­
ката енергия, благодарение приемущества отъ елек-
тричното пренасяне на енергията, беха непосред­
ствените подбудители, щото и въ строежа на пом­
пите да се създадатъ машини, въ които чистото 
въртеливо движение на електромоторите да бжде 
направо използувано по економиченъ начинъ. Осо­
бено влияние указаха на подобренията, приемуще-
ствата на малкото пространство, на малки фунда­
менти и особенно удобното пренасене на елект­
рическата енергия, вместо неудобните и сложни 
паропроводи. Въ действителность, въ последно време 
се удаде да се усъвършенствуватъ центрофугал­
нитё помпи до толкова, че могатъ да се строятъ 
за височини на изкачванието до 1100 метра, съ 
което градуса на полезното действие, т. е., отно­
шението на полезно употребената работа къмъ 
употребената енергия, достига вече до 0.7 и повече. 

т р о ф у г а л н и т е помпи 
отъ брой 4). 

Превръщане на скоростьта вь налягане. 
За да обяснимъ основанията за същественото по­
добрение градуса на полезното действие при по-
новите центрофугални помпи, необходимо е пред­
варително да се направи едно теоретично изслед­
ване. Въ фиг. 2 В е единъ големъ сждъ, въ който 
нивото на водата, чрезъ нагоденъ за цельта при-
токъ на вода, се подържа винаги на постоянна 
височина, а къмъ дъното на сжщия е съединена 
тржба отъ форма, каквато е показана въ фиг. 2. 
Ако височината" на водното ниво въ сжда, до сред­
ната ось на тржбата се равнява на h м. то споредъ 
правилата на механиката, водата изтича съ една 
скорость отъ V м.сек., която, като се изостави изъ 
предъ видъ загубата отъ триението, върху едно и 
сжщо место на земната повърхность, винаги зависи 
само отъ тази височина h м. Ако означава f на­
пречно сечение на тржбата въ квадратни метра въ 

местото на изтичането а, то очевидно въ всека 
секунда ще изтича едно количество вода f V м3 отъ 
тржбата. Понеже водата изъ сжда В до изтичане­
то изъ устието а изпълва непрекъснато цвлата 
тржба, то следва, че презъ вспко друго напречно 
сечение на тржбата, въ сжщото време, требва да 
мине сжщото количество вода f V м3. Ако тржбата 
въ местото с има сжщото напречно сечение fm2, 
то изтичащата вода притежава и тукъ скоростьта 
V. Въ местото b напротивъ тржбата има едно зна­
чително по голямо сечене F, тука значи водата 
требва да има една значителна по-малка скорость 
Vi, която лесно може да се пресметне при дадено 
F, защото, както току що видяхме, требва да бжде 
fV = FV1. 

Спредъ правила отъ механиката, ако едно 
тело има една определена скорость, то притежава 
и една точно определена жива сила, измеряема 
въ метъръ-килограми, значи една работоспособ­
ность, която зависи отъ тази скорость и съ нея 
нараства или намалява. На пръвъ погледъ изглеж­
да, като че ли едно определено тело, напримеръ 
1 кгр, вода, въ момента когато то минава презъ 
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местото b, притежава една по малка работоспо­
собность, отколкото въ момента когато минава то 
презъ сечението с, защото нали по-горе видехме, 
че Vi е по.малко оть V. Обаче, както ни учи основ­
ния законъ за съхнанение на енергията, това е само 
привидно. Енергията, т. е. работоспособността на 
ецинъ килограмъ вода въ местото b требва да 
бжде точно толкова големо, колкото е и въ с, и 
понеже живата сила въ всеки случай въ b е по-
малка, то водата требва въ местото b да прите­
жава още друга форма на работоспособность, която 
съответства на тази загуба отъ жива сида. И въ 
действителность, работотпособностьта на водата въ 
това место се равнява на съдържащата се въ нея 
жива сила, т. е. нейната скорость плюсъ още едно 
налягане, което тя въ местото с още не притежа­
ваше, и посредствомъ което тя би била въ състоя­
ние да произведе оная работа (измерена въ метри 
килограми), която именно й се отне чрезъ намаля­
ване на скоростьта й, значи на живата й сила по 
пжтя отъ с къмъ Ь. 

Фактически тази работа се произвежда отъ 
водата по пжтя отъ b къмъ а, и то чрезъ това, че 
намиращите се пргдъ този пжть водни частици 
минавагь отново въ по-бързо движение, защото 
ние видехме, че въ местото а скоростьта пакъ отъ 
VT. се увеличава на V, значи живата сила по пжтя 
отъ b къмъ а пакъ се увеличи 

Приложпние на центрофугалните пом­
пи. Сега да си представимъ скоростьта въ местото 
с произведена чрезъ перкиното колело на една 
центрифугална помпа. Нека следъ това да оста-
вимъ водата изъ е да настжпи въ единъ каналъ, 
който (както тржбата въ (фиг. 2) се разширява, 
тогава скоростьта й намалява и заедно съ това и 
нейната жива сила, затова пъкъ тукъ се явява 
едно налягане, или съ други думи, водата запазва 
своята работоспособность при значително намалена 
скорость. Сега вместо да предизвикаме отъ но-о 
едно повишаване на скоростьта до V (съответствено 
на това въ сечението а, фиг. 2), като се отнеме 
скритото налягание въ водата, ние напротивъ ос­
таваме водата съ намалената скорость Vi (но съ 
повишена работоспособность) да постжпи въ пер-
кинното колело на втора центрифугална помпа, 
кждето й придаваме отъ ново една скорость V, 
като поставиме въ въртение това перкино колело. 
Отъ ново пакъ, чрезъ друго разширяване на на­
пречните сечения, намаляваме скоростьта на изти­
чането и превръщаме отнетата часть на скоростьта 
въ налягание, по нататъкъ водата съ тази нова 
намалена скорость (обаче, наново повишена рабо­
тоспособность) нагаждаме да мине въ трета цен-
трофугална помпа и т. н., до като чрезъ разните 
перкинни колела, придадената на водата работоспо­
собность е достатъчна голема за да преодолее 
дадената височина на изкачванието (наляганието). 

Многостепенни центрофугални помпи или 
центрофугални помпи съ високо налягане. 
Фиг. 3 показва една многостепенна, или както се 
нарича още центрифугална помпа съ високо наля­

гание. Водата презъ смукателното колело А на-
стжпва въ първото перкино колело Вь Въ посте-
пеннно разширяищия се S — образенъ каналъ Di, 
една часть отъ произведената скорость се превръ­
ща въ налягане, и водата настжпва въ колелото 
В*. Отъ тука презъ разширяющия се каналъ Da въ 
колелото Вз и т. н., до като най-после изтича изъ 
помпата чрезъ отливниятъ каналъ, горе въ десно 
на фиг. 3 

Основанието, защо при големи височини на 
изкачванието съ такива многостепенни центрифу-
гални помпи се постига по добъръ градусъ на по­
лезно действие откслкото при по-старите помпи 
само съ едно перкино колело, се състои въ това, 
че заедно съ по грижливото изработване, вкарва­
нето на водата, вследствие на споменатите канали, 

е по-добро, така че еж избегнати големите загуби 
отъ образуващите се водовъртежи нъ помпата. 
Освенъ това, както видехме вече, въ тези помпи 
целата височина на изкачването се разделя на 
неколко части, така че всека отделна степень има 
да преодолява само една малка височина на из­
качване, отъ която градуса на полезното действие 
се получава по добъръ отъ колкото при пре­
одоляване на големи височини на изкачванието 
само чрезъ една степень. 

Завършваме изложението като изброяваме раз­
ните видове центрофугални помпи: 

1) Споредъ разположението на валовете: пом­
пи съ вертикални и хоризонтални валове; 

2) Споредъ височината на изкачването: помпи 
за низко налягане (до 15 метра), помпи за средно 
налягане (до 40 метра) и помпи за високо налягане 
(надъ 40 метра); 

3) Споредъ начина на прекарването на водата 
отъ колелото въ отливната тржба: помпи безъ на-
правляющъ каналъ и такива съ направляющъ 
каналъ; 

4) Споредъ числото на последователно вклю­
чените колела: едностепенни, друстепгнни, много­
степенни помпи; 

5) Споредъ вкарването на водата къмъ пер­
киното колело: помпи съ просто и двойно заливане. 

Клатихте ли си авонамента? 



'9-k-KgiJ Р^раделяне на индикат. мощность въ двигат. съ вътрешно горене „Техникъ" 73 

Определяне на индикаторната и ефективна мощность 
на единъ моторъ съ вътрешно горене. 

Източникътъ на енергията, източникътъ на 
мощностьта въ единъ моторъ съ вжтрешно горене 
-е горивото. Горивото съдържа въ себе си скрита 
химичаска, енергия която то освобождава при из­
гаряне. Една голема часть отъ тази енергия се 
губи въ моторътъ.. Това ясно се вижда отъ фиг. 1. 
която ни дава балансътъ за загубената и полезна 
енергия на единъ товаренъ автомобилъ. Отъ фиг. 
1. виждаме, че 30°/о отъ енергията на горивото от­
влича съ себе си охладителната вода, че 42% отъ 

Фиг. 2 

• нея излиза заедно съ изгорелите газове и че само 
•останалата часть отъ 287о ни представлява енер­
гията, която се предава въ цилиндрите на двига-
телниятъ механизъмъ на машината. Тази енергия 

• се определя съ помощьта на уредътъ индикаторъ 
и носи името индикаторна енергия, а когато тя се 
отнася за секунда време — индикаторна мощность. 
Но тя не е още полезната мощность на машината. 
Ние виждаме че 3,б7о се губятъ ьъ триещите се 
части на машината (за празенъ хрдъ). Така, че отъ 

ефективната 

като отъ първата извадимъ загубената мощность за 
триене на машинните части или 28—3,6=24,470. 

На фиг. 1. по-нататъкъ еж показани и др. 
загуби, докато най-сетне останатъ 14,б7о ефективна 
мощность на автомобилната кола. Ние тукъ ще се 
интересуваме само за моторътъ. Загуби като горе-
поменатите имаме при всеки моторъ съ вътрешно 
горене. Насъ всекога интересува какво моторътъ 
дава като полезна работа, каква е неговата ефек­
тивна мощность. Ефективната мощность опреде­
ляме съ помощьта на динамометри, или пъкъ чрезъ 
индикаторната мощность, като отъ последната из­
вадимъ загубите за триене на машинните части, 
равни приблизително на мощностьта на моторътъ 
при празенъ ходъ. Тукъ нашата задача ще бжде 
да покажемъ, какъ се определя индикаторната, а 
чрезъ нея ефективната мощность на моторите. 
Индикаторната мощность определяме съ помоща 
на уредътъ индикаторъ. Вижъ фиг. 2. 

Индикаторътъ се закрепя къмъ специално за 
за цельта отверстие, къмъ главата на моторътъ 
което е въ съприкосновение съ компресионното 
му пространство. Така налягането въ компресион­
ното пространство се предава на индик. бугало (d) 
което се повдига и чрезъ буталниятъ прьтъ (f), 
пружината и пищущиятъ лость (t), го отбелезва 
върху хартията поставена на барабана (11). Повди­
гането на буталцето става пропорционално на на­
лягането въ цилиндъра, благодарение пропорцио­
налното удължение на пружината. При това пи-
сецътъ описва една отвесна линия, която ни дава 
въ мащабъ налягането. Отъ друга страна, бара-
банътъ може да се движи около оста си. Него­
вото движение отговаря на движението на бута­
лото въ мотор, цилиндъръ въ умаленъ видъ. Съ 
помоща на система лостове или на преводна ролка 
ходътъ на моторътъ се намалява въ ходътъ на 
индикатора. Така индикатора изпълнява две дви­
жения. Едно което ни дава въ мащабъ налягането 
и друго ходътъ респект, обемътъ на мотор, цилин­
дъръ. Комбинирани тия две движения даватъ като 
резултатъ индикаторната диаграма. 

