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Б Ъ Л Г А Р С К О A. I 
ЗА Е Л Е К Т Р И Ч Е С Т В О 
„СИ! 

София. 
Отдепъ за силни токове 

Бул. „Царица Ноанна" 25. 
Телефони: 298, 1204 и 1356. 

Печатница Добри Тодоровъ — Варна. 



Н Е У С П О Р И М О Е В Е Ч Е , 
че най-добри и економични специални масла машинни, цилиндро­
ви, дизелмоторни, турбинни, трансформаторни, тракторни, авто­

мобилни и пр. с ъ пълните серии 

Pensy-oils 
Purfina 

Bacou-oils 
Искайте безплатно посещение на нашъ инженеръ-специалнстъ. 

„Сокомбелъ" 
Българско Търговско Петролно Акционерно Дружество 

Централа — СОФИЯ ул. ^Московска* 3 Телефони: 1474 и 4240 

Представители въ всички търговски пунктове на царството. 
Гдето в$ма представитель обърнете се къмъ централата вь София 

МОДЕРНИЗИРАЙТЕ ВАШИТЕ 

М Е Л Н И Ц И 
Турбиня. регулатори, трансмисии, аспиратори, 

триори, лющачки „Омега," машини за арпакатъ 
„Омега," валцове^ планзихтери, грисъ-машпни, 

охладителни машини 
и всички др. мелнични машини за обикновени и най-модерни 

мелници, най-модерна и най-солидна конструкция 

Иос. Прокопъ Синове 
ПАРДУБИЦЕ (Чехословашко) 

Оояоваям —;—» 1870 годлг~гзсл. 

Представитель за България Цос. ХруШка — Бюро и складъ 
СОФИЯ, ул. БЪлчевъ, 9 

Телефовъ В48 Тедегр. адресъ: ПРОКОПОВКА 
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Willi 
Б Ъ Л Г А Р С К О Е Л Е К Т Р И Ч Е С К О Д Р У Ж Е С Т В О 

СОФИЯ, площадъ , ,Славейковъ" — ул. „Раковски" 128 
За телеграми : „ЯЛГЕМ" = - = = = = = т = - . : г - ± . - . - ~ Телефони :" 697, 4089 

^je^Jff I® ; k 

СТРОИ всвкакъвъ видъ електрически ин­
сталации. 

ПРОДАВА електрически материали и най-
новия, типъ патентирани електромотори 
съ двойни нутове. 

ДОСТАВЯ електрически локомотиви, трам­
ваи, нитови сгрЪватели, електрически ма­
шини и материали за въздушни линии. 

Проектира ржководи и изпълнява 
всекакъвъ видъ електрически силови и 
осветителни инсталации. 

Електрифицира фабрики и индустриални 
предприятия. 

ТЕХНИЧЕСКА НОВОСТЬ - НОЖОВКИ „МЕ" 
ПАТЕНТЪ НА ЗАВОДИТЕ „BARS0NATOR" WERKZEUG 

о т ъ В О Л Ф Р А М О В А С Т О М А Н А 
качество н е н а д м и н а т о — 3 5 — 4 0 ° | 0 п о - г о л е м а т р а й н о с т ь о т ъ в с и ч к и 

д р у г и ф а б р и к а т и . 
П о ч в а т ъ с ъ с и т н и з ж б и и с в ъ р г а в а т ъ с ъ е д р и — н о р м а л н и , п о р а д и 

което н и м а з а ч у п в а н е на з ъ б и т е и и м а т ъ п р а в и л е н ъ х о д ъ . 
Б д и н ъ о п и т ъ е д о с т а т ъ ч е н ъ д а се у б е д и т е в ъ г о л е м и т е и м ъ п р е и ­

м у щ е с т в а : 
Голема дълготрайность — дееспособность — бърза работа. 

Д о с т а в я т ъ се о т ъ п р е д с т а в и т е л я 

Д . К А Р А М А Н Л И Е В Ъ - В А Р Н А 
Подпредставители и препродавачи на едро се търсятъ при добри условия. 

На пазположсние с_що- всичка занаятчийски и индустриалви материали, инструменти, 
пособия и машини. 



Изработва: 
Комплектни трансмисионни наредби 

съ самомазачни, съчмени и др. лагери 
Зъбни колела ва фрезъ машина. 
В с я к а к в и м а ш и н н и ч а с т и . 

Лопати, лизгари, фараши, панти ангро-
пати, панти френски, мартинки, райбери, 
кофи за елеватори, кофи цинкови, по­
рни, плочи за печки, тржби водосточни 
и канализациопи, шайби за болтове, кул-
пове; нитове тенекеджийски, бъчварски 
и медникарски; подкови, бодлива телъ, 
гвоздей за бодлива телъ, тегла, скари 
и разни други щамповачни и леярски 

изделия. Специалеиъ отделъ за печки и машини за готвене. 

Телефонъ № 110 
Телеграми: „Зулкаиъ" 

Д ъ л г о г о д и ш н а о п и т н о с т ъ , п р е ц и з н а и д о б р а р а б о т а 

с ъ п р и ч и н а з а в ъ в е ж д а н е т о н и в ъ ц е л а Б ъ л г а р и я . 

I i t i m i i Д-во за търговия п ш 
СОФИЯ,ул.Позитано5. р К̂ РНЪ̂ С̂ Иб Ш ' 11ШЩШ 20 

Телефони № 1940, 5001, 2446, 2734, 5387. 

ВИТКОВИЦЪ 
Депозитъ и доставка по поръчка на чехословашко желЪзо, 

ГЛАВНА АГЕНЦИЯ НА ЧЕХОСЛОВАШКИТЕ ОБЕДИНЕ­
НИ ЗАВОДИ ЗА ЖЕЛЯЗО И НА ЗАВОДИТЕ ЗА ТР&БИ. 

като релси, железо за бетонъ арме, подкови и др. Тржби черни 
и галванизирани отъ в с е к а к в и р а з м е р и съ принадлежности. 

Машини за всЪкакъвъ видъ индустрии. 
Пълбнъ снлааъ за саннторно-тшичесвн материали, като: 

в а н и , к л о з е т и , т р ж б и съ ф а с о н н и ч а с т и , 
в е н т и л и и п р . 

на с к щ ъ о т ъ БР. ЗИГМУНДЪ О л в д ъ (Чехословашко) 

„ M I R A " п о м п и идеална конструкция, леко движение, приспособими за ке-
какви домашни и стопанствени нужди. 



Германски онсижснови 
шЕаисъ апарати 

I 

О - В ' 

I. 

последна дума на герман­
ската техника ненадминати 
до сега, усъвършенстване 

до крайна степенъ практични и .икономични. 

Р е ж а т ъ и с п о я в а т ъ 
безупречно, идевлно и солидно. 

„ Е Р Ф О Р Д И Я " 
е необходимость, за всбко индустриялно пред­
приятие и всвка модерна техническа работил­
ница. Апарати и специялни материяли за за­

варка на: 
чугунъ, месингъ, алуминъ, шведска телъ 

и нужднитв кранове при; 

ХРИСТО ИВ. КАРАГЬОЗОВЪ - ЛОМЪ, 
ул. „Царь Борисъ" 2 

I икд лесно^1°.^ 
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Ш с ф с р ъ Е с Б ц д с н Б с р г й 
др.-ДгЩЦм агдсвчрг-- Вукац 

б ъ л г а р с к о а к ц и о н е р н о д р у ж е с т в о 
ул. „Гладстонъ," 62. Ц е н т р а л а — С О Ф И Я Телефонъ 11—14 

Р а ф и н е р и я и ф а б р и к и за масла и г р е с ъ 
въ РУСЕ и БУРГАЗЪ. 

Клонове и представителства въ всички градове и по-гольми населени места 
въ ЦАРСТВОТО. 

Д о с т а в я масла за всички цели . 
Автомобилни масла отъ различни вискозитети марка 

„ к с a « _ » t < _ > . z i : а " и и : и о т о л ъ " 
Масла за дизелъ-моторни цилиндри и компресори. Моторни и машинни масла. 
Трансформаторни масла. Масла за динама и електромотори. Масла за парни и 
водни турбини. Пенсилвански цилиндрови масла за прегрета и наситена пара. 

Шевни б е л и масла. 
Специални масла за кожарска индустрия: 

Тюркишъ Ротъ-Ойлъ, Дегра и др . 
Специални масла за текстилна индустрия: 

Тъкачни, за пръскане вълна и др . 
Гресъ, Технически Вазелини, Парафинъ, Асфалтъ и др . 
Горивенъ материалъ: БЕНЗИНЪ, ГАЗЪ, ГАЗЬОЛЬ, "ПЪКУРА. 



I 

„ТЕКСТИЛЪ" Акц. Д-во— Варна. 
Производство на български белени и небелени платна 

о & с ф о р д и , швейцарски материи и пр. 
отъ собствените му предачни и тъкачни фабрики въ Варна. 

Телегр. адресъ: „ТЕКСТИЛЪ" — Варна = ' Телефонъ № № 322 и 150 

КЛОНЪ ЗА БЪЛГАРИЯ 
Централа: СОФИЯ — ул. Раковска № 116 

Телефонъ Дирекция № 315. Отделъттродажби № 1998. Телегр. адр.: СОКОНИ 

^ * е ь & щ о л . & ь т & . в и н а г и всгя, с к д а д ъ 

СЪ НАЙ-ДОБРОКАЧЕСТВЕНИ А М Е Р И К А Н С К И СПЕЦИАЛНИ 

Д И З Е Л О В И , Н А Ф Т О В И , 
А В Т О М О Б И Л Н И , 

Ц И Л И Н Д Р О В И , М А Ш И Н Н И 
и други специални минерални масла 

ГРЕСЪ, ВАЗЕЛИНЪ, ПАРАФИНЪ, ГАЗЬОЛЪ, ТАЗЪ, ВЕНЗИНЪ 

Агентури съ постояненъ деповитъ въ всички пазарни 
пунктове въ страната. 



МЕЛНИЧАРСКО МАШИННО ДРУЖЕСТВО 

М а ш и н н а ф а б р и к а и Ж е л ъ з о л е я р н а 
Изработва : мелничарски Модернизира: стари вод-
и пигларски машини, транс­
мисионни части, л а г е р и , 
шайби, масларски машини 

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

ни мелници и други. 
Ремонтира: в с в к а к в и 
мелничарски, индустриални 

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

Постояненъ депозитъ 
Валцове, французски камъни, шелмашини, еврики, бурати, центрофугали, планзихтери, 

мотори, хидравлически преси, землед4лски машини, каиши, копринени сита и др. 
ТЕХНИЧЕСКИ п е р с о н а д ъ в и н а г и н а р а з п о л о ж е н и е 

Телегр. адресъ: „МЕЛНИЦА" : = Телефонъ № 87. 
Представители за Варненски и Шуменски окржзи: 

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

МАШИННО-КОШРСКА ПРОИЗВОДИТЕЛНА КООПЕРАЦИЯ 

„ПАРЕНЪ КОТЕЛЪ" 
София, ул. Панагюрище 1 1 . 

Телефонъ 2753. 

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



MASCHINENFABR1K AUGSBURG-NURNBERG A4i' 

Строи дизелови мотори, съ и безъ ком­
пресори, дву и четиритактни, отъ най. 

малки до най-големи мощности, 

П р е и м у щ е с т в а : 

Опростена и прегледна конструкция, непод­
вижни дюзи, пускане въ движение безъ под­
готовка и отъ студено, минималенъ разходъ 

на гориво, масло и хладилна вода. 

Запитвания до главното представителство 
за България': 

ДИНАМИКА L Д. - София, Московска'5, 
Телефонъ 33—38. Пощенска кутия 190 

За телеграми: ДИНАМИКА. 

