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София. 
Отдепъ за сипни токове 

Буп. ,,Царица Мознна" 25. 
Телефони: 298, 1204 и 1356. 

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

оксфорди, швейцарски материи и пр. 
отъ собствените му предачни и тъкачни фабрики въ Варна. 

Телегр . а д р е с ъ : „ Т Е К С Т И Л Ъ " — Варна = = Телефонъ № № 322 и 150 
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БЪЛГАРСКО АКЦИОНЕРНО ДРУЖЕСТВО 
ул. „Гладстонъ," 62. Централа — 00«3§»ШЯС. Телефонъ 11—14 

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

Клонове и представителства въ всички градове щ ло-големи населени места 
ВЪ ЦАРСТВОТО. 

Доставя масла за всички цели. 
Автомобилни масла отъ различни вискозитети марка 

„ H - A - ! * » T < _ > . T X _ 3 l , « И , , Ф И С _ З : С > Т | 7 С > Л : Т Ь * ' 
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 бели 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 д р . 
Горивенъ матерналъ: БЕНЗИНЪ, ГАЗЪ, ГАЗЬОЛЬ, ПЪКУРА. 



БЪЛГАРСКО ЕЛЕКТРИЧЕСКО ДРУЖЕСТВО 
СОФИЯ, площадъ „Славейковъ" 

За телеграми: „ДЛГЕМ" — — . . . = - • - . • - - -

Vs.-

ул. „Раковски" 128 
^-—.—-—-— Телефони: 697 , 4 0 8 9 

СТРОИ всекакъвъ видъ електрически ин­
сталации. 

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

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

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

Електрифицира фабрики и индустриални 
предприятия. 

Изработва: 
Комплектни трансмисионни наредби 

съ самсмазачни, ci чмени и др. лагери 
Зъбни колела на фрезъ машина. 
ВСЬКАКВИ МАШИННИ ЧАСТИ. 

Лопати, лизгари, фараши, панти аегро-
пати, панти френски, мартинки, райбери, 
кофи за елеватори, кофи цинкови, по­
рни, плочи за печки, тръби водосточни 
и канализациови, 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. Специаленъ отделъ за печки и машини за готвене. 

ДЪЛГОГОДИШНА ОПИТНОСТЪ, ПРЕЦИЗНА И ДОБРА РАБОТА 
СЪ ПРИЧИНА ЗА ВЪВЕЖДАНЕТО НИ ВЪ ЦЕЛА БЪЛГАРИЯ. 

Телефонъ № 110 

Телеграми: „Вулканъ" 



M A S C H I N E N F A B R I K A U O S B U R C - N u R N B E R C A*G< 

Строи дизепови мотори, съ и безъ ком­
пресори, дву и четиритактни, отъ най-

малки до най-голЪми мощности, 

Преимущества: 

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 А. Д. — СОФНЯ, Н0Я01Ш 5. 
Телефонъ 3 3 — 3 8 . Пощенска кутия 190 

За телеграми : ДИНАМИКА. 

ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 

ДНЕРЪ-ИОЮРЕНЪ 
В Е §> К Е 

АШАФФЕНБУРГЪ, ГЕРМАНИЯ. 
-Четиритактови отъ 3 0 д о 1200 к. с, 

Двутактови отъ 7 до 200 к. с. 

Агентура на фабриката за България 

П з в е л ъ П ^ к в р е в ъ 
СОФИЯ, Булевардъ Дондуковъ № 4, 1-й етажъ 

Телефонъ — 3933 . 
Телеграми: Пукаревъ-Дондуковъ 4. 
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Георги Геновъ — София. 
А в т о м о б и л н о д е л о . 

В ъ настоящата си статия щ е разгледаме, в ъ 
рамките които позволява местото три въпроса, к с -
ито представляватъ интересъ изобщо за автомоби­
листите , а най вече за машинните техници, именно: 
1) Стопанско-икономическото испитание на автомо­
била ; 2 ) Преимуществата на многоцилиндрова ав-
томобиленъ моторъ ; 3) Съпоставяне на магнетно-
то и акумулаторно запалване в ъ автомобилите. 

Премина вече времето , когато на автомобила 
с е гледаше като на луксъ, предложенъ о т ъ техни­
ката на едно материално осигурено малцинство, 
или пъкъ, като на спортно средство за демонст­
рация на в с е по голема скорость на движение, на 
смелость и искуство отъ страна на шофьора, при 
управление на колата. Сега в ъ последните години, 
с л е д ъ като автомобила стремително завоюва м е с ­
тото си въ индустрия, земледелие , и изобщо в ъ 
стопанския животъ на народите кзто транспортно 
средство в ъ широкъ мащабъ, автомобилните фаб­
риканти и конструктори с е видеха принудени да 
с е замислятъ вече за по-ргционалното исползване 
на автомобила, и да модернизиратъ технически 
онези му качества, които не с ъ вече отъ спортенъ 
интересъ, а отъ стопанско-икономическо естест­
во, о т ъ много-важно значение за широко-интере-
сующата се публика и държава . И като последст­
вие, виждаме безспирния стремежъ на автомобил­
ните конструктори за нагаждане на безкомпресор-
ния дизеловъ моторъ в ъ автомобила, именно, на­
маление теглото му до това на карбораторния бен-
зиновъ или бензоловъ моторъ, увеличение на об­
ръщенията му въ минута, и най-опростена и удоб­
на манипулация с ъ него. И действително, успехи­
т е на безкомпресорния дизеловъ моторъ въ авто­
мобилите , н а п о с л е д ъ к ъ с ъ големи, и пишущия тези 
редове , още в ъ 1928, 1929 и 1931 година е присъст-
в а л ъ на правени проби с ъ такива дизелсви автомо­
били в ъ Германия, Австрия и Франция, и при управ­