На това место бихъ се спрелъ да кажа не-
колко думи за по-важните съставни части на ин­
дикатора. 

1. Буталниятъ прътъ. Направенъ отъ едно 
парче, кухъ, отъ стомана. Лекъ е за да не указ-
ватъ масите му вредно влияние върху точната 
диаграма, 

2. Буталото. Направено отъ закалена и по­
лирана стомана. Отстрани вместо пръстени има 
изрезки които служатъ като лабиринтна набивка 
и задържатъ маслото. Буталото е сменяемо. За 
големи налегания малко бутало за да не стане 
пружината много голема. Тукъ описаниятъ инди­
каторъ има три бутала. Съ диаметри 20,27, 14,35, 
9,06 м'м. употреаяватъ се най-много до 18 ат., 
36 ат. и 80 ат. 

3. Индикаторната пружина. Тя е калибри­
рана и се удължава точно пропорционално на на-
легането. Разбира се има граница, надъ която 
требва да се вземе друга пружина съ съответ­
ното буталце. 
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Основата на пружината е една гайка съ която 
тя се закрепва. Върху нея намираме следните три 
означения 1 kg —. 1,4 м/м.; 34 kg.; klb. 14,35 м/м. 

Това значи: 
а) 1 kg. = 1,4 и. м. — при тази пружина за 

всеки kg./см2 (at) писецътъ се повдига на 1,4 м.м. 
б) 34 kg. — Тази пружина е калибрирана и 

може да се употребява максимумъ до 34 атмосфери. 
в) klb. 14,35' м. м. — Тази пъужина е калибри­

рана за буталцето съ диаметъръ 14,35 м. м. и треб­
ва да се употребява винаги съ него. 

4. Пишущъ механизъмъ. Той се състои отъ 
система лостове отъ стомана и закалени. Самиятъ 
писецъ требва да се движи праволинейно. За по­
стигане на това, лостовете еж съответно остроум­
но свързани. Неговата маса е намалена до мини-
мумъ, шарнирните съединения еж безъ слабина 
за да се получи едно точно пропорционално на 
налегането повдигане. 

При описанието на индикаторните части сме 
имали предъ очи индикатора „Michel Lehmann — 
Hamburg." Не се впущаме въ по-подробни описа­
ния за да не отстжпимъ отъ поставената си цель. 

Съ помощьта на индикатора, както по-рано 
показахме снемаме индикаторната диаграма.. 

Нейната основа представляваше въ мащабъ 
обемътъ на цилиндъра, а нейната височина наля­
гането въ цилиндъра; нейното лице тогава, (което 
е основа по височина) ще ни представлява рабо­
тата (обемъ по налягане), която е извършена за 
времето презъ което е описана диаграмата (въ 
цилиндъра). 

Така че, за да определимъ мощностьта на 
машината, преди всичко требва да знаемъ лицето, 
плоското съдържание на диаграмата. Него опре­
деляме или съ помощьта на планиметъра или пъкъ, 
като разделимъ диаграмата на много тесни право-
жгълничета, като намеримъ лицето на всеко отъ 
техъ и после чрезъ сумиране намираме лицето на 
целата диаграма. 

Определиме ли лицето, ще търсимъ сега какво 
количество работа представлява то. За тази цель 
ни еж нуждни да знаемъ мащабите въ които еж 
нанесени обемъ," налегане и работа. 

1. Мащабътъ за налегането ни дава ин­
дикаторната пружина Както казахме, на нея 
има отбелезано за 1 at. на колко м. м. се повдига 
писецътъ. Отъ тукъ можемъ пъкъ да определимъ 
1 см. на колко атмосфери се равнява. 

2. Мащабътъ за обемътъ. Намираме обе­
мътъ (работниятъ) на цилиндъра като умножимъ 
лицето на буталото по ходътъ му. Него разделяме 

, на дължината на диаграмата и определяме 1 см. 
отъ нея на колко обемъ се равнява. 

3. Мащабъ за работата. Като умножимъ 
мащабътъ за налегането съ мащабътъ за обемътъ 
ще получимъ мащабътъ за работата. При това 
требва да се внимава, ако обема е въ м3 и нале­
гането да бжде въ кгр. м2. 

Намеримъ ли веднажъ 1 см2 на каква работа 
се равнява, умножаваме по плоското съдържание 
на диаграмата и определяме всичката работа на 
диаграмата. А тъй като тя се описва въ 4-такто-
вите машини за два оборота то к работата на дио-
грамата е за два оборота, при двутактовите ма­
шини тя е за 1 оборотъ. Следъ това умножаваме 
по оборотите върху две за 4-тактови машини или 
по оборотите за двутактова машина и намираме 
работата за 1 минута, разделяме на 60 намираме 

за 1 сек. и на 75 за да превърнемъ работата отъ 
мкгр. въ конски сили. Нуждно е значи да внима­
ваме при записване и определяне мащабите да не: 
забравяме че работата требва да се получи въ мкгр. 

Така получената мощность се отнася до единъ 
цилиндъръ. За да получимъ общата мощность на 
мотора требва да умножимъ по числото на цилин­
дрите. Това предполага, че всички цилиндри CJR 
добре урегулирани и даватъ една и сжща диагра­
ма. Втори' начинъ за опргделяне мощностьта нз; 
мотора отъ индикаторната диаграма е съ помощз 
на средното индикаторно налегане. 

Фиг. 3. 

Средно индикаторно налвгане наричаме висо--
чината на онзи правожгълникъ, който има лице 
равно на лицето на диаграмата и за основа осно­
вата на диаграмата. Разделимъ ли лицето на диа­
грамата съ нейната основа, получаваме средното 
индикаторно налягане въ см. (отсечка). Дължината 
на отсечката умножена съ мащабътъ за налягане­
то (определенъ както е показано и за първиятъ 
начинъ) ни дава средното индикаторно налегане 
Pi въ ат. (kg см2). За определяне на мощностьта това-
налягане заместваме въ следната формула; 

* D 2 . P i . S . n . 

№: 

4 
71 D 2 . 

~2б0'75— К- с* з а 4-тактовъ моторът 

P i . S . .Z 
60.75 к. с. за 2-тактовъ моторъ^ 

Тукъ означава: 
Ni — мощностьта на мотора въ конски сили. 
- - диаметъра на цилиндъра въ см. 

4 лицето на цилиндровата 
Pi — Г-ГР"а л я г а н е т о в ъ ат- (kg- см2). 

силата действуваща 
ходътъ на буталото въ м. 

4 
S -

основа (на бута--
лото) въ см2.-

на буталото въ 
кгр. на см •• 
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*.—: : работа за 1 ходъ въ кгр. 

—л ~ оборотите за 1 минута. 
2 —числото на цилиндрите. 

За да определимъ отъ индикаторната мощ­
ность, №, ефективната такава, Ne, требва отъ пър­
вата да извадимъ механическите загуби на маши­
ната (мощностьта употребана да преодолее трие­
нето на движущите се части). 

Механическите загуби съ приблизителна точ­
ность еж равни на мощностьта употребена за пра-

Единъ изъ ' между многото важни въпроси отъ 
•бвагоустройственъ характёръ за нашите градове и 
околности, е и въпроса за строежа на улиците и 
пжтищата. 

Улиците на нашите градове въ благоустрой­
ствено отношение еж останали много назадъ въ 

• сравнение съ развилите се днесъ модерни ма­
шинни превози. Днесъ почти на всекжде машина­
та изместя старите превозни средства и техния 
брой ежегодно расте. Тоза съвременно движение 
изисква и подходящи улици и пжтища. 

Известно е още отъ далечното минало, че 
добре уредените пжтни мрежи въ разните страни, 
еж играли важна роля на времето си за техното 

>благосъстояние. Римляните, и по-кжено .Наполеонъ 
еж се славили съ' своите пжтища, те еж обрж-
щали особенно внимание въ избора и направата 

•имъ. Техните ежоржжения и особенна направа, 
даже и днесъ още могатъ да се използуватъ; но 

.до като въ близкото минало по такива пжтища 
еж се движили преимуществено конски кола съ 
железни шини, днесъ въ големата си частъ тези 
превози еж зам£нени съ бързи машинни тежки и 
леки кола съ гумени колелета, които съ своите 
особености, изискватъ'и подходящи настилки. 

Какви еж улиците и пжтищата на нашите 
-градове, това всекиму е известно, въ големата си 
часть — неблагоустроени, а и ония, които еж на­
правени съ чакълъ еж изработени по-най обикно­
вения начинъ и отрупани съ прахъ, респективно 
калъ. Достатъчно е само единъ автомобилъ да 
.препине за да ни докаже сжществуванете на праха. 

Какво става съ самите шосирани улици, на­
стилките на които еж направени по обикновенния 
начинъ и постлани съ песъкъ, ние всеки день ги 
.наблюдаваме, па и всеки безъ да е техникъ, може 
да констатира какъ те бързо се изхабяватъ и не 
могатъ дълго време да изтрайватъ, както по рано, 
на днешните бързи машинни превози, които съ 
своята си бързина и тяжесть, въ скоро врема ги 
похабяватъ и не имъ позволяватъ да иматъ дълъгъ 
животъ, защото самото движение на автомобилни­
те кола произвеждатъ единъ въздушенъ натискъ, 
който просто изсмуква чрезъ гумените колелета 
писъка отъ междините на чакъла, отъ когто пос­
ледния се разслабва и бьрзо последва разрушаване 
на настилката. Ние сме свидетели, какъ новопо­
строени шосеета съ значително твърдъ шосенъ ма­
териалу още на първата година да се подаватъ 
на подобно разваляне. Това се обяснява именно 

| зенъ ходъ на моторътъ. Нея определяме като сне-
I мемъ индикаторна диаграма при празенъ ходъ на 
I машината по единъ отъ гореописаните начини. 

Така определената мощность извадена отъ 
Ni ще ни даде Ne. Чрезъ тези обяснения, надева-
ме се, че онзи, който умее да употреби индикатора 
ще може чрезъ него не само да снема диаграми 
за да проследи дали правилно се извършва горив-
ниятъ процесъ въ цилинеъра и дали правилно 
става разпределението, но и чрезъ нея да опреде­
ли индикаторната и ефективната мощность на мо-

Инж. А. Андреевъ — Габрово. 

отъ разрушителните действия, кОито указватъ ав­
томобилите върху подобни настилки стария ма-
кадамъ, свързващия материалъ на който е песъ-
ка. Днешните бързи машинни превози си изиск­
ватъ и своята издържливость на настилката, не 
вече направена както до сега ни е известно, чрезъ 
обикновения макадамъ, а по новите начини за 
каквито има Еече доказани способи. 

Въпроса за здобиване градовете съ дълго­
трайни и безпрашни улични настилки, отговарящи 
на днешните искания на движението, не е отъ 
сега, той датира още съ появяването на бързите 
и тежки машинни превози, и техното бьрзо нара­
стване не е престанало да занимава компетентни-

Фиг. 1. 