Маши Тшиши Пищиш Ещ 
СТ. Н. ТРИФОНОВЪ—гр. Г. Ор*ховица 

у л . „Отецъ П а и с и й " №51 
Купува—Продава—за своя и чужда стетка: 

Парни котли и машини, Локомобили, Газоженови мотори, Дизелови, Нафтови, Петролни, 
Бензинови, Трактори и Вършачки, Електромотори, Динама и всЬкакъвъ видъ индустриални 

и земледЪлски машини и уреди. 
П Р О Д А В А Т Ъ С Е : Дизелъ вертикаленъ 50—55 к. с. Leobersdorfer Maschinenfabrik 

A. G. в ъ отлично състояние много малко работилъ. 
Полу-дизелъ вертикаленъ 20 к. с| Ailemberg въ отлично състояние. 
Полу дизелъ на постоянни кола 10—12 к. с Dixi 
Тракторъ Fordson 22 к. с. съ вършачка Клайтонъ Шутл. 800 м/м. 
Тракторъ Нааг - Рааг 24 к. с. безъ вършачка. 
Газоженъ моторъ на постоянни кола Astra 28—80 к. с. съ вършачка Фехеръ. 
Газоженъ моторъ хоризонталенъ стабиленъ 40—45 к. с. Koln. 
Газоженъ Моторъ хоризонталенъ стабиленъ 18—22 к. с. Hille-Dresden. 
Полустабилъ 42 к. с. отъ фирмата Heinrih Lanz—Mannheim. 
Динамо Deutsche Werke V—220; A—12-5; мощность 2*9 K. V. 

Всички въ отлично състояние. 
Бюрото разполага съ много още парни локомобили, газови и бензинови мотори отъ разни величини 
и фабрики и е в ъ услуга на всеки продавачъ и купувачъ, като дава и подробни описания при поиск­

ване оферти за всека машина. 
В ъ следния брой ще следватъ предложения за други машини и машинарии. 

Стига вече вносъ на нови машини. 
Въ България има внесени вече много машини, които стоятъ неизползвани поради ликвидация или за-
меняване съ други такива и се предлагатъ на неимоверни низки цени достигащи подъ 75°/о отъ стой-, 

ностьта имъ напълно годни за работа. Искайте сведения. 



НАУЧНО ПОПУЛЯРНО СПИСАНИЕ 
НА ДРУЖЕСТВОТО НА БЪЛГАРСКИТЕ ТЕХНИЦИ. 

Редакция: Варна, ул. Шейновска и Драгоманъ. 

ГоДИШенЪ абонамеНТЪ : за България — 150 лв. въ предплата ; за странство — 200 лв.; за Америка — 2 долара. 
ОбЯБИ. Еднократни: цЬла страница 600 лв.; половинъ стр. — 350 лв.; четвъртъ стр. — 200 лв.; една осмина стр. — 1С0 лв. 

Трикратни: цела страница 1£00 лв.; половинъ стр, — 650 лв.; четвъртъ стр. —500 лв. ; една осминка стр. — 250 лв. 
Малки обяви по 2 лв. кв. с. м. За повече публикации - особени цени. 

РЖЕОПИСИ се повръщатъ само ако съ придружени съ стойностьта на пощенските разноски. Същите требва да съ написани 
четливо и то само на едната страница на листа. 

НбПОЛучеНИ КНИЖКИ отъ списанието требва да се искатъ веднага следъ получаване на следующия брой, 
като се посочва точния адресъ. 

НеЕОИСКаНЪ ХОНОраръ 6 м. следъ отпечатване на статията не се изплаща. 

jfo 6. ~ Октомврий 1931 година. -—==—- Год. IX. 

СЪДЪРЖАНИЕ: 1) Моторното национално гориво; 2) Увлажняването на текстилните фабрики; 3) Неколко 
сравнителни изчисления за моторни кола ; 4) Преценка върху ограниченията за допускане включването на електри­
ческите мрежи мотори съ късо съединенъ роторъ; 5) Парни турбини Браунъ-Бовери-Парсонсъ; 6) Регулиране на 
моторите. 

Георги Геновъ. 

М о т о р н о т о н а ц и о н а л н о г о р и в о . 
Безспорно, въпроса за моторното национално 

гориво е отъ големо значение за родното ни сто­
панство, и свързаното съ него земледелско произ­
водство. Отъ ефикасното разрешение на този го-
лемъ въпросъ ще зависи производството на спиртъ, 
поминъка на значителна частъ български граждани, 
използването на земледелскигв и транспортни мо­
тори при евентуалното затваряне на границите ни, 
а също и ощетяването на фиска. 

Презъ 1925 година върху въпроса за мотор­
ното национално гориво много се говори, много се 
рекламира въ пресата, похарчиха се значителни суми 
за комисии и „пробни" пжтувания, и въ края на 
краищата, националното гориво, изгоря прежде­
временно! Тогава още, ний си поззолихме чрезъ 
пресата да изкажемъ скромното си мнение, и да 
предупредимъ, че пжтя по който се разрешава този 
тъй важенъ въпросъ ще доведе до неблагоприят­
ни резултати. Тогава още бехме упрекнати, че 
затрудняваме популяризацията на този въпросъ, 
и че на статията ни, ще отговорятъ както се следва; 
обаче това не стана, и нашите заключения и пре­
дупреждения се сбъднаха — моторното национално 
гориво изчезна отъ проучванията и рекламите! 

Сега, когато наново се е повдигналъ този 
въпросъ, ние ще си позволимъ пакъ да обърнемъ 
отново вниманието на тези, въ ржцете на които е 
поставенъ въпроса за разрешение. Две мнения не 
може да има, че въпроса не е само химически, но 
преди всичко, механо-технически. Както при изпи­
тание техническата годность на моторните мине­
рални масла (върху ксйто въпросъ ще се повър-
немъ подробно при други случаи) не е достатъченъ 
само химическия анализъ, ами непосредственото 
техническо изпробване на даденитв масла, така и 
за моторното национално гориво иматъ сьвеща-
теленъ гласъ химиците, а решителната дума ще се 
каже отъ специалистите машинни техници. Не требва 

да се забравя, че моторните горива не се подгот-
вятъ за моторите, а моторите се нагаждатъ за 
определени горива. Можемъ да приведемъ доста 
примери за подобно нагаждане (регулиране) на 
моторите, както у насъ, така и въ странство, въ 
моторостроителните фабрики. 

Може да се говори за национално моторно 
гориво, като се иматъ предъ видъ, преди всичко, 
карбораторните бензинови и петролни мотори (трак­
торни и автомобилни), както беше случаятъ и презъ 
1925 година; или пъкъ, за моторите за тежки теч­
ни горива (нафтови и дизелови мотори). Ний смета-
ме обаче, че сегашната цена на газьола (нафта), и 
начина на използването тежките течни горива въ 
съответните мотори, не ще позволи така лесно за-
меняването на газьола съ друго национално гориво. 

Ако ли пъкъ се смета да се използва газьола, 
размесенъ съ спиртъ или бензинъ, въ некорборатор-
ните мотори, това ще е безъ заобикалки казано, 
глупость. Значи, остава за разрешение въпроса за 
лекото течно национално гориво въ корборатор-
ните мотори. Рационалното използване на леките 
течни горива, или въ краенъ случай, на средното 
гориво (споредъ пламната му температура) зависи 
отъ неколко фактора, именно: 1) пламната темпе­
ратура на течното гориво (отъ особното значение 
за пускането мотора въ действие); 2) дистилацион-
ната температура (отъ значението въ кондензацията 
на горивото въ моторните цилиндри и вредните й 
последствия); 3)топлоспособностьта(калоричность-
та) на горивото; 4) самозапалителната му темпера­
тура (която пъкъ обуславя компресорното отноше­
ние въ моторните цилиндри, а следователно и раз­
хода на горивото, и мошностьта на мотора); и дру­
ги оше некои физични свойства на използваното 
гориво. 

Въ 1925 година се предлагаше отъ изпитател­
ната комисия национално гориво, наречено мото-
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ренг спиртъ, с ъ следнята спесификация: 80 части 
спиртъ 95°/о, съ относително тегло около 0'815, 
топлоспособность около 5500—6000 килограмъ-ка-
лории, пламна температура 15" С; въ този спиртъ 
се размесва като денатуратъ 20 части бензинъ съ 
относително тегло 0.720, топлоспособность около 
10 500 калории, и пламна температура подъ 0" С. 
Значи, такъвъ моторенъ спиртъ би ималъ (теорети­
чески заключения) приблизително следната спесифи­
кация : относително тегло 0 780, пламна температура 
надъ 10Q 0 (значи е напълно леко течно гориво), и то­
плоспособность около 6700 до 7000 калории. Такова 
rop ibo въ нормалните карбораторни мотори не би 
могло да се използва рационално, а ако ли пъкъ се на-
годятъ моторите за такова гориво, то те не ще разви-
ватъ нормалната си мощность, а ако ли пъкъ се стре-

мимъ къмъ тази имъ мощность, тогава щ е се уве­
личи чувствително разхода на горивото за часъ-
конска сила. Не може да се правятъ опити с ъ на­
ционално гориво за сметка на консуматорите му 
(земледелци, индустриалци и автомобилисти), както 
и не могатъ ла се предвиждатъ евентуалните из-
изменения въ сегашните ни мотори, б е з ъ да сж 
на разположение специалисти машинни-техници. 

Ние сметаме, че такъвъ важеиъ въпросъ т р е б ­
ва да се изясни въ пресата, за да се знае какво 
разрешение му се тъкми, и да иматъ тогава в ъ з -
можность заинтересуваните и компетентните да 
изкажатъ мненията си, а съ това ще допринесъть 
и за ефикасното разрешение на този жизненъ въп­
росъ за индустрия, земледелие и транспортъ. 

У в л а ж н я в а н е т о в ъ т е к с т и л н и т е ф а б р и к и . 
I. Ролята на овлажняването въ текстилното 

производство. 
На въпроса за изкуственното увлажняване в ъ 

текстилното производство се обръща твърде г о л е -
мо внимание въ Европа, д а ж е и тамъ, кждето кли­
матическите условия презъ голема часть отъ го­
дината се явязатъ благоприятни за текстилното про­
изводство. 

Потребностьта отъ увлажнитепни инсталации 
известна на болшинството производители, се обяс­
нява съ следующето : 

1) Въ време на различни-rfe процеси'при обра­
ботване не текстилните влакна въ машините, нами­
ращата въ т е х ъ влага се изпарява, което влече съ 
себе си понижение на производителностьта, влоша­
ване качеството на преждата и се отразява на сле-
дующите прсцеси при обработването. 

Влиянието на увлажнението на въздуха за пра­
вилния ходъ на процесите при преденето и така-
нето се явява предметъ,който сериозно се изучава 
както .отъ отделните фабрики, така и отъ различ­
ните институти. Изъ между най-големите опити 
в ъ това направление требва да отбележимъ опита 
на американската Parks Cramer С-о — Fitchburg. 
Интересни с ъ с ж щ о резултатитв отъ опитите на 
английския текстиленъ институтъ „SchirIey Institut" 
за определяне якостьта и еластичностьта на основ­
ната и вътъчна прежда, които с ъ показали за не-
шлихтована прежда увеличение на яккостьта на 
преждата съ 50"/а при увеличение относителната 
влажность на всеки 1 0 % . Такова увеличение на 
разрушаващата сила има место до 70°10 относителна 
влажность, при което при по-нататъшното увеличе­
ние на относителната влажность, увеличението на 
яккостьта на преждата малко се забавя. 