лението имъ се констатирватъ веднага преимущест­
вата които е донесълъ , и щ е допринася безкомпре­
сорния дизгловъ моторъ в ъ автомобилното дело.*) 

| Безспорно, че безкомпресорния дизеловъ моторъ 
| намери най напредъ приложение в ъ по-тежките 
I автомобили (камиони и отобуси), но сведенията, 
j които напоследъкъ»идатъ отъ Америка, показватъ, 

че базкомпресорния дизеловъ моторъ е нагоденъ 
вече много-добре и за по-леките автомобили. При 
ецно състезание в ъ Америка, единъ лекъ автомо-

! билъ с ъ 4 цилиндровъ безкомпресоренъ дизеловъ 
• моторъ, с ъ 5 литровъ работенъ обемъ на цилин-
j дриге му, и 2100 обръщения в ъ минута, е изми-

налъ непрекъснато 800 километра, като е развилъ 
една средня скоростъ в ъ часъ о т ъ 140 километра I 
Това е единъ знаменателенъ у с п е х ъ , който показ-

| ва близката и голема победа на безкомпресорни-
| т е дизелови мотори въ автомобилното д е л о , а с ъ -
1 що, в ъ недалечно б ъ д а щ е , и в ъ авиацията. Тези 
| успехи с ж , безспорно, и о т ъ стопанско икономи-
j ческо значение. 
i При големата сигурностъ, и предостатъчна 
j скорость на модерните автомобили, особено при 
j сегашното състояние на пътищата , и увеличеното 
I движение по т е х ъ , за купувачигв на автомобили, 
j отъ особено важно значение с ъ вече по-други ка-
j чества, отколкото тези, констатирвани при досе-
; гашните спортни надбегвания. Некои по-важни та-
I кива качества с ъ : по-възможность по-бързо пус-
I кане автомобилния моторъ в ъ действие, res. автомо-
| била в ъ движение ; пжтуване по лоши пътища, и 
| по безшосейни м е с т а ; сигурность и достатъчна 
j средна скорость при пжтуване ; ускорение при сме-
| няване на скорости те ; минимална скоростъ на дви-
I жение на колата, при дадена директна скоростъ ; 
! ускорението при директната скорость (въ по-зече-

! s ) Г л е д а й с т а т и и т е в ъ с п . . Т е х н и к ъ * г о д , I V б р о й 2 

.' г о д . V I I б р о й 9 и r . I X б р . 1 . 
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т о автомобили е третата, а в ъ некои и четвърта­
та с к о р о с г ь ) ; спирачна способность на движущата 
с е к о л а ; способностьта за искачване на височини; 
еластичностъ ( г ъ в к а в о с т ъ ) на движущата се к о л а ; 
състояние на колата (на мотора и ВСИЧКИТЕ Й ме­
ханизми) с л е д ъ продължителното пробно пътува ­
н е ; безшуменъ х о д ъ на автомобила ; демонстрация 
за удобно разглобяване и сменяване на части в ъ 
автомобилните механизми и мотора; разхода на 
гориво и масло на изминатъ к и л о м е т ъ р ъ ; год^ш-
ниятъ д а н ъ к ъ върху автомобила; личното удобст­
во и технически конфортъ, и др. 

Устрояваните автомобилни испитания нз тра-
я т ъ вече само неколко часа . а дни, д а ж е и седми­
ци, като презъ ц е л о т о време на състезанията , кон-
статирватъ се резултатите, и се с ъ с т а в л я в а т ъ с ъ ­
ответни таблици на испробваемите автомобили, за 
техната стопанско-икономическа класификация, ко­
ято дава вече в ь з м о ж н о с т ъ на заинтересуваните 
купувачи (частни лица и държавни учреждения), 
да правятъ правилни заключения при покупката на 
автомобили. О с в е ч ъ това, при доскорошните авто­
мобилни състезания, испробваемите автомобили се 
класираха само по литърния работенъ о б е м ъ на 
моторните цилиндри, а при стопанско-икономичес-
кото испитание, о щ е и по свободните за сядане 
м е с т а в ъ автомобила и то, като дву-местни, чети­
ри местни и т. н. б е з ъ да с е взематъ подъ внима­
ние добавъчните резервни места на автомобила. 