те технически умове на западъ. какъ и по какъвъ 
начинъ да се добератъ до практичното и иконо­
мично разрешение на тоя важенъ въпросъ. Днесъ 
вече ке може да се каже, че средствата съ които 
до сега еж си служили за шосиране на улиците и 
пжтищата ще еж удобни и за напредъ при сегаш­
ните бързи машинни превози. 

Въ Германия до пради войните имаше две 
мнения за новите пжтища: 

а) да се строятъ отделни — специални пж­
тища за автомобилите и 

б) да се подобрятъ настилките на сжществу-
ющите пжтища съ разни битоминозни препарати, 

И. Митевъ - Варна 

Китона кзто средство за съвременни улични настилки. 
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като се направятъ корекции на. кривите, и по този 
начинъ да се постигне цельта. 

Първото мнение, поради тежкото финансово 
положение на страната следъ войните, и като 
много скжпъ, не намери приложение, обаче, второ­
то, като по изгодно се прилага съ по-големъ 
успехъ. 

Поради войните, въ Германия прилагаха все­
възможни начини за настилане на улици и пжти-
ща; употребяваха асфалтъ, дървенъ паркетъ, раз­
ни гранитни и керамични блокчета и всевъзможни 
твърди шосейни материали; следъ войните, обаче, 
изоставиха скъпите строежи и подириха ония пре­
парати и материяли за направа на нови и поправ­
ка на стари улици и пжтища, съ които по бързо 
се работи и които изискватъ по-малко парични 
средства. Да се строи сега асфалтирана улица или 
такава съ дървенъ паркетъ, се счита за луксъ, 
тъй като строежа имъ е много скъпъ. 

Нашите градски улици, които въ големата 
си часть не еж шосирани, еж силно отрупани съ 
прахъ и всека година следъ стопяването на сне­
говете, като задухатъ пролетните ветрове, улици­
те изсъхватъ и при най-слабия ветъръ, пръхътъ 
отъ техъ започва да се носи на облаци отъ еди­
ния край къмъ другия и силно обременява не само 

Фиг 2. 

движането по техъ, но и обитателите на сгради­
те, понеже прахътъ нахлува въ самите стаи, даже 
и при затворени прозорци, особено въ долните 
етажи. А пъкъ всеки му е известно, че една та­
кава напрашена атмосфера, която често пжти бива 
препълнена съ всевъзможни бацили, дава въз-
можность да се развиятъ и разни болести. 

Шосираните градски улици, които съставля-
ватъ единъ много малъкъ процентъ по отношение 
на нешосираните, тоже еж отрупани съ прахолякъ 
и при най-слабия ветрецъ или при преминаване на 
некой автомобилъ, вдигатъ се цели облаци отъ 
прахъ и минувачите отправятъ винаги упреците си 
предимно срещу тези съвременни бързи превози 
макаръ, че последните почти нищо не еж допри­
несли за създаването на този прахъ, а само по-
казватъ сжществуването му въ улицата, и не еж те 
които требва да бждатъ обвинявани, но хората като 
чели така еж свикнали да гледатъ, че уличния 
прахъ се вдига само отъ модерните превози. Ето за­
що най-напредъ появяването на автомобила е заста­
вило учените хора, както и по-рано споменахъ да 
се замислятъ за твърде важния въпросъ, какъ да 

се подобри шосейната настилка на улицата за да: 
бжде тя дълготрайна и безпрашна. 

За да се занимаеме съ този въпросъ, тревва 
предварително да ни е ясно, какъ се образува 
въобще прахътъ по шосираните улици и какви еж 
сегашните имъ настилки. Преди втичко прахътъ-
не произлиза отъ единъ източникъ, причините му' 
еж много: лошаподръжка на улицата; навличане 
калъ отъ съседните нешосирани улици, процента 
на които, както казахъ, е много големъ; отъ окол­
ните шосета, чрезъ селските коля; отъ разни 
боклуци отъ дворищата и пр. При липса на добро 
почистване на улицата, калта, респективно прахътъ-
си оставатъ да лежатъ по нея. 

Не требва да се мисли, че подържането на 
една шосирана улица, може да се запазва само 
като отъ време на време се посипва повърхность-
та на настилката й съ песъкъ, следъ като се знае,-
че основната й настилка — чакъла — е твърде 
слабо скрепенъ помежду си само съ песъкъ безъ 
други примеси. Такава настилка при сегашните 
модерни превози губи въобще своята издържли-
вость. Какво ни ползува прехода къмъ винаги по-
твърдъ и все по-слабо изхабяющъ се шосенъ ма-
териалъ, ако отгоре му отъ време навреме поста­
вяме само песъкъ, следъ като забележимъ, че се 

е измелъ, както го практикуваме, когато-
създаваме съ това новъ изворъ на прахъ. 
Безспорно, че при съвременната шоси-
ровка съ китона или др. биниаминьозни 
препарати, . употребяването на песъка по 
тоя начинъ ще престане. Често пжти; 
презъ летото въ градовете се прибегва' 
до. поливането на улиците съ цель да се 
намали прахътъ по техъ, обаче, това е 
само едно временно успокоително сред--
стево, безъ да може да се постигне др-. 
бъръ резултатъ, защото отъ друга срана,-
честото поливане, особенно на шосираните 
улици, води настилката на последните къмъ 
по-лесно повреждане, а освенъ това обра­
зувалата се между чакъла тиня, излиза на 
повърхностьта на настилката и се преоб-
раща пакъ на прахъ. Въ действителность-
мокрите — влажни — улици не еж така 
здрави, както сухите и забелезва се, че 

отъ движение на тежки превози по техъ, платно­
то имъ се измества и угъва, даже често пжти се 
чува достатъчно ясно какъ чакъла се трие единъ 
о другъ. При такива постоянни движения, есте­
ствено, причиняватъ се значителни вжтрешни из­
търквания, което се явява като трети източникъ за 
уличния прахъ и то даже при улица направена съ-
твърдъ шосенъ материялъ, чиято повърхность не 
е до толкова изтъркана; въпреки това такива слу­
чаи еж едни отъ найсилнитп източници на пра­
хътъ. Тукъ се криятъ именно причинитп за голя­
мата тиня, която следъ продължителното дъждов­
но време или следъ продължителна влага излиза* 
на повърхностьта на настилката. Това се най-мно-
го заоелезва презъ мартенските дни, предвестници1 

на лътните прахоляци. Това вътрешно изтъркване 
се ясно очертава по повърхностьта на настилката' 
и движението по такива улици е много трудно. 

П П Я У ^ Ъ Д° Т у к а изложеното е ясно, че кальта и: 

к а т ^ . » * о с т а в атъ глзвниятъ резултатъ на днес-
CHD?B«aTJ°бикн°ве"но практикувана настилка- UJO-
ffiMP n' о с о б е н н о за улици съ големо движение. 
пскаме ли ние, следователно, да ограничиме това-
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положение и да предпазиме настилките отъ едно 
лесно изхабяване, требва да подириме средствата 
за това. 

Да заместиме шосировката на улицата съ па-
важъ, асфалтъ или други средства, които еж 
8—10 и повече пжти по-скжпи, това при днешното 
финансово положение на страната е невъзможно. 
Ние требва да останеме съ убеждението, че шо-
сировките на улиците, требва да се работятъ по 
сегашните нови методи, съ употребяването на кч 
тона или други битоминозни препарати, и ча въ 
всички случаи, гдето асфалта, дървото и паважа 
еж скжпи, бждащето е на шосираните улици, на­
стилките на които ще се подобряватъ съ споме­
натия препаратъ киточъ или други подобни. 

Вь некой европейски държави въ миналото 
се е практикувало, съ целъ тожэ да се обгзпра-
шътъ уличните настилки, последните да се напо-
яватъ съ разтвори отъ разни соли, като калуневъ 
или валвуненъ хлоръ и др. такива. Тези соли еж ги 
разтваряли въ вода и съ тая смесъ еж напоявали 
настилките, следъ като предварително еж били 
добре уваляни. Заляти по тоя начинъ настилките 
на улиците, последните еж се запазвали продъл­
жително време влажни и разбира се прахъ не е 
имало; това положение улицата е запазвала, обаче, 
до заваляванато нз дъждъ или до изпаряването 
на поливката; но и тоза не е допринесло много за 
запазване на самата настилка отъ разваляне. 

Въ Америка, настилките на улиците и пжти-
щата еж напоявали съ тежки масла, които въ изо­
билие получаватъ тамъ като остатъци при рафи­
нирането на петрола. Въ Европа обаче, такива мас­
ла не еж употрЬбявани поради високите цени. На 
некой места е употребявано катраново масло (Те-
erol) и напоени шосейни настилки съ него полу­
чаватъ значителна издържливость. Обаче, при упо­
требяването на тези масла се изиска обезателно 
сухо време, иначе това масло не може да проник­
не добре въ настилката и последнята се лесно 
изхабява. По-лесно се прилага това за шосетата, 
но за улични строежи се натъкватъ на големи за­
труднения. За да се напои уличната настилка съ 
горещо катраново масло, тя требва непременно да 
бжда абсолютно счха. Настилка върху улица съ 
влажно легло, или самата настилка ако е влажна, 
катранното масло не може да нахлуе въ вжтреш-
ностьта й, понеже това масло не може да се смес­
ва съ вода—неразтворимо е и заради това то ос­
тава на.повърхностьта на настилката и отъ дви­
жението се изхабява, а заедно съ това и настил­
ката остава не свързана. ,Сь тези масла може да 
се работи само ако непрекъснато имаме сухо вре­
ме, поне една седмица, за да може и последнята 
влага отъ улицата да се изпари. Второ, улицата, 
която предстои да се изработи съ тези катранни 
масла, настилката й требва непременно да е ново-
настлана, тъй като въ стара настилка катранното 
масло не може да нахлуе въ вжтрешностьта, 
понеже отъ изтъркването еж се образували гли­
нести пластове, които пречатъ на маслото да про­
никне на вжтре. Трето, новата настилка требва 
непременно да е оваляна съ чистъ едрозърнесть 
пясъкъ, дребенъ глинестъ пясъкъ не може да се 
употреби, понеже сжщо така непропуща катран­
ното масло на вжтре. 

Другъ единъ доста известенъ способъ е 
катранния макацамъ 

за изработването му, предварително'шосейния ма-

териялъ требва да се импрегнира въ горещо кат-
ранно масло и безъ употребяване на вода да се 
увалва. И при този способъ требва да се избере 
сухо време за работене, тъй като и при най-сла­
бата влага, импрегнирането на шосейния матери-
ялъ не може да се извърши сполучливо и следо­
вателно уличната настилка нема да има нуждната 
свръзка, а това се отразява и на здравината на 
самата улица. Несполучливото импрегниране на 
шосейния материялъ, макарь и добре да е увалянъ 
на леглото, отъ движението настилката ще се раз­
пука. За сполучливото изработване на катранния 
макадомъ се изисква твърде голема опитность и из­
вънредно предпазливо работене и само при такова 
изпълнение резултата може да бжде добъръ. Често 
пжти съ катранния макадомъ се получаватъ такива 
лоши резултати, каквито при хладно и студено вре­
ме се случватъ съ асфалтните улични настилки. 

Този способ ь крие въ себе си и други някои 
дефекти, а именно, че отъ слънчевата топлина, ка­
трана се размеква и започва да излиза отъ фугите, 
платното става плъзгаво и движението по улицата 
се затруднява. Най-лошото обаче е, че катрана въ 
такъвъ случай действува като смазоченъ матери­
ялъ между чакъла и последния при най-малкия 
натискъ отгоре се измества и води настилката на 
улицата къмъ бързо разваляне. 