З а шлихтована прежда е било забелезано уве­
личение на яккостьта съ 4°/о за всеки Ю%> влаж­
ность ; при 30 u/o до 7 0 % влажность здравостьта на 
преждата расте по-бавно. Колкото се отнася до 
еластичностьта на преждата (относително удължа­
ване) то тя съ увеличение на относителната влаж­
ность силно се увеличава, като дава 41/2°/0 удъл­
жаване при 20°/ 0 относителна влажность, б'8°/о удъл­
жаване при 80°/о — за нешлихтовани прежди и съ­
ответно 2 8%> и 5 -З и/о за шлихтовани. 

2) Въ резултатъ на предачните процеси т р е б ­
ва да се получи прежда с ъ определенъ кондицио-
ненъ процентъ влажность. Това съдържание на 

влага въ преждата съответствува на относителна 
влажность на въздуха отъ 58—60°/о. 

При по-низка относителна влажность влакното 
почва твърде бързо да предава заключаващата се 
въ него' влага на окръжаващата среда. О т ъ друга 
страна, отъ практиката е намерено, че придаване 
на преждата кондиционча влажность 8 -5°/о изисква 
значително време, а именно около 4 дена относи­
телно увлажняване на въздуха не по-малко отъ 60°/о. 
По такъвъ начинъ, изкуственното увлажнение в ъ 

Чер. 1. 

течение на целия процесъ на преденето достатъчно е 
и отъ гледна точка за получазане прежда съ кон-
диционенъ процентъ влага. 

3) Единъ отъ главнитв фактори, диктуващи 
необходимостьта отъ изкуственното увлажняване на 
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текстилните предприятия, требва да се счита явле­
нието елекризация на влакната, което по-силнс 
се забелезва при преработванзто на полуфабриката 
на кардираният, лентовите и предачни машини, но има 
место с ъ щ о и въ такачеството. Т е з и неблаго­
приятни за нормалния процесъ явления се изразя-
о т ъ една страна съ полепване на частиците отъ 
влакната къмъ металическите повърхности на ма­
шините замърсявайки последнитъч отъ друга - въ 
взаимното отблъскване не отд-блнитб влакна, козто 
води къмъ образуването на м,стаци въ пуха, и сле­
дователно понижава се качеството на преждата и 
изработвания отъ нея млатъ и дава големъ про-
центъ отпадъци. 

, Появяването на статическо електричество в ъ 
влакната се обяснява отчасти съ зарядите, които 
възникватъ въ машините презъ време на работа, 
особенно отъ триенето ремъка у шайбата въ сухо 
време* а сжщо и отъ взаимното триене на влакната 
при поцеса на обработването. 

Чер. 2. 

За да се избегнатъ неблагоприятните явления, 
имащи место при обработване на текстилнитъ влак­
на, необходимо е да се разредятъ последните. 
Чрезъ заземлението на машините може частично 
да се достигне отвежданата на статическото елек­
тричество, но това въ по-вечето случаи е недоста­
тъчно, тъй като не всички влакна се допиратъ д о 
металическите части на машината. 

Неблагоприятните за процесите на обработ­
ването явления - електризация отдавна с ъ предметъ 
за изучаване отъ специалистите, главно отъ англи­
чаните, които иматъ редъ патенти за приспособле 
ния за отстраняване на електрическия зарядъ въ 
влакната.чрезъ различни електротехнически начини, ГтеГи патенти на практика не с ъ се приложили 
предъ видъ на тяхната сложность и висока цена. 

Требва да отбележимъ начина за неутрализи­
ране на електрическия зарядъ въ влакната по си-
стема на фирмата Сименсъ и Халски която е пред-

ложила (1912 г.) да се пропуща преждата (при пре­
денето) презъ „Йонизирано поле" — въ видъ на 
тясна тржба, боядисана отгоре с ъ боя, заключава­
ща въ себе си радиоактивни вещества. Изработе­
ната по такъвъ иачинъ прежда въ сухъ въздухъ е 
била твърде добра, но и този начинъ не е полу-
чилъ на практика големо разпространение, пред-
видъ скжпата цена на радиоактивната боя. Един-, 
ственния начинъ, който е получилъ широко прило­
жение се явява увеличение на влажностьта на въз­
духа и следователно, влакната сами ставатъ прово­
дими за електричеството и по този начинъ способ-
ствуватъ за отвеждането на последното презъ мета­
лическите части на машините. 

II. Условия, на които т р е б в а д а отговаря е д н а 
у в л а ж н и т е л н а инсталация. 

Съвременната увлажнителна инсталация се сре­
ща не като самостоятелно устройство, а като съ­
ставна часть на отоплително-велтилационно-увлаж-
нителната система. Безъ да се занимаваме съ въ­
просите за вентилацията и отоплението, ше отбе­
лежимъ тези условия, които се изисквать отъ 
увлажнителните инсталации отъ страна на произ­
водството. 

Чер. 3. 

S)cm й 

1) Инсталацията тр-вбва да увлажнява въздуха 
до необходимите предели. 

2) Влагата требва да бжде разпространена в ъ 
въздуха равномерно и да не дава капки. 

3) Тр-вбва да бжде обезпечена добра цирку­
лация на въздуха и равномерна влажность на ця ­
лото увлажнявано помещение. 

4) Увлажнителната инсталация требва да б ъ д е 
свързана съ вентилацинната и отоплителна и да до-
пуща охлаждането на въздуха летно време. 

5) Увлажнителната система требва леко да се 
поддава на регулиране, което требва да става по 
възможность автоматически. 

6) Увлажнителната инсталация не требва да 
заема много место, да стеснява проходите и да за-
тъмнява фабричното помещение. 

7) Стойностьта на инсталацията и експлоата­
ционните разходи (вода, пара, енергия, обслужване) 
требва да бъдат.ъ минимални. 

III. Основни системи у в л а ж н и т е л н и 
инсталации. 

Сжществуватъ големо количество различни 
системи, чиито увлажнителни и комбинирани (увлаж-
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нително-вентилационни) инсталации, можемъ да раз-
д е л и м ъ на следующите три основни групи: 

A. Централни системи 
B. Полуцентрални системи 
С Устройства за местно увлажнение. 
А. Ц е н т р а л н и т е системи — увлажняватъ, вен 

тилиратъ, а понекога и отопляватъ целата ф а б р и ­
ка отъ единъ централенъ разпредепитель, отъ к ъ ­
дето промития или пресенъ увлажненъ въздухъ се 
вкарва по е т а ж и т е и по-нататъкъ по всичките фаб­
рични зали, посредствомъ разпределителни тръбо­
проводи. Въ т е з и места, гдето влажностьта на въз­
духа при централното му подаване се укаже недо­
статъчна, поставятъ понъжОга допълнителни местни 
увлажнители. 

Чер. 4. U 

В. П о л у ц е н т р а л н и системи — отличаватъ се 
отъ централните по това, че к р ъ г а на техното дей­
ствие се ограничава въ часть отъ фабричното зда­
ние —- единъ е т а ж ъ или група зали въ твърде го­
лемите фабрични предприятия. 

С С м е с е н и у в л а ж н и т е л н и инеталации 
ИМатъ приспособленията на една или друга кон­
струкция за раздробяване на влагата, разпределени 
По целото фабрично помещение и обслужватъ сра­
внително не г о л е м ь участъкъ отъ фабричната зала. 

: Т у к ъ ние нема да описваме устройството на 
Групите А и В (централни и полуцентрални) като 
такива, които за сега представляватъ по-малъкъ ин-
тересъ, а щ е се занимаемъ главно с ъ местните 
увлажнителни системи, които за сега се прила-
гатъ при новите германски и др. европейски фаб­
рики. Изоставянето на централните системи за увлаж­
нение се обяснява съ сжщественните недостатъ­

ци на тези системи, изъ между които ще упо-
менемъ следующите : централните системи изискватъ 
спецчални помещения за главните разпределители; 
каналите и тръбопроводите заематъ много место 
и пречатъ на светлината; увлажнения въздухъ по 
пътя си губи часть отъ влагата и системата често 
не може да даде тази относителна влажность, коя­
то е необходима, и нзкрай, регулирането на влаж­
ностьта въ отделните зали представлява затруд­
нение. 

Местните системи въ последно време с ъ 
значително усъзършенствувани и въ голема сте-
пень отговарятъ на съвременните изисквания на ув-
лажнязането. 

IV. Местни у в л а ж н и т е л н и системи. 

Големо количество отъ местните увлажни­
телни инсталации, може да бждатъ разделени на 
следующите двб групи: 1) Работящи съ сгъстенъ 
въздухъ; 2) Работящи съ вода подъ налегане. 

Увлажнителните системи, работящи съ веда 
подъ налегане излизатъ изъ употребление и само 
единъ типъ отъ увлажнителните апарати отъ тази 
група, тъй наречените „Центрофугални апарати", 
ползуващи се съ вода отъ нормалния тржбопроводъ 
се прилагатъ въ последньо време въ текстилните 
фабрики. 

Чер. 5. 

Основните причини, които не с ъ позволили 
по нататъшното разпространение на апаратите, ра­
ботящи съ вода подъ налегане се явяватъ : лошо 
и непълно раздробяване на влагата, г о л е м ъ раз-
ходъ на вода, често замърсяване на дюзата и др. 
По такъвъ начинъ най големъ интересъ въ настоя­
ще време представляватъ „местните апарати", ра­
ботящи съ сгъстенъ въздухъ. 

V. у в л а ж н и т е л н и инсталации, р а б о т я щ и 
с ъ с г ж е т е н ъ в ъ з д у х ъ . 

Инсталациите, работящи с ъ сгъстенъ въздухъ 
иматъ въ Европа големо разпространение и се из-
пълняватъ твърде различно въ зависимость отъ ме­
стните условия и предявените къмъ инсталацията изи­
сквания. Обаче всички системи отъ гази група 
иматъ следующите общи черти: а) раздробяването 
на влагата се произвежда с ъ форсунки, Ь) подле­
жащата на раздробяване вода не се подвежда не­
посредствено къмъ последните, а се всмуква отъ 
струя сгъстенъ въздухъ отъ тръбата , където се 
намира на определено ниво; с) т е з и системи да-
ватъ възможность да се регулира количеството на 
раздробяваната вода отъ всеки раздробяващъ при-
боръ въ единица време при непрекъсната работа 
на последните. 

Инсталациите, работящи съ сгъстенъ въздухъ. 
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споредъ рода на техното изпълнение може да бж-
датъ разделени на следните групи: 

1. Нормални раздробяващи прибори, включени 
въ общата линия. 

2. Общи раздробяващи прибори, но работя­
щи паралелно съ централната вентилеция (и отоп­
ление). 

3. Отделни агрегати, снабдени съ вентилатори 
и отопления. 

VI. Инсталации на фабриката Кьортингъ. 

Инсталации съ раздробяващи апарати, вклю­
чени въ общата линия строи фабриката Кьортингъ 
А. Д., Юлиусъ Дорзелнъ — Лайпцигъ, Кранцъ — 
Аахенъ и др. 

На чер. 1 е изобразена инсталация отъ този 
типъ отъ фабриката К ь о р т и н г ъ , при която увлаж-
нителната система работи отделно отъ отоплител­
ната и вентилационна системи. Такиза случаи иматъ 

смгшюлдч» 

стягиа&РД»! 

Чер. б. 

приложение по-често въ старите фабрики, гдето 
вентилационната и отоплителна системи с ъ биле 
построени по-рано. 

Водата се всмуква и раздробява съ сгъстенъ 
въздухъ въ форсунките съ дюзите 1, 2, 3, 4, равно­
мерно разпределени по фабричното помещение, 
форсунките посредствомъ допълнители тржби с ъ 
включени въ две линии: горнята — за сгжстенъ въз­
духъ и долнята — за вода. 

За получаване на сгжстенъ въздухъ фабри­
ката употребява агрегатъ, състоящъ се отъ фил-
т ъ р ъ за постжпващия пресенъ въздухъ, въздушна 
помпа низко налегане (3—4 метра воденъ стълбъ) 
непосредственно съединена съ мотора и въздушенъ 
резервоаръ, с ъ който съ съединени тръбопрово­
дите, снабдяващи форсунците съ сгъстенъ въздухъ. 