На държави като България, г д е т о липсватъ 
строителни автомобилни фабрики, о т ъ големо зна­
чение е и о щ е едно условие, именно: с к л а д ъ на 
достатъчно резервни части за разните типове авто­
мобили, които ако липсватъ, щ е страдатъ интереси­
т е на автомобилните собственици, а с ъ щ о застра­
шава с е и държавната сигурностъ, при евентуално 
затваряне на границата ни. В ь България не само 
че с е внасятъ безразборно всевъзможни фабрика­
ти автомобили (а с ъ щ о е и с ъ тракторите и мо­
тоциклетите) , но и при „избора" имъ, било о т ъ 
частни лица, здружения, или държавни учрежде­
ния, в ъ п о в е ч е т о случаи, покупките ставатъ б е з ъ 
предварителна компетентна установеностъ върху 
условията, на които требва да отговарятъ стопан-
ско-икономически автомобилите. 

Целесъобразния изборъ на автомобили, трак­
тори и мотоциклети, както и необходимия имъ ск­
л а д ъ на резервни части у насъ , е ецинъ въпросъ 
о т ъ жизнено значение за родното ни стопанство и 
д ъ р ж а в н а сигурностъ. 

2 ) Презъ последните години, в ъ автомобила 
намира в с е по широко приложение много-цилиндро-
ва моторъ, и то най много 6 — цилиндрова, напосле-
д ъ к ъ и 8 — цилиндрова, а в ъ некои автомобилни 
фабрики исползватъ веча 12 — цилиндрова карбо-
раторенъ моторъ, и като исключение, д а ж е и 16 — 
цилиндрова моторъ1 Четирицилиндрова автомоби-
л е н ъ моторъ с ъ честъ и з ж и в е в а своя животъ , и 
о т с т ъ п а м е с т о т о си на 6 — цилиндрова моторъ, 
който е вече станалъ сериенъ типъ на много фаб­
рики в ъ Америка и Европа, и то не само в ъ леки­
т е имъ автомобили, но и в ъ товарните (камиони 
и отобуси). Четирицилиндрова моторъ продължава 
да с е исползва о щ е като моторъ с ъ работенъ 
о б е м ъ на цилиндрите му до 11/2 литра, и то, раз­
бира се , в ъ малките автомобили. По високата це­
на на 6 — цилиндрова моторъ (а о щ е по вече на 
в — цилиндрова) достатъчно с е компенсира с ъ тех­
ническите и икономическите му преимущества предъ 
4 — цилиндрова моторъ, именно: по-прецизно ба­

лансиране на дви*кущ:и:г-е се моторни маси (части) ; 
по-големата равномерностъ на момента на върте -
нието на мотора, осигуряващъ и. единъ. по равно-
меренъ,. почти освободенъ отъ- сътресения, х о д ъ 
на мотооа; една по^постоянна скоростъ и мощностт. 
на мотора, а с ъ това с е постига и> много по . голе -
ма еластичностъ ( гъвкавостъ) на? колата, и избег -
ване претоварване на мотора. Еластичностьта или 
г ъ в к а в о с т т а на 6 — цилиндрова моторъ (а о щ е по­
вече на 8 — цилиндрова моторъ) е такава, че дава 
възможностъ , напримеръ, при натоваренъ автомо-
билъ, при директната му скоростъ, да го ускори 
о т ъ най-малката скоростъ на движение ( п е ш е х о д ­
на) до максималната му скоростъ». Тази ускорител­
на способностъ на 6: — цилиндрова, и 8 цилин­
дрова моторъ е отъ особено значение за г о л е м о т о 
движение в ъ градовете , с ъ м н о г о ч е с т и т е му на­
маления и увеличения скоростьта при движението,, 
която (ускорителна способность) улеснява и по­
вишава сигурностьта на движущия' се автомобилъ. 
О с в е н ъ това, равномерния ходъ на мотора, и у с к о ­
рителната способность на колата влияятъ благо ­
приятно върху всичките автомобилни механизми и 
гумите на колата, което, в ъ края; на краищата, у-
величава икономията и рентабилностьта на много-
цилиндровите автомобили. 

Значи, по високата цена. и малко по сложна­
та конструкция на 6 - цилиндровите и 8 — цилин­
дрови автомобили не би требвало да б ъ д е причи­
на за напризнаване преимуществата имъ предъ < 
— цилиндрова автомобилъ, защото тези преиму­
щества теоритически с ъ ясни з а машинния техникъ, 
а пъкъ и на практика лесно с е констатирватъ, сти­
га да не липсва наблюдение и малко р а з с ъ ж д е н и е 
о т ъ страна на интересующитй се автомобилисти. 
Некои фабрики прилагатъ вече в ъ автомобилите 
си 8 цилиндрова моторъ с ъ работенъ о б е м ъ на 
цилиндрите му надъ 3 литра. Действително, единъ 
8 — цилиндровъ моторъ има двойно по-вече бута­
ла, мотовилки, вентили и пр. части, отколкото 4 — 
цилиндрова моторъ, но затова пъкъ при еднакви 
мощности на двата мотора, на 8 — цилиндрова — мо­
торните части ще с ж изложени на двойно по-малко 
усилие (натоварване) и на сравнително по-мални 
вредни топливни действия и напрежения. Много 
цилиндрова моторъ има по малко износване (по -
д ъ л ъ г ъ ж и в о т ъ ) , по -големъ моментъ на потегляне, 
по-добро искачване височини, и по рационално ис-
ползване при намаление обръщенията на автомо­
билния моторъ. Работните периоди в ъ 6—цилин­
дрова моторъ с е пресичатъ на 30п, а при 8 — ци­
линдрова на 45°, а с ъ това с е постига и увеличе­
на равномерность в ъ хода на мотора, по-голема 
ускорителна способностъ и при намаление о б р ъ щ е ­
нията на мотора исползва се единъ чувствител­
но по-големъ моментъ на потегляне, отколкото 
при 4 — цилиндрова автомобиленъ моторъ. — 