Този способъ изисква и по-дълго време за 
работа, особено до като трае импрегнирането на 
шосейния материялъ; отъ друга страна, движение­
то по улицата, по която се извършва работата, не 
може да се пусне неколко седмици подредъ, което 
за дълги улици съ големо движение е доста не­
удобно. 

За улици съ големо движение, има нужда отъ 
прилагане на такъвъ способъ за работене, на които 
водата никакъ да не вреди и да е независимъ отъ 
времето. Такъвъ способъ, който даже да позволя­
ва и презъ време на валенето, въпреки достатъчно 
употребление на вода, да може да се напоява съ 
катрана. Въ такъвъ случай, на катрана требва да 
се прибави една значителна частъ вода, която по-
късно когато уличната настилка изсъхне, отъ само 
себе си да се изгуби, за да може дъждовните 
води, които падатъ върху настилката да не могатъ 
повече да разтварятъ катрана. Често пжти еж 
смесвали кзтрана съ единъ видъ сапунъ нареченъ 
смолисть сапунъ, посргдетвомъ когото катрана по­
лучава свойство да се разтвори на много дребни 
капчици неразделни една отъ друга и така го упо-
требяватъ. При валянето катрана излиза на повърх-
ностьта на настилката. И при тоя случай не се по­
стигать добри резултати, тъй като смЬсването на 
катрана съ смолистия сапунъ не може да се по­
стигне. Ако при изсъхване на улицата, смолистия 
сапунъ и катрана се отделятъ, и съ песъка (съе­
динителния материялъ) заедно образуватъ една за-
маска, която да гарантира едно безпрашие на ули­
цата, то вследствие свойствата на сапуня, да се 
разтваря въ вода, при всеки падналъ дъждъ ще 
се отвлича по малко отъ него заедно съ катрана 
и следъ време изработените по тоя начинъ без-
прашни улици съ катранъ и смоленъ сапунъ, ще 
изгубятъ тоя си характеръ и постепенно ще взе-
матъ свойствата на обикновенните макадамни шо­
сета именно: много прашни при сухо време и много 
кални при влажни дни. 

Единъ отъ най-разпространените способи за 
заливане уличните настилки е така наречения 

Китоненъ способъ . 
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| |£ЩТова е обикновенна шосейна настилка, на 
която горния слой, носящъ тяжестите на движе­
нието, не е вече свързанъ съ прашния и водопро-
пускаемъ песъкъ, а е наслоенъ съ водонепропус-
каема китонна смесъ. Тая смесъ има това свойство, 
че слгдъ като изсьхне не се овлажава и не може 
да бжде атакувана отъ водата. Китонната настилка 
е водонепропускаема. 

Китона 
е една емулзия отъ специално рафиниранъ кат-
ранъ полученъ отъ каменни вжглища, примесенъ 
съ малко мазна глина и вода. Той съдържа 60% 
рафиниранъ катранъ, 10"/« глина и 30"/о вода и 
има изгледъ и състояние като ваксата за обуща. 
Глината има свойство, че следъ като изсъхне, мо­
же наново да се размекне съ вода и става една 
еластична маса, катрана пъкъ я прави водонепро­
ницаема и издържлива. Това именно свойство 
дава на китона едно големо приложение за улич­
ните строежи 

Китона е изнамеренъ отъ извесния германски 
химикъ и големъ индустриялецъ Д-ръ Францъ 
Рашигъ Людвигсхавенъ още презъ 1907 год. Отъ 
тогава и до сега китона се прилага съ извънредно 
големъ успехъ за улични строежи, както въ Гер­
мания така и въ другите страни. Особенно следъ 
войните, китона е добилъ още по-голема попу­
лярность въ пжтното дело. 

За направата на китона не може да се упо­
требява обикновенния, съвсемъ редъкъ газовъ 
катранъ, какъвто, некога въ миналото се е упо-
тръбявалъ за китониране на шосета, защото той 
съдържа около 40'/о лесно изпарими и твърде 
миризливи и отекчителни за публиката съставни 
части, а се употребява специално дестилиранъ 
катранъ, който чрезъ специаленъ дестилационенъ 
апаратъ е освободенъ отъ тези 40"/» лесно изпа­
рими и миризливи вещества. По този начинъ, само 
останалите 60% чисто катранени части, се напъл­
но попиватъ отъ самата настилка и не давать ве­
че никакви миризми. (Следва.) 

Ракетния моторъ. 
отъ Konrad Baetz 

Огромния интересъ, който извика появата на 
единствения по рода си ракетенъ моторъ и прак­
тическите успехи на сжщия, заслужава да се даде 
едно популярно описание на това изобретение, 
което да бжде достжпно и за по широката маса 
читатели. Ръководейки се отъ това съображение, 
настоящето изложение е написано въ тоя духъ. 
Max Valier — физикъ, изобретателя и Fritz v Opel 
— конструктора еж двамата мжже, които може 
би създаватъ нова мирова епоха! Като че ли ний 
сме по пжтьтъ по който техниката и физиката ще 
се превърнатъ въ метафизика. Но това ще има да 
покаже бждащето. 

На 23 май т. г. еж се направили първите опити 
съ ракетния моторъ, които изненадаха всички 
приежтетвуващи. Въ по-малко отъ 5 секунди раке-
то-моторната кола разви скорость надъ 150 км. 
въ часъ, като достигна 195 км. часъ. 

Изпитанията дадоха едно живо доказателство, 
че е оежществено действието на ракетата да се 
използва като практическо двигателно средство, и 
тия изпитания еж първия етапъ къмъ осъществя­
ване проектите на ракето-колата. 

Втория етапъ е атакувание на световния ре-
кордъ 333 км. часъ скорость, което ще стане вър­
ху железопжтни шини. Третия етапъ е посветенъ 
на проблемата на хвърчението, като се проектира 
построяванието на летателни машини съ скорость 
300 —450 км. часъ. Въ четвърия етапъ ще бждатъ из­
следвани съ специални инструменти недостиг-
натите до сега още височини въ пространството, 
както и влиянието на температурата, ниското на-
лягание на въздуха и недостига на кислорода вър­
ху живи сжщества, като за цельта бждатъ изпра­
тени въ стратосферата животни. При петия етапъ 
ракетата вече получава екипажъ, и постепенно ще 
се изпитватъ наляганията при изхвръкването които 
могатъ да се понасятъ отъ человека. За шестия 
етапъ ще се приготвятъ хвърчилни машини спо-
соони да проникнатъ въ височини отъ 20 до 30 км 
съ скорость надъ 1000 км. часъ. Съ такива апара-

ти се предполага обикалянето на земята да стане 
иъ по малко отъ полотнъ день. И най-после въ сед 
мия и посл'дния етапъ, ще се мине къмъ още по-
големо увеличавание на скоростите и на дости-
гаемите височини, което може би ще бжде послед­
ната стжпка да се достигнатъ съседните небесни 
тела. 

Но въпреки тези грандиозни изгледи за бж-
дащето на този моторъ, мнозина още изказватъ 
съмнение за практическото използуване на раке-
тата-двигатель — разбира се безъ право. Вече и 
при ракетния моторъ е разрешена проблемата да 
се изгаря течно гориво, което въ противополож­
ность на пулферната ракета (ракета, въ която из­
гаря гориво въ видъ на прахъ), открива възмож-
ностьта за едно продължително действие. Следова­
телно практическото приложение на ракетата като 
двигатель е сполучливо постигнато както за кола, 
така и за хвърчила. 

Otto Welli Gail казва, че бждашето на ракетата 
преди всичко лежи тамъ, гдето другъ моторъ нее 
въ състояние да проникне, понеже досегашните 
бензинови мотори и пропели (перки) въ редките гор­
ни пластове на нашето въздушно море, въ така на­
речената стратосфера между височините 20 и 50 
км. не могатъ да работятъ. Тамъ горе въ абсолют­
но спокойствие не ще има нито облаци, нито 
снежни виелици, нито бури, които пречатъ на 
движението на хвърчилото. Ракетното презатлан-
тично летение съвършенно ще се различава отъ 
досегашното. Въ сжщность то не ще бжде и 
хвъркане, а по-скоро едно изхвърляние по една 
висока дъга, която слиза на точно определено 
место. 

Нека сега да запознаемъ нашия читатель съ 
същностьта на действието на ракетния моторъ-
Ще си представимъ една кола " пълна съ вода. 
Известно е, че върху всека стена действа едно 
водно налягание, съответствующе на височината 
на водата въ колата. Ако отворимъ едно отверстие 
само по едната страна на елда, водата ще почне да 
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изтича и естествено върху отверстието не ще дей­
ства никакво налтанис, обаче, на противоположната 
стена налеганието остава да действа съ сжщата 
величина и посока, както преди отваряние на от-
верстрието, стига само да се подържа нивото на 
водата на постоянна височина чрезъ постояненъ 
притокъ на вода и като резултатъ отъ това ще 
последва движение на колата въ обратна посока 
на изтичането на водата. Скоростьта на това дви­
жение е толкова по голема, колкото е по-голема 
разликата между налеганията върху двете стени. 
Налеганигто върху стената по страната на което 
става движението на колата се нарича реакция на 
задно налегание. 

Очевидно, че това реакционно налегание, а 
следователно и движението ще бждатъ постигнати 
и въ едно безвгздушно пространство, напр., ако це-

Фиг. 1 

Фиг. 2 А 

Фиг 2 В 

Фиг 3 d \г 
лиять опитъ се направи подъ единъ големъ стък-
ленъ звънецъ, изъ който е изсмуканъ въздухътъ. 

Точно така работи и ракетата. 
Въ една стоманена тржба, фиг. 1, съ единъ 

край затворена, а другия отворенъ, се подпалва 
горивна смесь, която развива големо количество 
газове при високо налегание, което действа рав-
намерно върху вжтрешните стени на тржбата. 
Презъ отворения край на тржбата излизатъ изго­
релите газове. 

Очевидно е, че върху плоскостьта на отвер­
стието не действа никакво налшанме, обаче, точно 
срещу него върху затворения край на тржбата 
действа едно намыание, вследствие на което и 
тржбата ще получи едно движение по посока на 
това налегание, обратно на струята на газовете. 
Яко такава тржба, ракета, се постави върху ко­
лела ще се получи ракетна кола, ако се закрепи 
къмъ лодка ще имаме ракето-корабъ, ако пъкъ се 
поставить на ракетата криле — ний получаваме 
ракета-хвърчило. 

Споредъ фиг. 1 ракетата получава едно дви­
жение волево. Ако налегането на избухналите 
газове въ ракетата спрямо вънкашното е по-големо, 
отколкото величината на така нареченото критично 
отношение на налеганието за газове Г892, то из­
горелите газове ще струятъ на вънъ съ скорость­
та на звука. Налеганието въ ракетата ще достигне 
твърде големи височини, ако количеството на про­
изведените газове за еденица време е по-голёмо 
отъ онова, което струи на вънъ за една секунда. 
И ако това налегание нарастне надъ 1'89 пжти 
вънкашното налегание, то излизанието на изгоре­
лите газове навънъ, което става съ скоростьта на 
звука, ще има характеръ на едно експлозивно раз­
пръскване по всички страни. На пръвъ погледъ 
отъ топлиноекономическо гледище такъвъ начинъ 
на работа изглежда твърде неблагоприятенъ. Ра­
ботата, която се предава на ракетата може да се 
пресметне твърде лесно като продуктъ отъ до­
стигнатото налегание въ ракетата и напречното й 
сечение. 