Снабдяването форсунките съ вода става по 
тржбата Л (чер. 2), която се свършва съ еласти-
ченъ ржкавъ, присъединенъ къмъ сжда А показанъ 
на чер. 2 и се движи нагоре и надолу посредствомъ 
тяжестьта О която виси на вжжето, минаващо п р е з ъ 
ролката С 

Отъ друга страна сжда А е съединенъ съ ела-
стиченъ ржкавъ съ тржбата М на водопровода 
чрезъ съчменъ клапанъ, посредствомъ който става 
автоматическото питание на сжда съ вода до опре­
делено ниво. 

Такова устройство дава възможность твърде 
просто да се регулира количеството на водата, раз­
дробявано оть една форсунка въ единица време, а 
следователно и относителната влажность въ зави-
симость отъ нуждата, което е и причина за широ­
кото разпространение на тези инсталации. 

Регулирането се заключава въ следую цето: 
сжда А посредствомъ описаното по-горе устройство 
се спуща, ако искатъ да намалятъ количеството на 
раздробяваната вода, и се подига въ обратния слу­
чай, при което въ съединтеля Ш (чер. I), на които 
стои форсунката, водата заема определено ниво. 
Колкото по-високо стои сжда А и следователно, 
водата въ Ш, толкова по-малко работа ще израз­
ходва въздуха за да всмучи и раздроби водата и 

ХУМДОСГ0Г 

цмсггнеА пенят/-* 

Чер. 7. 

толкова псвече вода ще бжде раздробена въ еди­
ница време отъ една форсунка. Съ спущането на 
сжда А, количеството на раздробяваната вода съот­
ветно се намалява, тъй като се увеличава височи­
ната на всмукването. 

На чер. 3 е дадана кривата, даваща зависи-
мость между количеството на раздробяваната за 
единъ часъ вода отъ една форсунка и височината 
на всмукването. Тази крива показва, че количе­
ството на раздробяваната вода се мени отъ 0 5 до 
3 5 литра въ часъ, т. е. както 1 : 7 при изменение 
височината на всмукването примерно съ 40 с1м, 
което твърде лесно се усжществява въ практиката. 

Требва да споменемъ, че снабдяването на фор­
сунките с ъ вода посредствомъ всмукване, а не на­
легане , покрай доброто регулиране дава още едно 
крупно преимущество на този роди инсталации: Въ 
случай прекъсване работата на компресорната си­
стема, попадането на нераздробена влага въ фаб­
ричното помещение не може да стане. 
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VI. И н с т а л а ц и и система Д о р з е л н ъ . 

Фабриката Юлиусъ Дорзелнъ (Лайпцигъ), строи 
увлажнителни инсталации с ъ щ о съ форсунки, съ 
всмукване на вода отъ отделни с ъ д о в е и с ъ раз­
дробяване на водата съ с г ъ с т е н ъ въздухъ. 

Регулирането на количеството раздробена вода 
а, следователно и степеньта на увлажняването е по­
строено на сжщия принципъ — изменение височи­
ната на нивото на водата въ съда , но тукъ то ста­
ва автоматически. На чер. 4 показана компресор­
ната уредба и уредбата ,за автоматическо регули­
ране влажностьта въ конструкцията на фабриката 
Юлиусъ Дорзелнъ. 

Пресния въздухъ постъпва по тръбата L къмъ 
въздуходувката G съединена съ мотора М. имаща 
водно охлаждане ; Въздуха се вкарва (нагнетява) 
в ъ въздушния резервоаръ LS, снабденъ с ъ щ о съ 
водно охлаждане и филтъръ, отъ к ъ д е т о по т р ъ ­
бата DL се разпределя по фабриката. 

Успоредно на въздушния тръбопроводъ върви 
тръбата W А която питае отделните форсунки съ 
вода, съединена съ еластиченъ шлангъ съ с ъ д а W; 
който може да се движи нагоре и надолу по на-
правляющи, въ зависимзсть отъ положението на 
въжето за което с ъ д а е закаченъ и което презъ 
ролките L и R се съединява съ пърта X; послед-
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Чер. 8. 

ния на долния си край има бутало, което се движи 
в ъ цилиндъра D Z. Цилиндъра отъ своя страна е 
съединенъ съ резервоара за сгжстенъ въздухъ чрезъ 
прибора F R , поставенъ за определената за случая 
влажность . Съ изменение на последнята прибора 
F R съединява една отъ страните на цилиндъра DZ 
с ъ резервуара за сгъстенъ въздухъ, който дейст­
вува на буталото чрезъ пърта К като изменя по­
ложението на с ъ д а W и следователно, височината 
на всмукването, при което съ спущането на с ъ д а 
влажностьта се намалява, .както това е ясно отъ 
диаграмата на чер. 3, а съ подигането съответно 
с е увеличава. 

VII. Автоматическо р е г у л и р а н е на 
у в л а ж н е н и е т о . 

Третия начинъ за регулиране степеньта на 
увлажняването е автоматическия и се заключава въ 
следното. 

Раздробителя на водата (чер. 5) се снабдява 

с ъ вода отъ групови разпределителни сждови, ни­
вото на водата въ които се поддържа на опреде 
лена височина съ шаровиденъ клапанъ. Сгъстения 
въздухъ се подава отъ въздушния резервуаръ къмъ 
форсунката по тржбата 3 на която е поставенъ 
въздушенъ клапанъ 6 съ особенно устройство, 
(чер. 6). Пърта на клапана е снабденъ съ пружина 
която го държи всичкото време отворенъ Горнята 
часть на пърта на клапана — надъ пружината е 
прикрепена къмъ еластичната диафрагма s, пред­
ставляваща долната часть на малъкъ сферически 
въздушенъ резервоаръ к. Като увеличаваме налега-
нето на въздуха въ последния, ще действуваме на 
диафрагмата и следователно на пърта на клапана, 
като се затваря последния въ нужднитв моменти, 
но щомъ налагането въ въздушния резервуаръ на 
клапана падне, пружината отново ще отвори кла­
пана. По такъвъ начинъ има с е възможность да се 
отваря и затваря клапана М, като по такъвъ начинъ 
се изключва въ отделни моменти подаването на 
сгъстения въздухъ и, следователно, раздробяването-
на водата отъ отделните групи раздробители (дюзи). 
Управлението на клапана М става автоматически 
по следния начинъ. Въздушната камара на клапана 
е съединена съ тржбопровода за сгжстенъ въздухъ 
посредствомъ редукторъ поддържащъ въ тази ли­
ния налегане една атмосфера; между редуктора и 
клапана в ъ тржбопровода за сгжстенъ въздухъ има 
отверстие съ диаметъръ 2 м. м.-

Ако това отверстие се отвори то налягането 
въ линията, а сжщо и въ въздушната камара на 
клапана подъ действието на пружината ще бжде 
отворенъ; при затворено отверстие, налегането въ 
линията ще се поддържа равно на 1 атмосфера, 
сгъстения въздухъ щ е действува на диафрагмата, 
която ще се изкривява надолу, като действува на 
клапана и щ е го затваря. 

Отварянето и затварянето на отверстието в ъ 
спомагателния тржбопроводъ се регулира съ уреда 
„Хумидостатъ" (влагомеръ), уредъ снабденъ съ хи­
гроскопично тело , изменяваще своята дължина с ъ 
изменението на относителната влажность на въздуха 
на това помещение, гдето този уредъ е поставенъ. 
По такъвъ начинъ може автоматически да се регулира 
относителната влажность на помещенията, като се 
постави за всека група раздробители (дюзи) отде-
ленъ влагомеръ, (хумидостатъ) който автоматичес­
ки ще ги изключва въ тези моменти, когато влаж­
ностьта на това или онова помещение щ е привиша-
ва .зададената, т. е. тази за която е пресметнатъ 
хумидостата. 

Съществуватъ автоматически регулатори на 
влажностьта или хумидостати. На чер. 7 е показанъ-
в ъ две проекции хумидостата на фирмата Geselchaf t 
pur selbsftatige Temperatur reglung m. b . h. — Бер-
линъ, а на чер 8 схема на устройството му. 

Както б е ш е изяснено по-горе, регулирането 
на работата на мембраната на клапана се заключа­
ва въ отварянето и затварянето отверстието въ ли­
нията 12 (чер. 5), намираща се подъ налегане 1 
атмосфера. Това отверстие е означено на схемата 
(чер. 8) съ буква а като единъ отъ ржкавите на 
триходовия клапанъ D, съединяващъ линията 12 с ъ 
окръжаващата атмосфера; другите два ръкава с ъ 
присъединени къмъ тръбопровода М отъ компре­
сора (чер. 7) и N отъ мембраната на клапана. Три­
ходовия клапанъ е устроенъ така, че като отваря 
външното отверстие а (чер. 8) едновременно затваря: 
отверстието X отъ тръбопровода на комресора. 
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Предаванета на движението отъ хигроскопи-
•ческото тело А (чер. 7 и 8). реагираще на измене 
нието на влажностьта въ помещението, се предава 
на клапана (триходовия) посредствомъ система ло­
стове и спомагателенъ механизъмъ работящъ сжщо 
с ъ сгжстенъ въздухъ. Последниятъ .представлява 
металическа мембрана, съединена съ тесенъ каналъ 
f съ тржбопровода на компресора; този каналъ не 
се свършва при мембраната, а отива по-нататъкъ 
образува тесного отверстие у , което може да се 
затваря съ лека металическа мембрана В (чер. 7), 
съединена съ хигроскопичното тело А. Къмъ мета­
лическата мембрана С с ъ присъединени лостовете 
Е които предаватъ' движението и на триходовия 
клапанъ. 

' Да проследимъ работата на хумидостата: 
1) Влажностьта въ помещението е по голгьма отъ 

необходимата: хигроскопичното тело А като дей­
ствува на пластината В отваря отверстието у , въз­

духа отъ страничния каналъ f излиза вънъ, б е з ъ 
да товари мембраната, отверсието X на триходовия 
клапанъ е затворено отъ механизма Е. 

Въздуха отъ компресора по тржбата М и W 
отива къмъ мембраната на клапана и го затваря — 
увлажняването се прекратява. 

2) Влажностьта на помещението е по-малка отг 
необходимата: Хигроскопичното тело предвижва 
пластината В, която затваря отверстието у, сгъсте­
ния въздухъ, като постъпи въ страничния каналъ, 
надува мембраната С и предвижва посредствомъ 
механизма Е. триходовия клапанъ, последния за­
тваря отверстието X. Като едновременно отваря от­
верстието а; областьта на мембраната на клапана 
се съединява съ атмосферата, въздуха излиза, и 
клапана подъ действието на пружината (чер. б) от­
варя достъпа на въздуха къмъ дюзите , увлажня­
ването на помещенията отново почва. 

Следователно за една 4-седна кола, тежка 
1000 кг. 

1000 - 4.75 
32 

: 40"б к г / к с , 

и за една 2-седна кола, при с ъ щ о т о тегло на ко­
лата и същата мощность: 

L Q ==• 1000 + 2.75 
32 

= 36 кг/кс. 

Т. Спгоиловъ. 

Н е к о л к о с р а в н и т е л н и и з ч и с л е н и я з а м о т о р н и к о л а . 
За да установимъ сравнителни величини за н-б-

колко вида коли, требва дадени сведения за с ъ ­
щ и т е да се доведатъ въ еДна лекопрегледна мате-
матична форма. 