3 ) . В ъ автомобилите, за сега поне, намира 
най-широко исползване четиритактния карборато-
ренъ моторъ, работящъ с ъ бензинъ, бензолъ , или 
с м е с ь въ определена пропорция о т ъ бензинъ и 
бензолъ , или п ъ к ъ прибавено и известно количест­
во спиртъ. В ъ всеки случай, въ т е з и мотори в ъ с -
пламеняването на горивната смесъ" (гориво и въз-
духъ въ определена пропорция) става посредст-
в о м ъ електрическа искра, предизвикана в ъ мотор­
ната с в е щ ъ . За получаване на запалителните елек­
трически искри в ъ автомобилните мотори с е ис ­
ползватъ д в а вида електрически инсталации: маг-
нетно-електрическа съ високо напрежение, и аку-
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ачулаторна инсталация, наречена у насъ неправилно 
— Делко . Акумулаторното запалване с е разви и 

4 йаложи ^вЧ? Последните 'години, като решително 
лизмества'магнетното' запалване в ъ автомобила, но 
« е о щ е в^ 'аеропланите , 1 тракторите и мотоцикле­
тите . Не Може направо (общо) да се разглежда 
въпроса , кое запалване сега е за предпочитане в ъ 
автомобилите - -дали магнетното, или акумулатор­
ното. И д в е т е запалвания иматъ преимущества, не­
достатъци и приложение, и зависи, отъ каква глед­
на точка ще сравняваме тези два вида запалвания 
исползвани за сега в ъ автомобила. Идеята за 
акумулаторното запалване се появи и реализира 
най напредъ в ъ .'Америка, и, по понятни причини, 
с е наложи и в ъ .Европа. Акумулаторната батерия 
•намери първото си приложение въ автомобила, ко­
гато неудобните ацетиленови (карбитни) фарове с е 
замениха -съ електрическите. З а да, се избегне 
обаче големото неудобство което представляваше 
пълненето (зареждането) на батерията в ъ н ъ отъ 
автомобила, (въ акумулаторните станции), прикачи­
ха къмъ автомобилния моторъ съответна динамо-
машина за равенъ токъ, която автоматически да 
допълва акумулаторната батерия. Понеже автомо­
билното динамо е с ъ променливо число обръще­
ние в ъ минута, защото и автомобилния моторъ, 
който движи динамото, е с ъ променливо число об­
ръщения, затова и динамото требваше да има ав­
томатическо приспособление за регулирането му, и 
приспособление за автоматическо включване и от­
д е л я н е на динамото отъ батерията. Споредъ регу­
лирането си, автомобилното динамо бива, или с ъ 
регулиране на волтажа, или с ъ регулиране на ам-
яеража (динамо с ъ трета четка), отъ които, дина­
мото с ъ регулиране на ампеража (чрезъ трета в ъ з ­
будителна четка), намери най широко приложение 
в ъ автомобилите. За включване и отделяне на ди­
намото о т ъ батерията, най-широко приложение на­
мери електромагнетния ключъ, или реле. Щ о м ъ с е 
осигури вече постоянното поддържане (зареждане) 
на автомобилната акумулаторна батерия, замисли­
ха в ъ Америка и за премахване на магнетното за­
палване, като сметаха , че щомъ в ъ автомобила има 
вече единъ постояненъ, и достатъчно сигуренъ ис-
точникъ на електрически токъ с ъ ниско напреже­
ние (6 или 12 волта) , не остава друго, освенъ да 
с е трансформира този токъ в ъ високо напрежение 
и да с е распределя на моторните свещи. Разбира 
се , че най-удобното транформиране е това, което 
е исползвано и въ магнетния апаратъ с ъ високо 
напрежение, распространенъ до тогава в ъ почти 
всичките автомобили, трактори, аероплани и мото­
циклети. Този начинъ на трансформиране отъ нис­
к о в ъ високо напрежение (10000 до 15,000 волта) , 
е магнетно — електрическата индукция, исползвана 
в ъ магнетите с ъ високо напрежение (подробности 
в ъ друга статия, в ъ с л е ц у ю щ и т е броеве на сп. 
„Техникъ") . Магнета с ъ високо напрежение пред­
ставлява единъ комбиниранъ магнетно-електричес-
ки апаратъ, който има да испълнява тройна зада­
ч а : 1) при движението му, да се възбуди в ъ него 
токъ с ъ ниско напрежение (закона на Фарадей за 
магнитната индукция); 2 ) този токъ с ъ ниско на­
прежение да се трансформира в ъ токъ с ъ високо 
напрежение (електромагнитната индукция, чрезъ 
прекъсване на първичния т о к ъ ) ; и 3) тока с ъ ви­
соко напрежение да с е распредели на моторните 
цилиндри (споредъ реда на експлозиите имъ). При 
магнета с ъ високо напрежение, тока с ъ ниско на­
прежение в ъ него се получава само, когато магне­