Лревржщание на топлинната енергия на из-
бухвателните газове започва въ момента, когато 
ракетата е получила една по-големв скорость въ 
лево. Колкото е по-голема скоростьта на ракетата, 
толкова по-съвършенно е правржщането на енер­
гията, а когато тя достигне скоростьта на звука на 
избухвающите газове, тогава настъпва едно почти 
идеално превръщание на топлинната енергия на 
газовете въ двигателна енергия. При това състоя­
ние на движението въ отверстието на ракетата, из-
бухвающия медиумъ спремо неподвижното про­
странство получаватъ една скорость, много по-го­
лема отъ скоростьта на звука, значи газовете се 
разширяватъ въ ракетата сжщо, както въ дюзите 
на една парна турбина. Ако въ дъното на ракетата 
непрекъснато се образуватъ газове отъ високо на-
лагание, то съ ракетата ще настжпи едно така на­
речено установено състояние на движението. • фиг. 2. 

Въ самата ракета между затворения и отво­
рения край на сжщата, непрестанно става едно па­
дание на налеганието, на което съответствува и 
едно намалявание на гъстотата, значи изменява-
нето на налеганието въ ракетата е сжщо както 
това при периода на разширението въ една газова 
машина. Такова едно състояние може да продъл­
жава до тогава, до като дава постояно газъ. (Фиг. 
2 А показва падание на налеганието, фиг. 2 в — 
изменение на гъстотата). 

Съ намаляванието на наляганието и съ уве-
величавание на относителния обемъ на газа, спо­
редъ законите за топлината, е свързано сжщо и 
едно понижавание на температурата. Газовете се 
разширяватъ, като струятъ навънъ въ десно и ед­
новременно отдавать съдържащата се въ ТБХЪ 
работоспособность въ форма на двигателлна енер­
гия върху ракетата. Превръщането на енергията е 
идеално, ако крайното налегане рг стане равно на 
околното вънкашно налегание. 

Двигателната сила, която действа на раке­
тата ще бжде F. (pi — рг), при F — напречното 
сечение, pi налегането върху дъното на ракетата 
и рг налегането въ отвертието й. Сега е лесно ве­
че да се разбере, че по този начинъ е възможно 
да се докаратъ ракети до извънредно големи 
скорости, ако още въ началото имъ се предаде 
една голема скорость, напр., като се изтрелятъ 
отъ едно орждие. Скоростьта на единъ арти­
лерийски снарядъ достига 800—1000 м. сек. Ако 



Дехникъ" 80 Ракетния моторъ _ J928. Кн. ^ 

газовия зарядъ на ракетата се възпламени едва 
слецъ изтрелването й, то целата енергия отъ го­
рящите газове ще се предаде само на ракетата, 
защото последната вече се движи съ една ско­
рость по-голема отъ скоростста назвука, получена 
при изстрелването й. Ако ракетата пъкъ прониква 
въ по разредените високи въздушни пластове и 
най-после въ безвъздушното пространство, то пре­
връщането на енергията ще става все по съвър-
шенно, понеже развиващите се въ ракетата газове 
се разширяватъ противъ едно налвгане, което на­
малява все повече и повече до изчезване. 

Ракетния моторъ на Opel работи съ твърдо 
гориво въ видъ на прахъ, обаче, както споменахме 
no-rope, мотора може да работи и съ бензинъ или 
бензолъ, което читателя ще види отъ следното 
описание. 

Ако въ една такава ракета-тржба запалимъ 
горимата смесь въ отворения край на тржбата (фиг. 3), 
горенето се разпространява навътре. Неподпалената 
часть на смёсьта тукъ претърпява едно сгъстяване 
въ дълбочината на ракетата, което се дължи на 
реакцията отъ твърде бързото разширение на го­
рящата часть отъ заряда. Ако запалването бърже 
напредва на вжтре, тогава и згъстяването става 
твърде високо. Обаче отъ това високо сгъстяване 
неизгорелата часть на заряда се нагрева въ дъл­
бочината на тржбата до точката на запалването си. 
Сега остатъка отъ смесьта избухва отведнажъ, при 
което се получаватъ твърде високи налегания 
надъ 100 атмосфери. Тази експлозивна вълна може 
да се получи много лесно, ако заряда въ тржбата 
се сгъсти преди запалването. Това сгъстяване ще 

се получи, като се използуватъ горещите изпус­
кани газове отъ другите ракети на сжщия моторъ. 
Когато тези газове еж още достатъчно горещите 
едновременно служатъ и за запалването на меж­
динното заредяване. Ако следъ сгъстяването и 
запалването за едно твърде кжсо време се закрие 
отверстието на ракетата за да не могатъ газовете 
да излезатъ навънъ, то згъстяването на горенето 
ще нарастне твърде много, а заедно съ това и 
налегането на експлозивната вълна. Въ фиг. 4 е 
представено устройството на ракетния моторъ съг­
ласно гореизложените основни принципи на дей­
ствието му. Ракетиате тржби, напр., около 20 на 
брой, еж разположени въ кржгъ, както въ една 
револверна глава и закргпени здраво къмъ колата 
или хвърчилото. Десните имъ краища, въ които 
еж направени отверстията, еж вкарани въ една 
стоманена дъска," така, че всички лежатъ въ една 
равнина. Предъ плочата е разположено приспособ­
ление, което може да се оприличи на револверна 
глава, която лежи на съчми и прилега плътно, 
газонапропускаемо, върху стоманената плоча. За-
редявзнето на рзкетите става отъ левия имъ край 
чргзъ семодеисвующи клапани, или пъкъ, както е 
показано въ фигурата, чрезъ управлявани клапани. 
Вьздуха зз горенето предварително сг згъстява на 
1 2 атм. действителни въ осоогнъ центробеженъ 
въздухозгъститель и тогава се смесва съ бензино­
ви пари. Смесьта, вследствие на по-високото си 
налегане, настжпва веднага въ ракетата щомъ 
десния й край се съобщи съ атмосферата, и из-
духва остатъците отъ предишното горене на вънъ 
до като смесьта достигне откритото отверстие. 

Фиг. 4. - А _ разрезъ презь^акегни, моторъ.В - видъ отъ къмЪ стрината на заредяването. С - разрезъ презъ 
канала за пренасянето. D — видъ отъ срана на главата. 

Тукъ се намиратъ електрически западни свещи, 
които запалватъ заредяването отъ този край на 
ракетата, въ сжщия моментъ отверстието се зат­
варя плътно отъ една въртяща похлюпка въ ре-
волверната глава. Следователно развива се една 
силна експлозивна вълна въ подпаления зарядъ въ 
лево. Револверната глава, чрезъ излизащите газове 
изъ ракетата въ атмосферата се привежда въ дви­
жение и се върти, като газовете действатъ на едни 
преводни канали и върху неколко турбинни перки 
въ главата и я заставятъ автоматично да регулирва 
всички изпускания на ракетите. Главата получава 
освенъ това още два особени канала за згъстяването 
и самодейсвугощето запалване на заредяването ко 
гато мотора се намира въ състояние на постоянно 
действие. Тези два канала съединяватъ винаги 
две ракети така, че изпусканите газове отъ епня 
вече запалена ракета, да сгъстяватъ пресното за 

редяване на една отпредъ, въ посока на върте-
нието лежаща ракета и освенъ това вследствие 
на високата имъ температура и да запалятъ заре­
дяването. Това предварително згъстяване и запал­
ване ще предизвика, въ затворената за малко вре­
ме ракета, развиването на една силно експлозивна 
вълна. Въ дъното на ракетата се достига най-ви­
сокото налегане и въ този моментъ газовете на 
горенето при положение А, А, А на револверната 
глава се изпускатъ въ атмосфарата. Револверната 
глава, която прави 1200 обръщения въ мин. разходва 
една много малка часть отъ развитата енергия за 
да получи тия обръщения. Понеже главата има 
два преводни.канала, то всека една ракета за ед­
но обръщение ще се заредява и запалва два пжти. 

1 «ри 80 см дължина и 8 см. диаметъръ на 
ракетата, обема на сжщата = 80 50 см 3 = 4 литра. 
като се приеме, че нагряването изравнява гъсто-
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тата на заряда съ относителното тегло на въздуха 
•три нормално отношение, може много лесно да се 
изчисли работата и разхода на бензинъ за единъ 

• часъ на машината. При 1200 обращения на револ-
• верната глава за една секунда ще бждатъ заредени 

2.1200.20 
- — g 0 = н а оОО ракети. Значи необходимото 
количество въздухъ за горене за секунда е равно 

-4.800 = 3200 литри = 3'2 м3, а разхода на бензинъ 
3-2:16 = 02 кг. сек. или 720 кгр. часъ. Двигателна­
та сила, която се упражнява върху ракетната кола 
или хвърчило е твьрде голема, защото числото на 

.изпусканията за секунда еж сжщо 800. Средното 
налегане, което ще действа въ всички ракети е 

/.равно приблизително на средното налегане на ед­

на газова машина, равно оо 7 кг. см.* Тогава ще 
следва една двигателна сила върху колата или 
хвърчилото = 20 X 50 см.8 X 7 = 7000 кгр., която 
при 3500 кгр. тяжесть на колата ще придаде, спо-
редъ основния законъ на механиката, ускорението 
оо 20 м. сек. 

А това значи колата следъ 20 секунди, като се 
изключатъ влияниями отъ съпротивлението на въздуха, 
да достигне едни скорость отъ 400 м за секунда или 
1440 клм, за часъ, in. е ще бх<)с ьъзможно за три часа 
да се прехвръкне отъ Европа за Америка. 

Здравъ человекъ е въ състояние да понася 
едно ускорение отъ 20 м. сек. При едно обикновено 
нормално тяло на човека, върху него ще действа 
една инертна сила около 160 кгр., т. е. едно натовар-

Фиг. 5. — Изгледь на ракетния моторъ Закрепената на сферически лагерь рсволверна глава прави 1и00 обр 
"1—29 ракетни тръби Цилиндричните ракетни тръби съ на отворения-си край квадратни. 2 — Неподвижно закрепената 
-осъ. 3 — Закрепване на тръбите въ заднята частъ. 4 — Впускателенъ клапанъ 5 — Приспособление за пълнене на една 
тръба. 7 —. Свободенъ разпезь на тръбитЬ 8 — Испущане на изгоселитЬ газове посргдетвомъ перкинъ приводъ 9 — ка-
налъ за пренасяне. 9 — Усилваща пружина 10 — Свободно газоиспущане отъ тръбите 11 — Каналъ който води къмъ 
запалването и компресията 12 — Откриване. - Местото на фигурата означено съ черта безъ цифра да се чете — Испу­

щане на изгорелите газове посредствомъ перкинъ приводъ. 

ване, което още може да се носи отъ човека. За да 
може едно хвърчило да достигне скоростьта 400 
м. сек., то требва да се движи въ най-високите 
въздушни пластове и чрезъ сжщата скорость 
требва предъ носящите криле да згъстява толкова 
•високо въздуха, че да може да се достигне нужд-
ната носяща сила. Въ тези височини не сжщест-
вува опасность за липса на въздухъ за дишане. 

* * * 
Допълнителни обяснения, които могатъ да ин-

тересуватъ някого отъ читателите: 
1. Експлозивната вълна, за която става вгпросъ 

tope е изнамерена отъ великия френски химикъ 
Berthelot, a от Mallard u Le Chatellier « особено 
отъ англичанина Dixon е подробно изучена. BaetZ 
притежава патентъ за приложението на експлозив­
ната вълна за действието на мотора. 