За цельта ще бждатъ приведени неколко 
уравения, съ помощьта на които ще може да се 

.добие единъ численъ погледъ за даденъ типъ кола. 
Б е з ъ съмнение отношението на теглото на 

единъ моторъ къмъ мощьностьта му играе една 
съществена роля за работните качества на една 
кола. Ако сега, отъ една страна чрезъ увели­
чаване мощьностьта на моторътъ при неизменно 
тегло на колата, последва едно нараствание на ус­
корителните и изкачващите качества на сжщата, 
то отъ друга страна -едно увеличаване на теглото 
на колата при сжщата теглинна сила ще предизви­
ка едно измествание въ противоположна смисъль, 
така че ще последва не само едно понижавание на 
еластичностьта, на изкачвателната способность или 
другояче казано на теглините качества, но и жи-
вотътъ на единъ така натоваренъ моторъ, при сж-
щото гледане, ще бжде по кжсъ. Отъ фабричните 
сведения за теглото на колата и мощностьта на 
моторътъ може лесно да се образува едно просто 
отношение, което гласи: 

тегло на колата 
Товаръ за една конска сила —:-

-кг/к.с. 
мощностьта на мотора 

Следователно еда кола тежка 1000 кгр. и съ 
моторъ отъ 32 КС ще даде характеристично от-

.яошение : 
! g - = 31-25 кг/кс. 
32 

Обаче това отношение, поради изпускане изъ 
предъ видъ на добавачниятъ товаръ неможе да бж­
д е напълно изчерпателно за цельта на сравнението. 
Затова целесъобразно е да се вземе въ предъ видъ 
инатоварванието на колата отъ пжтници. Тогава, ако 
се означи съ Q теглото на колата, съ Q добавъч­
ното тегло на лице = 75 кг. и съ N мощностьта 
на моторътъ въ КС, щ е следва товарътъ за мощ­
ность конска сила: 

G - r - Q , Х о = — ^ — к г / к с . 

Сметката показва, че настъпилите промени 
при различните добавачни товари не сж незначи­
телни. Известно е, че два мотора съ различно ци­
линдрово съдържание могатъ да се докаратъ д о 
еднаква мощность на бремзата, като моторътъ с ъ 
no-малъкъ цилиндровъ обемъ се принуди, съответно 
да прави по-големо число обращения. Обаче, при 
все това, харакгерътъ на мощностьта на двата мо­
тора е основно различенъ, а именно въртящиятъ 
моментъ на бързоходниятъ моторъ съ по-малкиять 
цилиндровъ обемъ, въпреки сжщата бремзовачна 
мощность, остава значително назадъ отъ въртящи­
ятъ моментъ на бавноходниятъ моторъ с ъ по-го-
л е м ъ цилиндровъ обемъ. Значи характерътъ на две 
коли може да бжде основно раз.шченъ, б е з ъ да м о ж е 
това да се открие само при помощьта на горните 
формули. Споредъ това следва да се взема въ пре-
с м 4 т а н и е т о въ съображение и цилиндровиятъ обемъ 
на моторътъ на колата, и тогава се получава една 
втора формула : 

товаръ за литъръ обемъ = 
тегло на колата -f- добаваченъ товаръ 

цилиндровъ обемъ 
Напр за G = 1000 кг., Q = 4 лица X 75 кг. и 

цилиндровъ обемъ = 1'8 литра, ще следва 
. . 1000 + 4.75 . 
V = ——~— = 722 кг/литъръ. 

Го 
Ако вземемъ за сравнение друга една кола с ь 

G = 9 5 0 кг., Q = 4 лица X 75 кг., цилидровъ обемъ 
= 1 "4 литри и сжщата моторна мощность, то 

у _ 950 + 4.75 
1-4 

• = кг/литъръ. 

•• 894 кг. /литъръ 
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Следователно въпреки същата моторна мощ­
ность и по-малкото тегло на колата отъ послед-
ниятъ примеръ, специфичното тсварене е значи­
телно по-големо. 

При тези сравнителни изчисления на колите, 
очевидно требва и моторътъ да се взема въ предъ 
видъ въ форма на единъ факторъ на моторната 
мощность, а именно 

К: v . N 

Въ последната формула означава: 
v = цилиндрово съдържание въ литри 

N = моторна мощность в ъ КС, 
п = число обращения на моторътъ въ минута. 
Примпръ I: 

v = l-8 литра, N = 32 КС, п = 3200 обр/мин. 
Г 8 . 3 2 

К = - 3 2 0 0 - = 0 0 1 8 -
Примпръ II: 

v = 1-4 литра, N = 32 КС, п = 4000 обр/мин. 
1-4.32 К: 
4000 

= 0011. 

Факторътъ на моторната мощность въ I при­
м е р ъ е чувствително по-големъ, отколкото въ при­
м е р ъ II. 

Степеньта на износванието на моторътъ може 
да ни даде една мерка определението величината 
на буталната скорость. Опитътъ учи, че изхабява­
нето на движущиятъ механизмъ на единъ моторъ 
зависи отъ буталната му скорость. Съ нарастване 
на сжщата, увеличаватъ се центробежните сили въ 
колениятъ механизъмъ, а съ това и усилията въ 

техъ, които требва да понасятъ. Следователно мо 
торътъ съ по-ниска бутална скорость при безпо­
грешна конструкция изисква много по-малко по­
правки, отколкото моторътъ съ висока бутална ско­
рость. Ако онзначимъ s — буталниятъ ходъ въ мет­
ри, п — числото на обръщенията въ минута, то 
буталната скорость, като средна стойность се по­
лучава отъ 

2 . s . п s . п . 
с = - — - - = — - - м / с е к . 

Примеръ I: 
s = 90 м м. = 009 метра, п = 3200 обр/мин. 

009 .3200 
с = 30 

:9-б2 м/сек. 

Примеръ II: 

s — 85 м. м, = 0 0 8 5 метра, п = 4000 обр/мин. 

0085.4000 
30 

= 11*35 м/сек. 

При съпоставяние въ долната таблица намере­
ните стойности ще се види, че съгласно изчисле­
ните резултати колата въ I примеръ има по-бла­
гоприятни качества, отколкото колата в ъ примеръ И 
Така че при заключителното изследвание и изпроб-
вание ще има да се сравнява, дали поради конст­
руктивни основания, качество въ изработката и дру­
ги особенно използващи преимущества требва да 
се даде предимство на колата въ неблагоприятно 
изчисленъ примеръ II. 

Примеръ 

II 

Lq к г / к с . 
40-6 
3 9 2 

V кг/литъръ К С м/сек. 
722 
894 

0018 
0011 

8-62 
11-35 

Електроинженеръ Т. Сотировъ. 

Преценка върху ограниченията за допускане включването на 
електрическите мрежи мотори съ късо съединенъ роторъ. 

Въпросътъ върху ограниченията за допуска­
нето на моторите съ късо съединенъ роторъ уста­
новени за включването имъ по мрежите на разни­
те електрически предприятия, е третиранъ неколко 
пъти въ списанието ни. Целта на настоящата ни ста­
тия е по-обстойно изследване на причините, които 
налагатъ ограниченията на моторите съ късо съе­
диненъ роторъ, сравнение качествата имъ съ тия 
на моторите съ анласери и установяване на една 
база за правилно изграждане на тия ограничения, 
респ. за даване на мнения и съвети при изискване 
на авторитетното мнение на некои отъ колегите, 
било отъ частни лица, било отъ електр. пред­
приятия. Въпроса е доста важенъ, както отъ гледна 
точка на купувача на електрическа енергия, така и 
отъ гледна точка на продавача, а на техника се 
поставя задачата да даде отговоръ и решение, 
което да б ъ д е задоволително и за двете страни. 

Главната причина за ограничение мощностите 
на моторите, които се допускатъ за включване на 
електрическите мрежи е токовия ударъ, който тия 

| мотори причиняватъ на мрежите при поставянето 
I имъ въ работа. По долу съпоставяме за сравнение 

качествата на моторите съ късо съединенъ роторъ, 
като за база вземаме тия, които отъ неколко ме­
сеца се продаватъ на пазаря като мотори съ двойни 
нутове, съ многонутенъ роторъ (допелнутмотори, 
Филнутмотори и др.), които въ сравнение съ по-стария 
типъ мотори съ късо съединенъ роторъ нпматъ ни­
какви особени преимущества, а единственото ново у 
техъ е, че токовия ударъ при тръгването имъ е не­
значително намаленъ спремо по-раншните такива 
мотори (съ около 15—20°/о). Освенъ това, некои 
електр. фирми спекулиратъ съ чуждестранните 
думи, като твърдятъ предъ клиентите си, че до-
пелнутмоторъ не билъ такъвъ с ъ късо съединенъ 
роторъ, а другъ видъ моторъ. Това обаче не е 
в е р н о : истината е, че въ електрическото си уст­
ройство и въ механическата имъ характеристика 
между тия различно назоваеми мотори нпма абсолютно 
никаква разлика, тъй като ьсичкитп тия мотори сл? 
съ късо съединенъ роторъ. (Курцшлусмотори). 
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С р а в н и т е л н а таблица з а качествата на м о т о р и т е с ъ късо с ъ е д и н е н ъ роторъ ( д о п е л н у т м о т о р и 
и пр.) с п р е м о тия на моторите с ъ анласери. 

Мотори с ъ к ъ с о съединенъ роторъ (допелнут­
мотори и др.) Мотори съ анласери (такива съ отделни маслен-

ни анласери или съ центрофугални анласери). 

Елементи на 

1. Максималенъ токовъ ударъ при 

а) При директно включване съ обикновенъ тро-
енъ прекъсвачъ, горните,мотори взематъ токъ отъ 
4—5'5 пжти нормалния имъ токъ, независимо отъ 
товара при който тръгватъ. Товара влияе само вър­
ху продължителностьта на времето, за което тока 
щ е се намали до нормалната си сила. 

б) При включване горните мотори на мрежата 
с ъ ключъ звезда-триъгълникъ, токовия ударъ е 
1*3 до 1'7, максимумъ 1/8 нормалния токъ на мо­
тора и с ъ щ о не зависи отъ товара му. 

сравнението: 

поставяне на мотора въ движение. 

Горните мотори поематъ при тръгването си 
1—2 пжти нормалния си токъ, въ зависимость о т ъ 
момента на съпротивлението, който иматъ да прео-
доляватъ. Въ много случаи обаче, съпротивлението 
на маслените анласери се изключва безъ мотора 
да е достигналъ въртенията за да може да се пре­
мине на следното стжпало и въ такива случаи то­
ковия ударъ може да стане и тройно по-големъ 
отъ посочените по-горе стойности. 

Момента на потеглянето на горните мотори за­
виси отъ съпротивлението на анласера имъ. Обикно-
венно тези мотори даватъ моментъ но потегляне 
2—2.5 пжти нормалния си моментъ при пълни вър­
тения. Анласерите за този видъ мотори нормално 
се строятъ за пускане мотора не повече отъ б—7 
пжти въ часъ. При' по-чести спирания и пускания 
се предвиждатъ или специални анласери или вместо 
техъ се поставятъ контролери съ отделни съпро­
тивления. 

2. Момента на поттлян?, който мотора може да развие при включването му на мрежата — преди огце да е 
почналъ да се върти. 

а) При директно включване на мрежата съ 
обикновенъ прекъсвачъ, горните мотори развиватъ 
1 '80—2"25 нормалния си моментъ при пълни въртения. 

б) При включване съ ключъ — звезда-три­
ъ г ъ л н и к ъ , хорнитгь мотори развиватъ моментъ на по-
тпгляне само 0'6—0'75 отъ нормалния си моментъ, 
като презъ време на периода на ускорението този 
моментъ спада още повече до 07 отъ началната си 
стойность и постепенно нараства до нормалния та-
к ъ в ъ при пълни въртения. Практически е препоръ­
чително да се смета че този видъ мотори разви­
ватъ моментъ на потегляне 40—50% отъ нормал­
ния си моментъ при пълни въртения. 