та е в ъ движение, когато пъкъ при акумулаторно­
то запалване, тока с ъ ниско напрежение е винаги 
въ резерва въ акумулаторната батерия, безразлич­
но дали мотора е в ъ действие, или не. Тука е, 
именно, и сжществената разлика между магнетно­
то и акумулаторно запалване, като не се взема, 
разбира се , подъ внимание конструктивната имъ 
разлика. Магнетното и акумулаторно запалване 
обаче, напълно си приличатъ по начина на тран-
сфомиране (превръщане) тока отъ ниско, въ токъ с ъ 
високо напрежение ; и едни и с ж щ и органи (прекъс-
вачъ, кондензаторъ, токораспределителъ, първич­
на и вторична намотка и др.) ги има и в ъ двата 
вица запалвания, и испълняватъ едни и с ж щ и за­
дачи, иматъ едно и с ъ щ о регулиране, поддържане , 
нереловности и дефекти. 

В ь акумулаторното запалване органите (апа­
ратите), които в ъ магнетното запалване с ъ комби-

j нирани в ъ единъ магнетенъ апаратъ, с ж отделни 
1 апарати (батерия, индукционна бубина, комбини-
I рачъ прекъсвачъ, токораспределителъ и конденза-
! торъ) и свързани помежду си чрезъ електропро-
I вопници (кабели). Истощаване в ъ магнета с ъ ви­

с о к о напрежение може да стане в ъ стоманените 
му магнити, а в ъ акумулаторното запалване—исто­
щаване на батерията му. Който добре познава те­
оретически и практически ма нетното запалване, 
поцдържчнето и центровката му, много лесно мо-

| ж е дз ра^беое и исползва и акумулаторното запал-
! ване. Главни преимущества на акумулаторното за-
I палване с ж : то е по-ефтено отъ магнетното запал-
| ване (наложено отъ Америка) ; дава еднакво сил-
! ни електрически искри в ъ моторните цилиндри, 
j при б ъ р з ъ и бавенъ ходъ на мотора, а с ж щ о и 
j при пускане мотора въ действие ; избегва се к ъ с о -
; то съединение в ъ вторичната намотка в ъ индукци-
J онната бубина. Главните недостатъци в ъ акумула­

торното запалване с ж : по-лесното истощаване на 
батерията (чрезъ претоварване, или к ъ с о съедине-

I ние ) ; по-вече апарати и кабели; при липса на . ба-
| теоията (палена за пъпчене или ремонтъ), автомо-
I била не може да се исползва. Магнета с ъ високо 
j напрежение е достатъчно усъвършенстванъ по кон­

струкция и действия; независимъ е о т ъ повредата 
на батерията, и автомобила може да се исползва, 

• при липса, или повреда на батерия, удобенъ е за 
подържане и регулиране, обаче е по скъпъ о т ъ 

j акумулаторното запалване (бубината и Делкото) , и 
много-редко. но все пакъ може да се предизвика 

j к ъ с о съединение в ъ вторичната намотка на ма­
гнетния анкъръ. Освенъ това, силата (температурата) 
на електрическите искри при магнетното запалване 
зависи и отъ скоростьта на въртението на магнета, 
следователно, при пускане мотора в ъ действие, ис­
крите с ж по слаби, но в ъ некои автомобили това 
е подобрено чрезъ усилване на първичния токъ , а 
в ъ тракторните мотори, магнетния имъ апаратъ е 
снабденъ с ъ механически усилватель на напреже­
нието, нуждно само при пускане мотора в ъ дей­
ствие. 

В ъ всеки случай, акумулаторното запалване 
отъ Америка се наложи и в ъ Европа, и сега 90°/о 
отъ автомобилните карбораторни мотори с ж снаб­
дени с ъ акумулаторно запалване, и то най-вече, 
леките автомобили; в ъ мотоциклетите, тракторите 
и аеропланите още се предпочита магнетното за­
палване с ъ високо напрежение, като по солидно 
по конструкция и издържливость , поддържане и 
нередовности. В ъ акумулаторното запалване, най-
деликатния органъ си остава пакъ батерията ма-
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каръ , и на п о с л е д ъ к ъ тя да е усъвършенства­
на. В ъ в с е к и случай, за да не бъдемъ .исправяни 
често предъ нередовности и неприятности о т ъ аку­
мулаторното запалване, щ е требва добре да из-
учимъ устройството, действието и поддържането 
на акумулаторната батерия, и тогава живота й щ е 
е в ъ з м о ж н о най-дълъгъ и съпроводенъ с ъ мини­

мални нередовности и расходи. Когато безкомпре-
сорния дизеловъ моторъ окончателно заеме м е с т о ­
то на карбора горния моторъ в ъ автомобила, аеро-
плана, трактора и мотоциклета, тогава, между дру­
гите преимущества, щ е б ъ д е и това, че щ е с е 
отървемъ и отъ акумулаторното, и о т ъ магнетно-
то запалване. 