2. Динамита съдържа топлинна енергия отъ 
-1500—2000 колории тр. барутътъ — 3000 кол. Kip., бен­

зинъ 10809 кол. кгр. За изшрянс на 1 кцк бензинъ е нужд-
но 20 Kip. въздухъ, значи работата на ракстата-дтт-
телъсъ бензинъ е 5^20 = 100 пжти по-добра откол­
кото съ динамитъ. 

3. Мылообразни заредявания избухватъ по-добре 
отъ колкото газове. Следователно ракетния моторъ 
може да работи сжщо съ сурово масло « съ въиищенъ 
прахъ. 

* * * 
Какво разбиоатъ п о д ъ наименованието 

с т р а т о с ф е р а ? — Големия студъ, недостатъчния 
кислородъ и ниското въздушно налегане предста-
вляватъ голема пречка за проникване на човека 
въ високите атмосферни пластове. Съ неекипиранъ 
балонъ е установено чргзъ отбелязване на темпе­
ратурите, че около 11 до 12 км. височина настжп-
ва една ргзка промена на вертикалното изменение 
на температурата. По нагоре отъ тая височина тем­
пературата вече не намалява, а напротивъ даже 



започва да се повишава. Споредъ този фактъ треб­
ва да се различаватъ две зони на атмосферата: 
първата до 12 клм. включително — тропосфера и 
втората надъ нея — стратосфера. Въ граничната 
височина на стратосферата владее една темпера­
тура около — 40" С. 

Нашите метеорологични явления се разигра-
ватъ само въ тропосферата. Въ стратосферата вер­
тикалните въздушни течения изчезватъ, и обратно 
тамъ сжществуватъ едни твърде постоянни хори­
зонтални течения, установени чрезь многобройни 
измервания посредствомъ така наречения „Пилотъ-
балонъ." На тйя основания се дължи и сериозно­

то намерение да се пренесе хвърканието презъ-
големи разстояния, особено за Америка, въ тия 
височини. Тукъ изчезватъ пречките за летението-
вследствие на неблагоприятни метереологическк. 
условия, обаче, има да се преодоляватъ още некой; 
технически трудности. 

Запазване на человека отъ вредните влияния; 
на твърде ниските налягания, отъ ниските темпе­
ратури и много други още, чисто физиологически;* 
вредно действащи причини требва да се унищо-
жатъ, преди да се мисли да се отиде въ.страто­
сферата. Превелъ: Т. С.%, 

ftf ИЗЪ ПРАКТИКАТА ЗА ПРАКТИКАТА. 

Скица на ранего-хвърчило на Оде!, което 
ще бжде изтрелено съ пилота Anton Raob въ про­
странството. Ракетите еж поставени отзадъ. Пред­
полага се да се достигне височина 15,000 метра. 

Причини за загряване леглата въ Дизелъ 
моторите. 

1 Основната плоча съ главният легла. Зазгря-
ването на главните легла е една неизправность, 
чийто последствия еж опасни и причините требва' 
да се издирятъ. Загряването може да бжде пре­
дизвикано : 

а) Чрезъ неправилно мазане, напр. чрезъ упо­
требяване на негодно масло за мазане, или 
чрезъ твърде дълго употребяване на едно и сжщо 
масло; въ последния случай маслото става гъсто 
— осмолява се, и казилните пръстени на тези 
легла не могатъ почти никакъ да се въртятъ-

^ в) Чрезъ употребяване на металъ за леглата 
чиито свойства не отговарятъ на високите нато­
варвания при Дизелъ-мотора, вследствие на което 
чирупките бърже се изтриватъ и вала започва да 
лежи въ лошо леговище; 

с) Чрезъ неправилно поставяне черупкигЬ 
когато между сжщите еж поставени неправилно 
избрани подложки при. некое ново пасуване на 
изтрити черупки. °<-уьсше на 

Не своевременното отстранявание на неиз­
правностите въ изброените случаи, често въ-
кратко време довежда до счупване на вала. 

Освенъ мазание съ пръстени, среща се при 
главните легла още мазане подъ налягане, при 
което маслото съ помпа се пресува презъ кухия: 
колененъ валъ къмъ леглата, гдето сжщото едно­
временно действа и като охладително средство,-
Обаче, тоя начинъ на мазане намира употребле­
ние само при по-големи единици (отъ 125 Р S-
нагоре) и при бързоходни машини. 

Какъвъ тргъбва да бмде състава на мтала т-
леглата и какъ тр>ъбва да се заливать черупкитп? 
Отговора е : 

Споредъ употреблението състава на белия" 
металъ е различенъ; средно твърдъ металъ за 
легла на Дизелъ-машини, който се указва годенъ,,. 
е съставенъ отъ 80°/о калай, 16—17°/о антимонъ и 
3-4"/о медь. Точка на разтопяването на този ме­
талъ лежи при 270" С. 

По меките слетини съдържатъ по-малко ан­
тимонъ, а по-твърдите — повече антимонъ и медь,-
както показва и горната слетина. Прибавка отъ 
олово вреди на качеството на белия металъ, той 
става мекъ, по-малко механически издържливъ 
и за легла на Дизелъ-машини, за какъвто да е-
случай, требва да се избегва. 

Преди заливание, черупките посредствомъ 
солна киселина или вода за запоявание се байцу-
ватъ за да се изчистятъ съвършенно, следъ това: 
се калайдисватъ и съ железна жица се завързват* 
въ едно цело. Нагреватъ се въ огънь отъ дърве­
ни вжглища и въ средата се поставя единъ шипъг 
съ по-макакъ диаметъръ отъ този на вала, долу 
и отстрани се измазва съ глина и метала на ле­
глото се налива отъ горе. 

Изваждането на долната черупка е много лес­
но, когато вала може да се дигне отъ леглата г 
но кикъ ще се извади сжщата черупка коюто «"» 
не може или нетрпбва да се дшне? 

И двете черупки, тази въ основната плоча,-
както и другата въ похлюпката на леглото еж га­
ка точно пасувани, че те само чрезъ силни удар* 

11 м о г л и д а с е извадятъ, което разбира се не 
требва да се прави. 

Тукъ требва да се приготви спомагателен*; 
инструмент ако такъвъ не е даденъ отъ фабри­
ката. Инструмента представлява лость съ кука,-
наподобява точно на сърповидния ключъ за отда­
ване и стягане на кржгли гайки. Предварително' 
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-за да се облегчатъ долните черупки отъ вала, въ 
, двата му края се набивать два съответно здрави 
дързени клиноае за да се подигне той само на 

..«еколко десятки милиметра. Тогава се поставя 
шипа на горепоменатия ключъ въ дупката за вин­
та, направена въ черупката, и се превъртва съот-

гветствено за да се извади. 
С. Т. 

/mm. п/юпус кь &ъ i годика, за SooJoaSomKu 
. дни по 8 laca дн&вм о&ба: 
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Фигурата дава графична представа на загу­
б и т е на пара и въглища, презъ неплътни съеди-
гнения, въ зависимость отъ налягането, отъ 1—12 
атм. действителни. 

По Ubland's Jngenieur Kalender 1928. 

Влиянието на направата на фундамента върху 
работата на Дизелъ-мотора. 

Когато проникне масло за мазане въ фундамен­
та, бетона става мекъ и ровкавъ. Ако това раз-

•меквание се явява подъ основната плоча, (корито­
то), машината пада, а заедно съ това тя се изкри-

-вява, вследствие на което ще се яви загряване на 
леглата. Често пжти и строшавание на вала се 
дължи на това явление. 

Маслото може да проникне въ фундамента 
-освенъ поради многото причини, които еж повече­
то известни, но още и вследствие на некоя не­
здраво место въ коритото образувано още при 
изливането. 

Когато се установи, че коритото лежи криво, 
-което требва да се проверява отъ време на време, 
-необходимо е да се разглоби машината, да се ни­
велира плочата й се залее отново. 

* * * 
Вреднитгь последствия за машината отъ лошо 

поставяние на фундамента. Той требва да се по-
•стави на здрава почва. Ако-е песачлива, ровкава, 
мокра или мочурлива, фундаментирането требва 
да стане особено грижливо, или пъкъ предвари­
телно да се забиятъ въ почвата дървени колове. 

<Въ противенъ случай, опасностьта е голвма да се 
изкриви (падне) фундамента заедно съ коритото 

;или пъкъ вънкашното лЬгло. Вредите отъ това еж 

посочени по-горе. 
Има случай изъ практиката, при който вслед­

ствие фундаментирание върху песаклива почва, 
машината да претърпи въ продължение на една 
година два пжти строшаване на вала. 

Ако размерите, т. е. теглото на фундамента 
е твърде малко, последния при работенето на мо­
тора така силно се разтърсва, че трептенията се 
пренасятъ чувствително до съседните кжщи. Въ 
такива случаи ще се помогне само чрезъ увелича-
вание размерите на фундамента. 

Свойствата, които требва да притежава до­
бро масло за мазане на легла. 

Относително тегло при 15° С—091. 
Визкозитетъ при 50' С — б° на Енглера. 
Пламна точка 210J С. 
Запална точка 245° С 

Низкозитетъ наричатъ свойството тск.швошь 
на маслото за мазание, която се измерва чрезъ 
отношението на времето на изтичането на 200 см.* 
Масло при температурата на изпитанието къмъ вре­
мето на изтичането на 200 см.3 вода при 20' С. 

Пламна температура е оная, при която по 
повърхностьта на маслото се развиватъ пари, кои­
то съ въздуха образуватъ избухлива смесъ. Спо-
редъ тая томпература се ежди за пожароопасность-
та на маслото. 

Запална температура, при която отъ случайно 
приближаване на пламакъ къмъ повърхностьта, по­
следната се запалва и гори непрекъснато. Обикно­
вено тя лежи 20—60" по-високо отъ пламната 
температура. 

Изъ практиката на бензинови (автомобилни 
и др.) мотори. 

Поправка на отделни части на мотора. 
1) Ццландъръ. а) Продължителна работа ще 

причини едностранчиво изтриване. Цилиндъра, раз­
бира се не ще държи плътно и това ще причини 
намаляване на сгъстяването (компресията), а сле­
дователно понижаване мощностьта на мотора. 
Така изтритите цилиндри трЬбва наново да се 
шлейфуватъ, и то най-добре отъ специална рабо­
тилница. За да се усигури въ една многоцилинд-
рова машина равномерна работа въ всички цилинди, 
требва всички да се подложатъ на едновременно 
шлифуване. 

в) Ако въ цилиндровата изливка по некакъвъ 
начинъ се явяватъ пукнатини или шупли, те мо-
гатъ да се направятъ плътни по следния начинъ: 
разбъркватъ се въ гъсто тесто съ малко вода ед­
накви части изпилени железни стърготини, серенъ 
цветъ и нишадъръ. Съ дъсчица или отвъртка се 
намазватъ шуплите и съ лампа за запоявание вни­
мателно се загряватъ намазаните места. По този 
начинъ замаската се втвърдява като чугуна и из­
държа наляганията, които владеятъ въ цилиндъра. 

По-трудно е да се поправятъ пукнатини въ 
вжтргшностьта на цилиндъра. Цилиндъра требва 
да се разглоби и стените да се намажатъ съ раз­
редена замаска отъ сжщия съставъ. Разбира се 
по-добре е изработването или поправката на пук­
нати цилиндри да се предостави на специални 
фабрики. 