5. Времетраене на периода на ускорението на мотора отъ положението му въ покой, до като получи нормал-
нитгь си въртения. 

i Понеже твзи мотори се употребяватъ тамъ 
гдето има да се преодоляватъ по-големи моменти 
на съпротивление, респ. тамъ гдето има да се ус-
коряватъ по-тежки машини или части съ по-големъ 
инертенъ моментъ, то времето за ускорението имъ 
до пълните въртения е твърде различно и варира 
въ доста широки граници: отъ 2 до 20—30 сек., а 
при некои специални машини и до 80—90 сек. 
(напр. при центрофугите). Требва да се има предъ 
зидъ, че анласерите на моторите се разчитатъ да 
не се натоварватъ повече отъ 60—80 секунди в ъ 
часъ (сумата отъ времетраянията на отделните пе­
риода на ускорение при неколкократно пускане мо­
тора въ часъ), т. е. ако ускорението на мотора 
трае 20 сек., анласера му може да се употреби 
3—4 пжти въ часъ за пускане мотора въ движе­
ние, респ. ако мотора не среща големъ съпроти-
вителенъ моментъ взема ПЪЛНИТЕ СИ въртения щъ 
7—8 сек.; анласера може да се употреби и д о 
10—12 пжти въ часъ. При превишаване тия граници 
анласерите се сгреватъ извънредно много и съпро­
тивленията имъ се повреждатъ. 

Моторите които често пжти се пускатъ и спи-
ратъ требва да се снабдятъ съ специални за цель­
та анласери, или контролери. 

Времето за ускорението при този видъ мотори 
е сравнително кратко, тъй като те се пускатъ въ 
движение при малки съпротивителни моменти: или 
на праздни шайби или на ненатоварена трансмисия. 
В ъ такъвъ случай за мотори до 5—6 к. с , които се 
включватъ директно, ускорението трае 1 до 1.5 сек. 
С ъ щ и т е мотори при пускане въ движение съ ключъ 
звезда-триъгълникъ при слаби съпротивления взе­
матъ нормалните си въртения въ 2—5 секунди, а 
при трансмисия съ по-големъ инертенъ моментъ и 
с ъ повече лагери, времето на ускорението може да 
нарастне и до 7—8 сек. 

При неуместно употребление моторъ съ двой­
ни нутове, времето за ускорението нараства до 20 
сек. и повече, а понекога мотора не може да тръг­
не и въ ходъ до като е включенъ на звезда, а се 
завърта едва при включването му на триъгълникъ , 
(което при по големи мощности за повечето цен­
трали е недопустимо). Случаи на нетръгване моторъ 
включенъ на мрежата. въ звезда имаме вече и въ 
България (20 к. с. въ Севлиево), фактъ който ясно 
показва, че моторите съ двойни нутове не навсе-
кжде могатъ да се употръбяватъ. 

4. Количество на отнетата отъ централата работа въ периода на ускорението на мотора. 

При мотори с ъ еднакви мощности и при предположение, че мотора съ анласеръ има да преодо­
лява сравнително по-големъ моментъ на съпротивление, количеството на енергията която моторите щ е 
отнематъ отъ централата за ускорение до пълните имъ въртения, може да б ъ д е при мотори съ анла-
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сери 20— 50 пжти по-големо, отколкото при моторите съ късо съединенъ роторъ (съ допелнутмо-
торъ), понеже то е пропорционално на съпротивителния моментъ и на времетраенето на ускорението. 
При напълно еднакви условия на работа (напр. при ускорение на една и сжща трансмисия), количест­
вото на енергията кое го двата вида мотори ще отнематъ отъ централата е едно и с ъ щ о , обаче до като 
при моторите съ анласери това става плавно, при мотори съ двойни нутове става на удари, които в ъ 
некои случаи могатъ да б ъ д а т ъ непоносими за централата отъ която елекромоторите получаватъ 
електрическа енергия. Това обстоятелство налага щото при употребата на моторите съ късо съединенъ 
роторъ винаги да се има предъ видъ минималната мощность съ която централата работи и съ огледъ на 
нея да се допуска включването имъ на мрежите . 

5. Апарати за обслужване на моторитгъ. 

Малките мотори съ късо съединенъ роторъ 
се включватъ на мрежата направо съ тройни пре­
късвачи. Въ такива случаи за да се предпази мо­
тора отъ претоварване, требва да се употребятъ 
автоматични патрони, или пъкъ да се употребятъ 
прекъсвачи които включватъ мотора при заобико­
лени предпазители, или пъкъ да се набавятъ авто­
матични прекъсвачи съ термични релета. Поставя­
нето на патрони за ампераЖъ 2—3 пъти по големъ 
отъ нормалния токъ на мотора не само че не го 
предпазва, но сигурно го излага на повреда. 

При по-големи мотори съ късо съединенъ ро­
торъ (допелнутмотори) и изобщо тамъ гдето ше се 
употреби ключъ за пускане мотора въ ходъ отъ 
звезда на трижгълникъ, не тргъбва да се забравя че 
навивкитгь на мотора не сж скачени съ сигурни вит­
лови връзки, а съ пружини контакти, което е и най-
слабата страна на тия прекъсвачи, тъй че при из­
бора имъ за мотори съ токъ надъ 25 ампера треб­
ва да се внимава особенно върху тези включватели. 
Т е з и апарати сж доста комплицирани и твърде 
скъпи, ако се предвидятъ и съ автоматична охрана 
на мотора срещу претоварвания посредствомъ тер­
мични релета и съ това, поне за сега, представля­
ватъ една значителна пречка за употреблението 
имъ при мотори съ късо съединенъ роторъ съ по-
големи мощности. При нормаленъ токъ на мотора 
надъ 25 ампера, е за препоръчване прекъсвачите 
звезда-трижгълникъ да се предвиждатъ съ контакти 
с ъ масленна баня. 

За пълнота на изложеното требва да споме-
немъ, че при големите мотори съ късо съединенъ 
роторъ се употребяватъ специални трансформатори 
за пускането имъ въ движение, така наречените 
анластрансформатори, съ което токовия ударъ при 
тръгването на мотора се намалява и подъ нормал­
ния му токъ. 

Моторите съ анласери се включватъ на мре­
жата направо съ тройни прекъсвачи, безъ да се 
прави изменение въ скачването на навивките на 
моторите съ апаратите за изключването имъ. Т е з и 
мотори могатъ да се усигурятъ противъ претовар-
вание, като се употребяватъ и обикновенни пред­
пазители за амперажъ близо до нормалния токъ на 
мотора, при условие, че нема да имъ се поставятъ 
жички на патроните, съ което се компрометиратъ 
предпазителите и че моторите ще се пускатъ пра­
вилно въ ходъ, т. е, съпротивленията на анласера 
нема да се изключватъ препи още мотора да е 

i взелъ съответните си въртения. 
Понеже устройството на обикновените прекъс­

вачи спремо тези звезда-трижгълникъ е много по-
! просто, то те сж и значително по-ефтини, когато 

се изработватъ съ автоматично действие за изключ­
ване, било при претоварване било при липса на 
електр. енергия въ мрежата (респ. при спадане на 
напрежението). 

Къмъ включвателните апарати на този видъ 
мотори следва да се причисли и анласера имъ, а 
с ъ щ о и приспособлението за повдигане четките на 
мотора. 

Моторите съ автоматичните центрофугални 
анласери, които фабриката Браунъ Бовери строи, 
се пускатъ въ ходъ само съ едно затваряне ключа 
на мотора, тъй като съпротивлението на анласери-
рите имъ автоматично се изключва съ увеличение­
то въртенията на мотора. Въ това отношение тези 
мотори се обслужватъ значително по-просто отъ 
тия снабдени съ отделни анласери, респ. и въ срав­
нение съ допелнутмоторите, които се пускатъ в ъ 
ходъ отъ ключъ звезда-трижгълникъ. 

6. Цени на моторитгъ. 

По отношение цените моторите съ късо съе­
диненъ роторъ (съ допелнутроторъ или други видъ 
мотори съ късо съединенъ роторъ) спремо тия съ I 
анласери сж обикновенно по-ефтини. При мощности 
до 8—10 к. с. разликата въ цените е около 20—25°/о, 
но при по-големите мощности тая разлика е около 
6 - 1 0 % . 

7. Моторитгъ въ време на работа. 

Следъ преминаване периода на ускорението на 
мотора, (т. е. следъ като мотора се движи съ нор­
малните си въртения), и двата вида мотори въ еле­
ктрическо отношение сж идентични, понеже мотора 
съ отделенъ анласеръ и съ повдигатель на четки­
т е има сжщо на късо съединени трите навивки на 
ротора. 

8. Сигурностъ презъ време на работата и 
подържане 

Благодарение по-упростената конструкция на 
мотора съ късо съединенъ роторъ, сигурностьта 
при работата съ този видъ моторъ е по-голема, а 
разноските по подържането му с ъ относително по-
малки, спремо мотори съ отд-блни анласери. 

По-долу даваме по една диаграма за тока 
който моторите теглятъ и връщателния моментъ 
който развиватъ при различните си въртения презъ 
време на ускоряването си за двете групи мотори: 
такива съ късо съединенъ роторъ и такива с ъ 
анласери (диаграмите за втория видъ мотори с ъ за 
такива съ центрофугални анласери). Въ следующия 
брой ще дадемъ заключение и изводи, които требва 
да се иматъ въ съображение, както о т ъ консума­
торите, така и отъ продавачите на електрическата 
енергия. 
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П а р н и т у р б и н и Б р а у н ъ - Б о в е р и - П а р с о н с ъ . * 
Въ миналогодишното течение на списанието 

дадохме описание на парните турбини Люгстромъ 
и Цоли отъ които първата се отнася къмъ реак­
тивните, а втората къмъ активните турбини. Въ 
настоящата статия щ е разгледаме устройството на 
тъй наречените смесени или комбинирани' турбини 

— активно реактивни, представители на които се 
явява турбината Браунъ-Бовери-Парсонсъ. 

Въ реактивните турбини загубата на пара 
презъ разстоянията между работните лопатки и 
кожуха (телото) на турбината, а така с ъ щ о и меж­
ду направляващите и барабана, е доста голема 

Чер. 1. 

Значение на вуквите къмъ чертежъ 1. 
1 — Активно колело; 
2 — Реактивенъ барабанъ; 
3 — Горна часть на кожуха (статора); 
4 — Долна часть на кожуха. 
5 — Предно дъно на кожуха, на което сж поставени 

направляющите тржби ; 
6 — Бутало за уравновесяване съ гарнитура за не-

проницаемость (думисъ на ротора); 
7 — Предня набивъчна к>тия; 
8 — Задня набивъчна кутия; 
9 _ Постжпване пара въ зацнята набивъчна кутия ; 
Ю Излизане на пара отъ заднята набивъчна кутия; 

11 -
12 -
13 -
14 — , 
15 _ Муфта за съединение вала на турбината съ този 

на алтернатора. 
16 — Регулаторъ; 
17 Маслена помпа ; 
18 Ръчно управление на гилзата за изменение на на-

легането на маслото; 
21 Резервоаръ за масло, 
22 — Бспомагателна турбо помпа; 
23 — Винтъ за предаване движение на маслената 

помпа и осьта на регулятора; . 
Wi — Главенъ клапанъ за впущане, 
Е — Изпушане на изработената пара въ охладилника. 

Легла; 

*\ По подробно описаниеГна различните видове парин 
турбини ще намери читателя въ ржиоводството парни ма-
ш и н и Т турбини Бтъ К. Георгиевъ и инж. Давидовъ. 