Електроинженеръ Т. Сотировъ. 

ПРЕЦЕНКА ВЪРХУ ОГРАНИЧЕНИЯТА ЗА ДОПУСКАНЕ ВКЛЮЧВАНЕТО НА 
ЕЛЕКТРИЧЕСКИТЕ МРЕЖИ МОТОРИ СЪ КЪСО СЪЕДИНЕНЪ РОТОРЪ. 

(Продължение отъ брой б). 
Следъ изброяване в ъ миналия брой особено­

с т и т е на двата вида мотори следва да дадемъ 

Заключение. 
Моторите с ъ к ъ с о съединенъ роторъ иматъ 

некои преимущества, които обаче не требва да се 
надценяватъ, особенно когато става въпросъ ' за 
мотори с ъ по-големи мощности. Моторите с ъ к ъ с о 
съединенъ роторъ, които с е пускатъ в ъ ходъ с ъ 
преключвателъ звезда -триъгълникъ , по отношение 
начина на обслужването имъ и не винаги сигур­
ните контакти на включвателните имъ апарати, 
представляватъ неудобства, които не требва да се 
пренебрегватъ при о б с ъ ж д а н е въпроса , респ. при 
преценка к а к ъ в ъ видъ моторъ требва да се пред­
почете, макаръ момента на потеглянето който този 
видъ мотори могатъ да развиятъ е достатъченъ за 
машината която щ е движатъ . (Не требва да с е дава 
поводъ за прекомерно сгорещяване на контактните 
плоскости, което води к ъ м ъ повреждането имъ, обга-
рянето имъ, изоставяне мотора да работи на две 
фази и други неприятни последици, които сериоз­
но застрашаватъ мотора о т ъ повреждане) В ъ това 
отношение моторите с ъ к ъ с о съединенъ роторъ 
пускани с ъ ключъ звезда -триъгълникъ фактичес­
ки губятъ в с е к о преимущество за удобство в ъ 
услужването спремо тия с ъ анласери. 

* 
Следъ всичко гореизложено следва да се 

изтъкнатъ и взематъ в ъ съображение и интере­
сите, както на консуматорите на електрическа 
енергия, така и на продавачите на такива с л е д ъ 
което могатъ да с е фиксиратъ и принципите за 
ограниченията на моторите, които с е допускатъ 
за включване при различни местни условия. 

Интересите на електрическите предприятия 
и з и с к в а т ъ : 

а ) Ограничение токовите удари в ъ мрежите имъ, 
б) Ограничение моментното отнемане на го­

лемите мощности отъ електрическите централи, 
респ. о т ъ трансформаторите, 

в) По-възможность по-равномеренъ товарь на 
м р е ж и т е и на централата и 

г) По-възможность по-големъ пласиментъ на 
електрическа енергия. 

Интересите на купувачите на електрическа 
енергия диктуватъ : 

а ) Изборъ на подходящъ електромоторъ за 
машините имъ. 

б) Минимални експлоатационни разноски и 
по-прость за обслужване електромоторъ, 

в ) Постоянно и нормално напрежение на к л е . 
мите на мотора. 

г) Нзпрек ьснатъ притокъ на електрическа 
енергия и 

д) Износна костуема цена на електрическата 
енергия. 

Съгласуването на горните изисквания с ъ тия 
на техниката, налага разпределяне консуматорите 
на електрическа енергия в ъ три главни групи, а 
именно: 

Група А: Консуматори, които иматъ в ъ фаб 
риките си специални трансформатори, т. е. полу-
чаватъ електрическата енергия направо, о т ъ мре­
жата за високо напрежение; 

Група В: Консуматори, които иматъ с о б с т ­
вени централи за добиване на електрическа енер­
гия (респ и самите електрически централи за свои­
т е собствени нужди) и 

Група В: Консуматори, които включватъ елек­
тромоторите си на разпределителните мрежи за 
низко напрежение. 

В ъ з ъ основа на изложеното по-горе с л е д в а 
да се формулиратъ по следния начинъ принципните 
ограничения за консуматорите о т ъ разните групи: 

1) З а к о н с у м а т о р и т е о т ъ г р у п а ft: 

I. Енергията, в ъ килограмометри, която елек­
тромотора щ е изтегля в ъ в с е к а една секунда о т ъ 
периода на ускорението си, да не б ъ д е повече о т ъ 

s I. — К Г Р - м гдето 8 е предписаната степень на 

неравномерность за централата и 1. ~ е работата в ъ 

килограмометри съхранени в ъ в ъ р т я щ и т е с е маси 
на*намиращите се в ъ действие агрегати на цен­
тралата при най малкия й товаръ. (Инертния мо­
ментъ на в ъ р т я щ и т е с е маси (I) с е пресмета о т ъ 
така наречения швунгмоментъ (Q D*) — който с е 
дава в ъ кгр. м 2 , като се раздели с ъ 4 д, гдето g 
е земното ускорение 9"81 м. с ) . 