Ако поправката на пукнатите места не треб­
ва да стане съ замаска но съ запояване, то ще 
се изпили или mшабарува съвършенно чисто ме-
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стото около пукнатините. Разтваря се малко ме-
денъ сулфатъ (синъ камакъ) въ гореща вода и се 
прибавя неколко капки серна киселина. Съ при­
готвения така разтворъ се наквасватъ изчистени­
те по-рано плоскости, които веднага се покриватъ 
съ една тънка медна покривка, която позволява 
запояването съ калай. Пукнатината или шуплата 
требв"а да се залее съ доста калай, който следъ 
това внимателнимателно се изпилява и шлифува. 

с) Полепвание на увжглено масло въ цилин­
дъра е едно много досадно явление. Впръсквание 
на петролъ презъ пробните кранчета въ време на 
движение намалява осаждането на увжглено[масло. 
Когато това осаждание вече е като твърда кора, 
тогава требва да се изтърже, за която цель се 

отваря цилиндъра. Изтъргването требва да станет 
съ шабъръ отъ месингъ; въ никой случай не се 
допуска да се надраска или нарани полировката? 
на цилиндъра. . 

Никога не се позволява употреблението на; 
шмиргелъ за отстранявание на увжгленото масло,. 
защото шмиргела никога не може да се изчисти 
изъ порите на чугуна и ще причини бърже едно-
изтривание на цилиндъра. 

Още по-лесно ще се отстрани увъгленото* 
масло по следния начинъ: запушватъ се всички, 
отверстия на цилиндъра, обръща се съ глава на­
долу, и се напълва съ петролъ, който съвършен-
но разтваря увъгленото масло. Следъ това е нуж­
но едно полироване съ меки парцали. 

*г ТЕХНИЧЕСКИ НОВОСТИ 
> 

Производство на сурово железо и сто­
мана презъ 1927 г. (Числата въ скобки показватъ 
за сравнение производството презъ 1926 год.) Въ 
1927 год. въ Германия бе произведено 13,103 ми­
лиона тона сурово железо (9,644 мил. т.) 16,305 
мил. т. сур. стомана (12,342 мил. т.) и 12,872 мил. 
тона валцовано железо и стомана (10,276 мил. т.). 
Въ края на 1927 г. имаше 191 високи пещи съ 
средно производство отъ 50,965 тона въ 24 часа; 
отъ техъ 116 пещи беха въ действие, 8 беха 
угасени, 45 се поправяха и 22 беха готови за за­
палване. Въ Люксембургъ 6 t добито презъ 1927 
год. 2,723 мил. т. сур. железо и 2,470 мил. тона 
стомана. Производството на Белгия достига 3,571 
мил. т. сур. железо (3,399 мил. т.), 3,605 мил. тона 
сур. стомана (3,289 мил. т.) и 3,062 мил. т. израбо­
тена стока. На 1 февруари 1928 г. тамъ е имало 
въ действие 57 високи пещи съ средно производ­
ство въ 24 часа отъ 10,540 тона. Въ Франция би­
ли произведени 9,293 мил. т. сурово железо (9,310 
мил. т.) и 8,257 мил. т. сурова стомана (8.400 мил. 
тона). Въ края на 1927 г. гореха 142 високи пещи, 
35 не беха въ действие и 43 беха въ постройка 
или се поправяха. Английското производство съ­
ставляваше 7,410 мил. т. сур. железо (2,481 мил, 
тона) и 9,245 мил. т. сур. стомана (3,617 мил. т.). 
Въ действие беха 147 високи пещи (срещу 78 пе­
щи презъ 1926 год.). По приблизителна сметка въ 
североамериканските сжединени държави еж биле 
произведени 36,870 мил. тона сур. железо (39,727 
мил. т.) и 43,730 мил. тона сурова стомана (47,683 
мил. т.). Въ края на 1927 г. въ действие еж биле 
169 високи пещи отъ имащите се такива 354, т. е. 
52,3% пещи не еж работили. 

(Изь Stahl imd Eisen страници 53, 125, 154, 217 и 250 
отъ течението 1928 год). 

Водни централи въ Русия За установяване 
на подходящитЬ турбини за централата на Днепръ 
при Запорожие, руското правителство е поржчало 
при неколко фирми прЪбни турбини, които ще бж-
датъ испитани въ пробната станция при Москва. 
За постройката на първата часть отъ тази центра­
ла еж предвидени петь турбини, всека съ по 36000 

к. с полезна мощность при 107 обръщения въ ми­
нута съ диаметъръ на ротора отъ 4,5 метра, Раз­
ходите за постройката на тази часть отъ центра­
лата еж пресметнати кржгло на 120 мил. зл. лева,-

Турбините за централата на р. Свиръ ще • 
иматъ ротационни колела отъ кржгло 7,6 м. диа-
метръ. Централата ще бжде съ четири турбини,-
всека една отъ 35,000 к. с. мощность при 75 обрж-
щения въ минута и падъ отъ 110 м. 

(Изъ Р wer стр. 321. 1928 г.) 

Опити съ високо напрежение въ Аме­
рика. Въ лабораторията за високо напрежение на 
Gernral Electric С-о въ PittsfieM въ щата Масачузетъ-
не отдавна при опити еж биле достигнати напре­
жения отъ 3,6 милиона волта. Съ помощь на реф­
лексия при отворенъ край на единъ проводникъ 
експериментаторите искатъ да кажатъ че еж до­
стигнали напрежение по-високо отъ 5 мил. волта.-

(Изъ Eleclricol World стр. Ь23 отъ 1928 г). 

Единъ простъ по устройство уредъ за 
изпитвание на дима за сажди. Известно е, че 
непълното изгаряне на горивния материалъ е рав-
нозначуще съ прахосвание на горивото. Сжществу-
ватъ една цела редица отъ уреди за испитване № 
дима, които улесняватъ надзираванието на горе-
нието въ индустриалните пещи. Действието на 
единъ твърде простъ апаратъ отъ този видъ се 
основава на това, че дима освенъ газове съдържа 
достатъчно и неизгорели въглени частици, и съ-
това споредъ количеството на последните, той 
става повече или по-малко електропроводимъ. Този1 

димопоказателъ се състои отъ две металични пло­
чи, поставени въ куминя и съ проводникъ еж съе­
динени съ единъ чувствителенъ електриченъ по-
казателъ. Колкото е по-гъстъ дима, толкова е по-
висока неговата електропроводимость, толкова по-
голямо е отклонението на стрелката на уреда.-
Къмъ уреда може да се присъедини и единъ сиг-
наленъ звънецъ, който обржща вниманието на ръ­
ководителя, че става прахосвание на горивния ма--
Т 6 р И а Л Ъ - „Wissen u. Forts-hritf. 
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ТЕХНИЧЕСКО-СТОПАНСКА ХРОНИКА. 
• Машинисти и огняри, които не еж се снаб­

дили съ служебни книжки като такива до сега, 
требва обезателно презъ т. г. сесия да се явятъ 
яа изпитъ като представятъ: а) за огняри, обгербва­
но заявление^подадено до съответната инспекция 
по парните котли съ следните документи: 

1) Кръщелно свидетелство, отъ което да се 
вижда, че кандидата е навършилъ 18 год.; 

2) свидетелство, че е завършилъ най-малко 
първоначално образование (IV отделение); 

3) медицинско свидетелство, че е здравъ фи­
зически и умствено; 

4) удостоверение за честность и благонадеж­
ность за досегашната си практика; 

5) Удостоверение че е практикувалъ най-мал­
ко 1 година като пом. огняръ или огняръ. 

6) Портретъ съ размери 4Va X 51/а см. и 
7)- вносенъ листъ отъ Б. Н. Банка, че е вне-

<ълъ на приходъ въ държовното съкровище 100 
лева такса за явяване на изпитъ за огнярь по § 
30 на Бюджета. 

b) Кандидати за пом. машинисти, които еж снаб­
дени вече съ служебни книжки като огняри, треб­
ва да представятъ тия си книжки сжщо съ заяв­
ление, придружено съсжщите документи: 1) ако 
има само първоначално образование требва да 
представи документи, че е служилъ като огнярь 
8 години; 2) ако има завършено прогимназиално 
образование . - документи, че е работилъ като ог­
нярь и пом. машинисти 5 години и 3) ако има за­
вършено V класно оброзование (И-ри гимназияленъ 
класъ) — документи, че е работилъ 3 години като 
•огнярь. Къмъ тия документи требва да се прибави 
;и вносенъ листъ за внесени въ Б. Н. Банка 150 
лева такса за явяване на изпитъ за пом. маши-
•нистъ по § 30 на бюджета. 

c) Кандидати за "пом машинисти които до сега 
тне притежаватъ служебни книжки, като огняри, 

освенъ документите, изискуеми се на кандидатите 
имаши служебни книжки, пунктове 1, 2 и 3 требва 
да представятъ и всички свидетелства и удосто­
верения, упоменати въ точки 1, 2, 3, 4, б и 7 на 
кандидатите за огняри, като вносната такса за 
изпита е 150 лева. 

d) Кандидапштп за машинисти требва да при-
ложатъ* къмъ заявлението си следните документи: 

1) Ако иматъ служебни книжки за пом. ма­
шинисти, че еж прослужили като такива 3 години, 
ако има само първоначално образование и 2 год. 
ако има пропимназиялно или петокласно заедно съ 
вносенъ листъ за внесени въ Б. Н. Банта 150 лв. 
такса за явяване на изпитъ за машинистъ по § 30 
на бюджета, 

2) ако нема служебна книжка, то требва да 
представи документи, отъ които да се вижда, че 
е работилъ най-малко 11 години общо като огнярь, 
помощникъ машинистъ и машинистъ заедно съ 
документите, упоменати въ точки 1, 2, 3, 4, б и 7 
отъ изискуемите се такива за огнярите, като так­
сата за явяване на изпитъ е сжщо 150 лв. 

Заявленията за изпита требва да бждатъ пода­
дени въ съответните инспекции ней-късно до 25 ок-
томврий или въ краенъ случай най-малко 15 дни пре­
ди датата на изпита въ съответната инспекция. 

Свършилите курсове кандидати получаватъ 
съответната служебна книжка безъ да се явяватъ 
на изпитъ, но представятъ сжщите документи, 
като вносния листъ за машинисти и пом. маши­
нисти е 80 лева, а за огняри 50 лева. 

Изпитите се произвеждатъ ежегодно презъ 
м-цъ ноемврий по следния редъ: отъ 1. XI. до 5. 
XI. въ гр. София и Вратца; отъ 7. XI. до 12. XI. 
въ гр. Пловдивъ и Видинъ; отъ 14. XI. до 19. XI. 
въ гр. Ст. Запора и плевенъ; отъ 21. XI. до 26. 
XI. въ гр. Русе и Бургазъ: отъ 28. XI. до 2. ХП| 
въ гр. Варна и Търново. «• 

*€ Нови книги и списания 
> 

К Н И Г И 
Мотори съ вжтрешно горене отъ Константинъ 

:Янчевъ, директоръ на механо-техническото у-ще 
— Бургасъ, съ 121 фигури и Подзадачи — цена 
100 лева. - . . 

Тази книга въ сбита форма и на общодо-
стжпенъ езикъ дава ценни сведения по всички 
видове мотори намерили приложение въ страната 
ни. Многото и Ясни фигури я правятъ още по-до-
-стжпна и годна като ржководство за всеки който 
желае да се запознае съ устройството на този вид/ь 
двигатели. Освенъ това въ нея еж дадени и най-
важните повреди които ставатъ въ моторите и 
начина на отстранението имъ. Препоржчваме я. 