вследствие на разликата на налегането на парата 
при влизането и изпущането отъ лопатките, осо-
бенно в ъ първите редове лопатки (високо налега-
не), к ъ д е т о височината на лопатките е малка, а 
нале-ането на парата големо. Този недостатъкъ 
на реактивните турбини почти че не съществува 
въ активните. Отъ друга страна, намерено е, че 
коефициента на полезното действие на активните 
лопатки пада по направление на пътя на парата, 
когато на реактивните расте. Ето з а щ о въ днешно 
време, комбиниратъ активното и реактивно дейст­
вие на парата, като се образуватъ комбинирани 
турбини, като комбинацията правятъ така, че спи-
ратъ активното действие, когато настане равен­
ство между коефициентите на полезно действие 
на лопатките. 

Въ повечето случаи парата се използува от­
начало въ едно активно колело, състояще се отъ 
2—4 степени на скоростите и следъ това дейст­
вува на барабанъ снабденъ съ реактивни лопатки. 

Комбинирана турбина Враунъ-Бовери-Персонсъ. 
Общиягъ видъ въ надлеженъ разрезъ на тур­
бината е даденъ въ фиг. 1 гдето с ъ отделни 
букви и цифри сж обозначени частите на тази 
турбина. 

Кожуха (статора) на турбината, както почти 
при всички други конструкции, е отъ две полови­
ни съединени въ хоризонтално сечение. Ротора 
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(въртящата се часть) представлява единъ бара-
банъ , конструкцията на който се изменя въ зави-
симость отъ мощностьта на турбината и числото 
на въртенията. За големо число на о б р ъ щ е н и я 
(големи скорости) ротора се изковава заедно с ъ 
осьта (вала). 

Частьта на барабана отъ високо налегане е 
снабдена съ активно колело, а частите отъ средно 
и ниско налегане с ъ снабдени с ъ реактивни ло­
патки. Турбината следователно е тристепенна. 

Парата се впуща най първо презъ направля-
ющи т р ъ б и в ъ активната часть (активното колело), 
гдето впущането е частично (парциялно) следъ 
което постъпва въ реактивната часть последова­
телно в ъ средното и ниско налягане, отъ гдето 
отива въ охладилника. 

Въ турбините отъ големи мощности поради 
развиващата се в ъ т е х ъ голема периферична ско­
рость, последните лопатки вместо да бждатъ мон­
тирани (прикрепени) направо к ъ м ъ барабана, по-
ставятъ ги върху изкованъ стоманенъ обръчъ на.-
битъ в ъ горещо състояние върху барабана. 

i 

Черт. 

Значението на буквите къмъ чертежи 2 и 3. 
а — Влизане на парата; 
b — Секторъ съ направляющи тръби; 
с — Секторъ къмъ който съ прикрепени направляю-

щите лопатки отъ втората степень на скоростите; 
d — Подпорка за притискане на секторите Ь и с; 
е — Болтъ за натегане на сектора d; 
g — Подвижни лопатки отъ първата степень на 

скоростите; 
h — Направляющи лопатки отъ втората степень на 

скоростите; 
k — Подвижни лопатки отъ втората степенъ на 

скоростите; 
m — Стопорни подпорни на сектора съ направляю-

щите апарати Ь. 
Разпределението на парата и регулирането й 

о т ъ регулатора става посредствомъ единъ специ-
а л е н ъ апаратъ, работящъ съ масло подъ налегане, 
чието устройство е характерно за тази турбина. 

Валътъ на турбината лежи върху две легла 

разположени отъ д в е т е страни на турбината и се 
съединява с ъ вала на алтернатора с ъ специална 
муфта по начинъ, който улеснява монтажа и не 
позволява да се чувстватъ малките разлики в ъ 
центровката на осите и по този начинъ се избег-
ватъ вибрациите. Смазването на турбината става 
съ масло подъ налегане отъ специална помпа при­
веждана въ движение направо отъ нея. 

Устройствйто на активното колело и направ­
ляващите т р ъ б и е показано на фиг. 1, 2 и 3 . Ак­
тивното колело е с ъ две степени на скоростите и 
е поставено върху барабана в ъ горещо състояние. 
Лопатките с ъ отъ никелова стомана и се о т д е л я т ъ 
една отъ друга с ъ подпорки отъ мекъ бронзъ . 
Както лопатките, така и подпорките с ъ поставени 
въ каналъ, направенъ въ обода на колелото; фор­
мата на канала се вижда отъ чертежъ 2. Подпор­
ките д ъ р ж а т ъ лопатките на определено и равно 
разтояние една отъ друга. Като се поставятъ под­
порките на место, т е се разчеканватъ, за да при-
тискатъ плътно и здраво лопатките . Последната 
подпорка, с ъ която се завършва монтажа на вен-

2 и 3. 

дит-fe лопатки, се нарича стопорна и е снабдена с ъ 
едно удължение, което влиза в ъ единъ отворъ на­
правенъ въ дъното на канала на колелото и е за-
нитена отъ вътрешната страна на последното. 
Всичките лопатки о т ъ единъ редъ (всеки венецъ 
лопатки) с ъ свързани с ъ лента отъ листово ж е -
л е з о , прикрепена к ъ м ъ горнята имъ часть. 

Впущането на парата става презъ едно опре­
д е л е н о число направляващи тръби . 

Направляващите тржби с ъ отлети о т ъ чу-
гунъ или бронзъ въ видъ на секторъ . Тукъ направ-
л я ю щ и т е т р ъ б и сж разделени на неколко групи, 
като всека група представлява направляющъ апа­
ратъ (чертежи 2 и 3). 

Сектора b е полукръговъ и е поставенъ в ъ 
канала, направенъ в ъ предния капакъ на турбина­
та, к ъ д е т о се поддържа посредствомъ стопорите 
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т. О т ъ друга страра, t o i l се притиска и отъ к р ъ ­
гова подпорка d, която може да се натяга посред­
ствомъ болтовете е, снабдени съ глухи гайки, за 
да се избегне пропущането на пара. 

Подпорката d се облега въ с ъ щ о т о време на 
сектора с, къмъ който с ъ прикрепени направляю-
щ и т е лопатки h отъ втората степень на скорости­
те. Сектора с се поддържа освенъ това и с ъ по­
мощьта на болтове къмъ кожуха на турбината. 

Сектора b представлява обикновенно едно 
цело, той може да б ъ д е съставенъ, обаче и отъ 
неколко части. 

Реактивна часть. Подвижните лопатки с ъ по­
ставени въ канали, направени на барабана; на-
правляющите лопатки с ъ поставени въ канали съ 
с ъ щ а т а форма, издълбани въ вътрешната страна 
на кожуха. Лопатките с ъ направени отъ стомана, 
специална латунъ и по редко отъ червена медъ. 

Сто маната се употребява при бреговите кон­
струкция съ големи периферни скорости. 

(I) (Z) 

Чер. 4. 

Закрепването на лопатките става по с ъ щ и я 
•начинъ, както и при активното колело. 

Частите отъ вала, като излизатъ отъ кожуха 
на турбината, преминаватъ презъ набивачни кутии 
предня и задня. 

Непроницаемостьта се достига посредствомъ 
лабиринтни набивки (черт. 4). 

Валътъ е снабденъ въ местото на премина­
ването му презъ кожуха с ъ определено число (20) 
гребени с. Отъ вътрешна страна на набивъчните 

•кутии с ъ прикрепени медни или латунени обръчи, 
с ъ две различни форми: едните с ъ за радиална 
непроницаемость и се поставять в ъ набивъчна ку­
тия (отъ къмъ страната на постъпването на парата 
черт. 4 — 1), а друтите с ъ за осева непроницае­
мость и се поставятъ в ъ другата набивъчна кутия 

.(черт. 4—2), обръчите иматъ напречно сечене въ 
видъ на зепетая). 

Тази разлика въ начина за достигане непро­
ницаемостьта между преднята и задня набивъчни 
кутии е необходима за това, защото ако непрони­
цаемостьта и въ двете кутии се доститаше по 

единъ и с ъ щ ъ начинъ, то при измение на разтоя-
нието между гребните на вала и медните пръсте­
ни на една набивъчна кутия, която става чрезъ 
изместване на вала, щ е последватъ изменение на 
с ъ щ и т е разстояния и въ другата, въпреки че тя е 
добре нагласена. 

Въ преднята набивъчна кутия парата отъ 
самата турбина се стреми да излезе навънъ, като 
минава отъ едно отделение въ друго, както е по­
казано съ стрелки на черт. 4 (1) и презъ тръбата 
(10) черт. 1 излиза навънъ. Разбира се, че коли­
чеството на преминалата пара щ е б ъ д е твърде 
малко, защото парата, която мина презъ т е с н и т е 
разстояния между пръстените и гребените на вала, 
по пътя си попада въ по-широки пространства 
образувани между пръстените и налегането и дада . 

Въ заднята кутия (тъй както тя се намира отъ 
страна на изпущането на парата) парата е б е з ъ 
налегане и това може да докара всмукване на 
въздухъ и повдигане на налегането въ охладил-
ника (падане вакума); за да не стане това, вкар-
ватъ пресна пара въ набивъчната кутия презъ 
тръбата 9 (черт. 1), която излиза презъ тръба 10. 

Между активното колело и преднята набивъч­
на кутия се намира уравновесяващето бутало б 
(черт. 1), снабдено съ пръстени, както тези на 
набивъчната кутия; парата като налега върху това 
бутало, унищожава осовото налегане, което се по­
лучава върху лопатките на барабана по направле­
ние на течението на парата. 

Главната размпри на една турбина отъ 1500 
kw и 300 обръщения 

Диаметъръ на активното колело D = 1 м. (сре-
денъ диаметъръ). 

Диаметъръ на реактивния барабанъ В. Н. — 
Di = 0-470. 

Диаметъръ на реактивния барабанъ Ср. Н — 
D 2 = 0-680, 

Диаметъръ на реактивния барабанъ Н. Н. — 
Бз = 0-780. 

Числото на подвижните венци лопатки 32. 
Въ този видъ турбини, активното колело из­

ползва отъ 14 до 20„/° отъ общата използвана 
енергия на парата. 

Ако предложимъ едно равно разпределение 
на мощностьта върху всички венци подвижни ло­
патки и ако доггустнемъ с ъ щ о че две степени на 
скоростите с ъ еквивалентни на 4 степени на н а л е ­
гане в ъ една активна турбина и 8 степени в ъ една 
турбина реактивна, виждаме, че общото чиско на 
подвижните венци лопатки въ еквивателната реак­
тивна щ е бжде 8 + 32 = 40, и че енергията използ­
вана само въ активната часть щ е б ж д е : 

— = — = 20°/ 
40 5 " и / о - (Следва). 

.Георги Геновъ. 
Регулиране на моторите. 

Регулиране на моторите не значи центровка 
на мотора. Центровка на мотора е навременното 
започване и свършване четиритЬхъ периода на ра­
ботния процесъ въ моторния цилиндъръ; а регули­
р а н е на мотора значи, нагаждане мощностьта ,на 
•мотора къмъ товара му. При моторите съ постоян­
но число обръщения въ минута, каквито сж инду­

стриалните (стабилните) и тракторните, регулира-

нето имъ е предоставено на моторния центробе-
женъ регулаторъ, а при моторите съ променливо 
число обръщения въ минута, за регулирането имъ 
се грижи моториста, каквито мотори сж автомоби­
лните, аеропланните и мотоциклетните. Регулатора, 
или моториста, влияятъ непосредствено върху раз­
пределителния органъ на мотора, като го заставягъ 
да доставя на мотора нуждното количество храна 
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(горивна смесь, или само гориво) споредъ товара му. 
Распредгьлителенъ органъ на мотора се смета този 

неговъ органъ, отъ който зависи, какво количество 
храна щ е получи мотора. Въ карбораторните бен­
зинови и петролни мотори, разпределителния имъ 
органъ, обикновенно е карбораторния регистъръ; въ 

газоженните мотори може да е главния регистъръ 
за горивната смесь , или смукателния вентилъ (кла­
панъ), или смесвателния вентилъ, или пъкъ газовия 
вентилъ. Въ моторите за тежки течни горива (на-

Чер. 2. 