II. Отнетата средна мощность о т ъ най-голе­
мите мотори (били те с ъ анласеръ , или с ъ к ъ с о 
съединенъ роторъ) презъ време периода на уско­
рението, не требва да надвишава 1 0 — 1 5 % о б щ а т а 
мощность на намиращите с е на работа машини в ъ 
централата презъ време на най-малкия й т о в а р ъ . 

III. Токовия ударъ, който щ е с е направи о т ъ 
най-големия о т ъ инсталираните в ъ фабричното з а ­
ведение мотори при пускането му в ъ движение (до 
като трае периода на ускорението му) върху тран­
сформатора инсталиранъ в ъ фабричното заведение , 
да не б ъ д е по-големъ о т ъ 8 0 до 1 0 0 % нормалния 
токъ на сжщия трансформаторъ, независимо о т ъ 
това дали при пускането на мотора трансформа 
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тора е ненатовзренъ или натоваренъ дори и до 
70°/о о т ъ нормалната си мощчость. 

IV. Токовия ударъ, който се причинява о т ъ 
най-големия отъ инсталирините мотори в ъ района 
на централата, не требва да предизвиква, макаръ 
и моментно, спадане на напрежението на шините 
в ъ централата повече отъ 10°/ 0 при централи снаб­
дени с ъ автоматични бързорегулатори за напреже­
нието, респ. 3 % — при централи б е з ъ такива 
бързорегулатори, като този токовъ ударъ може в ъ 
некои случаи да трае неколко секунди. Това с ъ о б ­
ражение е много важно, защото голъмите к о л е ­
бания в ъ напрежението с ъ недопустими не само 
за осветлението , но и за некои специални индуст­
рии, а с ъ щ о и за мотори, които съ. инсталирани 
в ъ крайни точки на мрежите и работятъ и б е з ъ 
това с ъ напрежение около 5 % подъ нормалното 
такова. 

Обикновенно, турбогенераторите се строятъ 
осигурени срещу къси съединения и затова при 
т е х ъ изменението въ напрежението при премина­
ване отъ пъленъ товаръ в ъ празенъ ходъ или 
обратно, е около 35°/„ отъ нормолното имъ напре­
жение, сметано че възбуждането остава непроме­
нено. При по-бавноходните генератори това измене­
ние в ъ напрежението е около 25 - 28'Уо, с ъ щ о при не­
променено възбуждане . Поради това, с ъ огледъ на 
гореизложеното, допустимите токови удари върху 
генераторите могатъ да бъдатъ не по-големи о т ъ 
следните стойности в ъ ° / 0 отъ нормалния имъ токъ: 

при тубогене- при бавноходни 
ратори генератори 

а ) При централи с ъ 
бързорегула тори 

за напрежението около 2 5 % около 3 5 % 
б) При централи кои­

то нематъ бързо­
регулатори за на­
прежението около 7— 8"/о около 1 0 - 1 1 % 

като се вземе въ съображение к а к ъ в ъ е общия 
токъ на генераторите, които работятъ паралелно 
при най-малкия товаръ на централата. За по-голе-
мо удобство в ъ пресметането може да се смета 
в м е с т о с ъ тока — с ъ удара въ KVA, който с ъ щ о 
не требва да превишава горните проценти отъ 
общата намираща се в ъ работа минимална мощ-
ность на генераторите отъ централата. В ь т а к ъ в ъ 
случай удара въ KVA на низкото напрежение е 
с ъ щ и я и за високото напрежение. 

З а пояснение на горното щ е дадемъ следния 
.примеръ: 

Поставенъ е за изследване въпроса може ли 
да се допустне включването на единъ електромо-
торъ за 3 4 конски сили с ъ роторъ с ъ двойни ну-
тове (курцшлусмоторъ), 960 върт./мин. 6 6 0 ' 3 8 0 
волта, който има собственъ G D 2 4 ' 6 кгр. м. 2 и щ е 
с е пуска в ъ движение с ъ една ненатоварена тран­
смисия която прави 180 в>рт./мин., има три ре-
мъчни колела и собственъ G D 2 3 0 0 кгр. м. 2 (Едно 
ремъчно колело 1600 м. м. ф и д в е по 6 0 0 м. м. ф, 
всички широки по 3 0 0 м. м. При тия размери на 
ремъчните колела трансмисията има около 3 2 0 
кгр м 2 , но ние ще сметаме кржгло с ъ 3 0 0 кгр. м. 2 ) 
Мотора" ще се поставя в ъ движение с ъ прекъсвачъ, 

,който включва навивките му отъ звезда на три-
жгълникъ . 