Дизелови мотори — Ржководство за монтиране 
и прислужване отъ Н. Кавекъ, превелъ Д. Р. По-
ловъ съ 23 фигури въ текста. Цена 60 лева. 

Настоящата книга е първата книга излезла 
на български езккъ по обслужването и ремонта на 
Дизелъ-моторите. Съдържа много ценни сведения 
необходими за всеки който борави съ този видъ 
двигатели. Препоржчваме я. Доставя се отъ Д. Р. 
Поповъ механикъ въ мелница Петровъ гара Ямболъ. 

< СПИСАНИЯ ; 

Списание на Българското инж. Архитект. Д-во 
год XXVIII бр. 14, 15, 16, 17, 18, 19 и 20 - София. 

Занаятчийска практика год. |V кн. 7 — Плевенъ. 
Самоуправление органъ на съюза на градски­

те общини София — год. Ill брой 1. 
Кооперативно дело год. V кн. 4, 5 и 6 — 

София.» 
Земледелски уроци година ХХХИ — кн. 5 — 

София. 
Морски Сговоръ год. 5 кн. 7. — Варна. 

Умоляваме абонатите ci, конто ш c i се вдшш, ла побързатъ i се щ ш т . 
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ТЕХНИКУСЪ 
София, ул. Екз. Иосвфъ 81 

Телефовъ2627 Телеграми: ТЕХНИКУСЪ 

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

Знаменитите водни турбини И. М. ФОЙТЪ 
Железопътни материали, мелнични инсталации, дърводелски 

машини и пр. 

П. Строителство: 
Ф а б р и ч н и К У М И Н И . . Железобетонови строежи. 

А р х и т е к т у р н и п о с т р о й к и . 

С£Я.ОДО Само 

беЗъ нагряване заварява, 
посредствомъ електричество 
счупени и пукнати моторни : 
глави, цилиндри, автомобил­
ни, тракторни, моторни и 

машинни части. 

Подпълва 
ости, зхбни колелета, 

ангренаши и пр. 

Порлчките бързо и акуратно изпълнени 

Ателие: „Електроженъ" 
ул. „Гургулятъ" 27, Варна. 

Хелиографна, хартия 
на настоящето и бждашето 

която дава направо 
чисти позитивни копия 

Озалидъ се проявява по сухъ (безводенъ) 
начинъ отъ изпаренията на амониакъ. 

Производство на фабрикати 

Калле.& С-ие А. Г. 
Визбаденъ — Бибрихъ 

За сведения и покупки 
при единственнитБ представители 

за България 

БРАТЯ СЕМО 
София — уЛ. Търговска -Арда 2 

Телефонъ 876. 
Цени за роли отъ 10 метра: 

а) 75 см./! п. - ио лв.; fit 100 сн./цо pp. - 1 4 5 В-



„Ранеомесъ" 
Съ двоенъ апаратъ за ситна и 
мека слами; съ сортировать ци-
линдъръ; съ отделна трасиеа на 
4 колела, еж ненадминати по 
солидность, работоспособность и 

чиста работа. 
На складъ при представителите за България 

Балканско* Търгов. Инд. ЯНц. Д-во — София, М. Луиза 51 
г , и при Ив. Щ . Кулевъ — Бургасъ I 

Г Е З _Р- ^Е_ Ь. О JX ЕЗ _Р ТЬ и О - и © 
.Акционерно Дружество, ВИЕНА 

Ш 
1-ML АЛ 

J*lfe "i I v) A km 
Всекакви видове стомана за инструменти, матрици, печати и др. каменарска, ресорна и специална 

стомана за автомобилни ресори; мелничарски, шлосерски, ковачески и др. чукове; всекакви видове 
инструменти за сгъстенъ въздухъ за изработка на железо и камъни. 

. Главно представителство и складъ 

Пл. „Александре Г № б. СЗЛуНДЖИвВЪ И L-Ив Телефонъ '№ 34-39. 

Електролитна jvicina р ц а 
и всички видове медни и железни въжета 

Всички сечения 
звг. &. о к л а д ъ ГЕХэхасв 

В. Р. М О Щ Е В Ъ 
у.: : София, ул. Царь борисьr№ 139 i-J - ; .л 

Телефонъ № 1549 '•• ._ . t . -ч 'I J 
Л5?л*1и 



z«>*\r*ra_S 
•ллчжчял 

pp 

tfl 

Акционерно Д-во — Варна 
Каппталъ лв. 5,000,000 

""^*"' ; "^Г Предлога ни ниизнош;Д№; 
Платна български белени и небелени. 

Оксфорди и швейцарски материи. 
Производство на;собствените му тъкачни 

фабрики въ Варна. 
Телегр. адресъ: Текстиль Телефовъ ••№:№•-822 и 150 

iJ^^y^w1 ^ з ш е ^ 

т БЪЛГАРСКА КОНЦЕСИОНИРАНА 
ФАБРИКА ЗА ЮТКНИ ИЗДЕЛИЯ 

йй '•• 

За теграми: КИРИЛЪ ; J ' В А Р Н А . - - "• Телефонъ № 331 

j . ••.. - '• ..: : j v у 4 ••: • •-••* £' " ' 

«Произвежда разни видове г 
j ЗЕВЛА](кеневири),.ТОРВИ:^чували), f 
тютюневъ амбалажуь, КАРДЕТИ (пжтекй) 



С К Л А Л Ъ 
на 

Електрически «матернали, електромотори 
и динамомашини __ 

*" БЕЯ 
еа 

отъ известния електрически концернъ gg 

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

електрически централи и инсталации за осветление и индустриални цели. щ 
Постоянно на складъ: електромери за осветление и двигатели отъ известната фабрика Щ 

Л О Н Ж И Н Ъ ; Ш А С Б Р А Л Ъ Ц 
, Шнуръ,, черна жица, червена жица и динаможииа. PflДНО-ОППРЯТИ Д рь САЙБТЪ Ц§ 

<к С-ИЕ -
ул „Позитано* № 5 

Г е н ш ш представители ̂  БР. С. 
Тедефонъ № 512 

jiP—% _ _ . _ _ Ф 
HASCHINENFABBIK AUGSBURG • N U R N B E M А-С , ' 

МАШИНОСТРОИТЕЛНА ФАБРИКА 
АУСБУРГЬ - НЮРНБЕРГЪ 

ДИЗЕЛМОТОРИ 
съ и безъ номпресори 

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

ПРЕДСТАВИТЕЛИ ЗА БЪЛГАРИЯ: • 

Динамика А. Д. - София 
Телефонъ № 3 3 3 8 ул. „15Ноемврий,* № 2 



БЪЛГАРСКИ ШЕМЪ 
АКЦИОНЕРНО ДРУЖЕСТВО 

С О Ф И Я * 

THE SHELL" COMPANY OF BULGARIA LTD. 

София 
ул. гр. Игватиевъ № 4 

Телефонъ № 3816. и 

Варна 
ул. Софийска 

Телефонъ № 53. 

Продажба на нафта и дериватигв му 
на реномиранитв марки 

„ШЕЛЛЪ и АСТРА' 
Гавь, Газйолъ, Бензинъ, Пакура, жсфалтъ, минерални, машинни, 

цилиндрови и всички .видове смазочни масла, Гресъ (консистентна 
мась, вазелинъ) равни качества. , 

Единствени импортьори на американските масла 

„ОССАГЪ" 

Държавни каменовъглени мини „Перникъ" 
Продава въглища sa едро (вавагонъ) по качество и цега какго следва: 

К а ч е с т в о 

Първо. . 
Второ . . 
Трето . . 
Четвърто. 
Непресети 

Големина на 
зърната 

Отъ 60 мм. нагоре 
Отъ 30-60 мм. 
Отъ 16—30 мм. 
Отъ 0—16 мм. 
Всички големини, по­

чистени отъ пляка 

К 
Цени за 1 тонъ франко вагонъ 

мините „Перникъ" 
За 1 зона fa-
рифни клм. 

0—280 
оть Перникъ 

6000 
5200 
4500 
4200 
4500 

550 
480 
400 
230 
440 

За II зона та­
рифни клм. 

281—440 
оть Перникъ 

523 
456 
380 
210 
418 

За III зона та­
рифни клм. 

441 и нагоре 
отъ Перникъ 

495 
432 
360 
190 
396 

400 
350 
290 
160 
320 

Употребление 

За домашно упо­
требление 

За индустрията 

Качественик вжглища еж резултагь на машинно пресеване (въсепарационни фабрики). 
I, II качество и непресЪтитв вжглища се почистватъ въ сепарациите ржчно оть плякаг 

камъни и др. . • 
Мините даватъ сведения и-ушътваний по горивото.:-:.• Г' ' 
При поискване съответни органи на 'Мините правятъ посещение на индустриалните заведения. | 
Поржчкит* ставать така: Внася се стойностьта на вжглищата въ кой да е клонъ на Цьлгаг 

•ската народна банка по „текуща смЪтка на Минигк em»n-v „ М « , „ : i. 
Минитв въ Перникъ за това, като се nocL и а ^ Г к о ^ Г "° * уВеДОМЯВа Управлението н-
:» : ;- Ядресъ: Главна Дирекция Минитв „ n S S f K b " с Z " " " ^ В Ж Г Л И Щ а Т З „ ^ 

-*ик*« София, Ул. „Графъ Игнатиевъ- №5Телефони Шп 693 Р Н И " Ъ ' ~~ ^ Кантора Мини ,nepv 



Aiiiii Mm за или ти 
О 
На. 

cv 
>•:.':•;•>>:"v'-7 предлага на износни цени: 

Пакли (памучни конци) за чистене машини, 
ф ютени парчета отъ бали, 

чембери и памучни отпадъци. 

ДИЗЕЛОВИ МОТОРИ 
съ и безъ компресоръ 

всички големини до 3000 к. с 
на складъ въ СОФИЯ до 70 к. с 

П О Л У Д И З Е Л И 
I, и,к.я, и, и, зе, и н N в. t 

вои^ши готови на окладъ въ България 

Е11Ш1 Ш вин ,1!цим 
пви Гешнскитт. Държавни ЗАВОДИ „ Д О Й Ч Е В Е Р К Е " 
Й:•? оофз_с.я-, у д . * „ М а р и я Л у и э а " № 1 4 S 
: : / ' Телеграфически адресъ ДЕЛТА. 



г Строително Предприятие 

Пителъ Бра узе в е т е р 11 
Командитно Д-во Петровъ & С-ие 

София, Булевардъ Дондуковъ Я» 9 . 

КЛОНЪ В А Р Н А , улица ,Царь Борись", 27. 

Фирмата.е основана отъ Пителъ & Браузеветеръ , Виена—Прага сь клонове 
въ цела Чехославия, Австрия, Унгария, Полша, Италия и Югославия. , 

; Телегрфиесга адввсъ: 

Браузеветеръ 
София. 

-•СгЭДЮД 

Телефонъ 
№ 2057 

здЬт it и-т v,f 

ТблегБаШнчесЕИ адвесъ: 

Браузеветеръ 
Варна. 

Телефонъ 
№ 440 

Ь, 

Хотелъ „Мусалла" — Варна. . , 
* • t •** 

Извършва всекакъвъ родъ постройки. 
Голема опитность и дълга практика Въ железобетоновите и 
бетонови строежи, строежи за индустриални цели,; хидравли­

чески и термически силопроизводни централи. 