фтовите мотори — обикновенни и дизелови), раз­
пределителния имъ органъ е горивната (нафтовата) 
имъ помпичка. 

Регулирането^на моторите става по следните 

начини: 1) количествено регулиране, при което, спо­
редъ товара на мотора съответно се мени количест­
вото на горивната смесъ, безъ обаче да се мени ка­
чеството й, това регулиране намира най-широко при­
ложение въ карбораторните мотори, и въ повечето-
газоженни мотори. Преимуществото на такова регу­
лиране е, понеже не се изменя качеството на го­
ривната смесь, това влияе благоприятно върху из­
гарянето й и въ моторния цилиндъръ: а недоста­
тъка е, понеже се изменя количеството на горив-

Чер. 3. Чер. 4. 

ната смесь , която се смуква въ моторния цилин­
д ъ р ъ , съ това се изменя и компресорното налягане, 
което, при намалението му, влияе неблагоприятно 
върху разхода на горивото за конска сила въ чась. 
2) Качествено регулиранег при което, с п о р е д ъ то­
вара на мотора, изменя се съответно и качеството 

Чер. 5. Чер. б. Чер. 7.; 

на горивната смесъ; това регулиране намира най-
широко приложение въ различните нафтови мотори 
(обикновенни и дизелови) и въ некои газоженни 
мотори. Преимуществото на това регулиране е, че 
при промената товара на мотора, не се мени коли­
чеството на горивната смесь, следователно не се 
изменя и компресорното налягане; недостатъка е, 
че изменението качеството на горивната смесь, не­
благоприятно влияе върху разхода на горивото. 
3) Смесено регулиране, т. е. комбинация отъ коли-
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-чествено и качествено регулиране, именно: при 
празенъ ходъ на мотора, и при малъкъ товаръ, ре­
гулирането е количествено, а при по-големъ товаръ 
на мотора, регулирането преминава въ качествено; 
такова регулиране намира приложение само при 
некои газоженни мотори. 4) Регулиране чрезъ преу­

становяване на работния периодъ, при което, споредъ 
товара на мотора, преустановява се единъ или не­
колко пжти работния периодъ въ моторния цилин-
д ъ р ъ , безъ да се изменя нито количеството, . нито 

Чер. 8. Чер. 9. 

качеството на горивната смесъ въ цилиндъра; това 
регулиране намира приложение въ некои сбикно-
венни нафтови мотори съ малки мощности, или въ 
некои газоженни мотори. Преимуществото на та­
кова регулиране е, че при промена на мотора, не 
се мени нито количеството, нито качеството на 
горивната смесъ въ моторния цилиндъръ, което 
влияе благогриятно върху разхода на горивото, но 
затова пъкъ, на такъвъ моторъ, при по-честа и 
при по-резка промена на товара му, хода на мо­
тора не е равномеренъ, и за това, такова регули-

Чер. 10. Чер. 11. Чер. 12. 

ране не се смета за прецизно, когато количестве­
ното и качественото регулиране сж прецизни ре­
гулирания. 

Центробежните регулатори, които намиратъ 
•приложение въ моторите, по действие сж псевдо-
астатични, а по койструкция сж, или съ собствена 
регулаторна ось, или пъкъ осовъ регулаторъ, мон-
тиранъ върху коленчатата или разпределителната 
моторна ось. Регулатора е чувството на мотора и 
освенъ главната му задача, да нагажда мощностьта 

.на мотора къмъ товара му, изпълнява и една важ­
на предпазителна роля, именно да предпазва мото­
ра отъ изпускане, т. е. при моменталното му раз­
товарване, да не се увеличаватъ застрашително 
обръщенията му, което може да свърши съ наи-

разрушителното за моторите — експлозията на ма­
ховика. Нагласяването регулатора къмъ разпреде­
лителния органъ на мотора се нарича — центровка 
на регулатора къмъ мотора. 

Отъ центровката на регулатора зависи сигур-
ностьта и най-големата мощность, която мотора 
би могълъ да развие, разбира се ако той е въ 
пълна изправность. Когато разглеждаме регулира-
нията на разните мотори, ще се посочи и центров­
ката на регулатора, къмъ разпределителния органъ 
на мотора. 

Щ е разгледаме най-напредъ регулирането на 
моторите за тежки течни горива, наречени у насъ, 
нафтови мотори. Тези мотори сж два вида: 1) наф-

3— 

Чер. 13. Чер. 14. 

moeu мотори съ нажежена глава, съ ниско или сред­
но компресорно налягане, моторит-fe съ ниско ком­
пресорно налегане не намиратъ вече приложение, 
защото ги изместиха моторите съ средно ком­
пресорно налягане (отъ 9 до 18 атмосфери), на­
речени въ търговията полудизелови (Семи-дизелъ, 
или халбъ- дизелъ), преимуществата на които сж, 
по-малка тяжесть на конска сила, по-малъкъ раз-

Чер 15. Ч°р. 16. 

ходъ на гориво (газьолъ) на конска сила въ часъ 
(между 220 и 300 грама). НапоагЬдъкъ, обаче, и 
полудизелови ге мотори бързо почнаха да изчезватъ 
отъ моторния пазаръ, благодарение на бързото и 
целесъобразно развитие на безкомпресорните ди­
зелови мотори. 2) Дизеловитп мотори съ и безъ 
компресоръ, отъ които, най-широко приложение въ 
индустрията, а напоследъкъ и въ землед-влието и 
траспорта, намериха безкомпресорните дизелови 
мотори. 

Сжществената разлика между карборатор-
ните и нафтовите мотори е, че въ цилиндрите на 
карбораторните мотори се смуква и компресира 
(сгъстява) горивна смесь, и компресорното имъ на­
лягане се обуславя отъ самозапалителната темпе­
ратура на употребяваното гориво, когато въ наф-
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товите мотори се смуква и компресирва само ат-
мосференъ въздухъ, а горивото се пулверизира 
(вкарва се въ мъглообразно състояние въ згъстения 
въздухъ въ моторния цилиндъръ), следователно, 
компресорното налягане въ т е з и мотори не е въ 
зависимостъ отъ самозапалителната температура на 
употребяваните тежки течни горива. Въ дизеловите 
мотори съ или безъ компресоръ, смукнатия въз­
духъ въ мотора се компресира до 30 — 35 атмосфери, 
а компресорната температура достига 650° до 700°Q, 
която температура е достатъчна да изпари, разло­
жи и възпламени пулверизираното въ цилиндъра 
гориво, и при студенъ моторъ. Пулверизация на го­
ривото (газьола) въ цилиндрите на нафтовите мо-

6 

Чер. 17. 

тори е единъ много важенъ процесъ, отъ който за­
виси мощностьта и икономията на мотора. Именно, 
споредъ начина на пулверизацията, дизеловите мо­
тори се подразделятъ на мотори съ въздушна 
пулверизация (съ компресоръ), и безкомпресорни 
дизелови мотори, въ които пулверизацията не се 
извършва съ високо згъстенъ въздухъ. 

БезкомпресорнитЬ дизелови мотори, споредъ 
пулверизационното имъ средство, подразделятъ се 
главно на два типа, именно: 1) мотори съ непосред­
ствена лъчиста пулверизация, въ които нуждното 
количество гориво се вкарва (пулверизира) въ 

Чер. 18. 

моторния цилиндъръ непосредствено отъ горив­
ната (нафтова) помпичка и то с ъ едно налягане 
о т ъ 200 до 300 атмосфери. 2) Безкомпресорни ди­
зелови мотори съ спомагателна експлозивна камара, 
въ която, горивната моторна помпичка изпраща го­
ривото въ спомагателната експлозивна камара, и 
чрезъ частична експлозия въ тази камара, горивото 
се пулверизира отъ камарата въ моторния цилин­
дъръ . Пулверизационната цицка (дюза или жигльоръ) 

въ двата типа безкомпресорни дизелови мотори е 
отворена, или затворена, и то, не както въ дизе­
ловите мотори съ компресоръ, въ които цицката 
имъ се затваря съ механически вентилъ (фиг. 3), с ъ 
хидравлически вентилъ (фиг. 1), който се отваря 
подъ налягане на горивото, изпращано отъ горив­
ната помпичка. Хидравлическия пулверизационенъ 
вентилъ е една голема придобивка за безкомпре-
сорните дизелови мотори, и чрезъ него може да се 
регулирва налягането съ което най-добре се пулве­
ризира горивото въ моторния цилиндъръ, а следо­
вателно, и рационалното му използване. Регулира­
нето на хидравлическия вентилъ, може да стане или 
чрезъ пружината му, или пъкъ най-често, чрезъ 
регулиращо болтче върху самия вентилъ (фиг. 1). 

Регулирането на мощностьта на моторите за 
тежки течни горива (газьолъ или нафтъ) споредъ 
товара имъ зависи, действително, отъ центровката 
на регулатора къмъ горивната имъ помпичка, но 
пъкъ рационалното използване на горивото зависи 
отъ отвора на пулверизационната цицка (дюза), и 
отъ пулверизационното средство, именно: въ ком­
пресорните дизелози мотори зависи отъ налягането 
на пулзеризационния въздухъ (отъ 45 до 65 атмо­
сфери); въ безкомпресорните дизелови мотори съ 
непосредствена лъчиста пулверизация зависи отъ 
налягането на самото гориво; а въ моторите съ 
спомагателна експлозивна камара — отъ налягане 
то на горивото в ъ . камарата и отъ частичната ек­
сплозия въ самата камара Всички т е з и фактори 
отъ които зависи качеството на пулверизацията, а 
следователно, мощностьта и икономията на мото­
рите , установяватъ се чрезъ изпробване, и то най-
ефикасно, при индицирането и бремзоването на 
мотора (както се практикува и въ самите фабрики). 

Регулирането мощностьта на моторите за теж? 
ки течни горива (нафтови и дизелови) къмъ товара 
имъ, става по три начина: 1) Чрезъ изменение хода 
на помпичката, и то главно, по три начина, именно: 
а) чрезъ регулаторния клинъ (фиг. 13); в) чрезъ 
наклонна профилна шайба (фиг. 14) и в) чрезъ ек-
центрикъ съ променливъ ексцентрицитетъ (фиг. 15 и 
16). Регулирането чрезъ изменение хода на помпич­
ката намира най широко приложение въ нафтовите 
мотори съ нажежена глава и въ некои малки без­
компресорни дизелови мотори. 2) Регулиране чрезг 
преливане на горивото отъ горивната помпичка, и тс 
главно по три начина: а) преливане чрезъ смука­
телното вентилче на помпичката (фиг. 8); б) прели­
ване чрезъ преливно вентилче на помпичката (фи. 1) 
и в) чрезъ преливно каналче съ променливъ отворг 
(фиг. 6). 

Регулирането чрезъ преливане на горивотс 
отъ помпичката намира най-широко приложение въ 
дизеловите мотори съ и- б е з ъ компресоръ и то ; 

първия начинъ (преливане чрезъ смукаталното вен­
тилче) — въ компресорните дизелови мотори, вто­
рия начинъ (преливане чрезъ преливното вентилче] 
— въ безкомпресорните дизелови мотори с ъ непо­
средствена лъчиста пулверизация и третия начинг 
(чрезъ преливно каналче) — въ безкомпресорните 
дизелови мотори съ спомагателна експлозивна ка­
мара. 

3) Регулиране чрезъ преустановяване хода но 
помпичката и то чрезъ маховъ регулаторъ — бу-
тачъ (фиг. 18). Този начинъ намира приложение въ 
некои малки нафтови мотори с ъ нажежена глава. 

' (Следва). 
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