Централите за които требва да се проучи 
въпроса с ъ д в е : Центрата X има два еднакви 
регата отъ по 300 к. сили, всеки куплиранъ 

аг-
с ъ 

генераторъ отъ по 2 5 0 KVA, 6 0 0 0 волта. 250 вър-

тения в ъ минута, с ъ Q D 5 на всеки агрегатъ о т ъ 
по 17,000 кгр. м. 2 и степень на неравномер-
ность (в) 1 : 2 5 0 . Централата Y има с ъ щ о два ед­
накви агрегата о т ъ по 5 0 0 к. с , 187 въртения в ъ 
мин., куплирани с ъ генератори о т ъ по 4 2 0 KVA, 
6000 волта, с ъ G D 2 за в с е к и агрегагъ о г ъ по 
104,000 кгр. м. 2 И степень на неравномерность 
1 : 2 5 0 . И д в е т е централи с ъ б е з ъ автоматични бър­
зорегулатори за напрежението си и обикновенно 
работи само единия отъ агрегатите имъ. 

Решение: Енергията която мотора заедно с ъ 
малката трансмисия щ е съхраняватъ в ъ в ъ р я щ и т е 
си маси при пълните си въртения възлиза на 
1940 кгр. м., както се вижда отъ следната с м е т к а : 

А = 1 1 . - ^ + 1 , 

m 2 
4-6 

_ (G D') i 1 / * п,ч« 
4 д ' 2 ' 3 0 / + 

J / J U 4 . 9 J 5 0 \ 2 3 0 0 
2 ' V 3 0 / + 

(оръ 

1 
2 ' V 3 0 / 1 4 . 9 81 2 

5 8 5 + 1355 = 1940 крг. м. 

, п . ш з (G D 2 ) 1 / r. n V" 
формулата : А = J - 2 = - ^ . ( - , - - ] кгр. м. 

3 0 / 4 .9 8 1 ' 
/ 3 - 1 4 . 1 8 0 \ 2 

Ч 3 0 ) : 

Като се взематъ въ съображение загубите в ъ 
самия моторъ, тия въ трансформацията, проводни­
ците и генератора около 2 0 о б щ о т о количество 
на енергията, която щ е се отнеме отъ централата 
до пълното ускорение на мотора и движената о т ъ 
него малка трансмисия въ празенъ ходъ , щ е б ъ д е 
най-малко 2,300 кгр. м. - мерено на куплунга 
между генератора и двигателя, т. е. включително 
и загубите и въ самия генераторът 

В ъ въртящите се маси на намиращите се на 
работа единични агрегати в ъ в с е к а една отъ д в е т е 
централи се съхраняватъ следните количества 
енергия: 

За централата X — 149,200 кгр. м., за цен­
тралата Y — 510 ,000 кгр. м., когто пресмвтаме с ъ 

» 3 _ ( G D 2 ) 
2~ 4Q 

Допустимото максимално изтегляне на енер­
гия о т ъ запасената такава въ въртящите се маси 
на агрегатите споредъ по горе посоченото усло­
вие I възлиза на : 6 0 0 кгр. м./сек. за централа X, 
респ. 2 ,040 кгр. м./сек. за централа Y. 

Следъ горните предварителни пресметания 
следва да проверимъ дали взетия в ъ примера мо­
торъ може да б ж д е включенъ на дадените централи, 
като за цельта извършимъ следните пресметания и 
вземемъ в ъ внимание дадените по-долу с ъ о б р а ж е ­
ния, а именно: 

1. Периода на ускорението на мотора о т ъ 
пускането му въ движение до получаването на 
пълните му въртения възлиза теоретически на 
около 1.25 до 1.3 секунди (пресметаното с ъ единъ 
среденъ моментъ на въртение о т ъ около 6 0 % о т ъ 
нормалния моментъ на мотора при пълните му 
въртения) като загубите на трансмисията о т ъ трие­
нето в ъ лагерите и въздуха не с ъ взети в ъ вни­
мание). Горнята с м е т к а покава, че мотора щ е тег­
ли средно по около 1840 до 1770 кгр. м. енергия 
в ъ секундата отъ запаса на агрегата в ъ центра­
лата, който се намира на работа, което обстоятел­
ство с ъ огледъ на предписаната степень на нерав­
номерность отъ 1 : 2 5 0 не допуска включването на 
мотора на мрежите на централите X. За центра­
лата Y това е допустимо. 

2. Средната мощность, която мотора ше отне­
ма отъ централата презь този периодъ на y c K o p f -

ние ще възлиза на около 24 к. сили, което е д о ­
пустимо и за двете централи (условие II). 
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3 . Мотора щ е причини при включването си 
единъ максималенъ токовъ ударъ на., трансформа­
тора а ъ фабричното заведение о т ъ около 8 5 — 9 0 
ампера (като приемаме че правилно се пуска в ъ 
движение) . Ако фабриката има трансформаторъ с ъ 
мощность 7 5 KVA и повече — токовия ударъ нема 
да представлява пречка за допускане включването 
на мотора. 

4 . Генераторите и на д в е т е централи ще б ъ -
датъ натоварени с ъ единъ ударъ о т ъ . по около 
5 5 KVA, което за централата X прави около 2 5 ° / 0 

о т ъ нормалната мощность на генератора и не м о ж е 
да с е допустне като н е щ о нормално при ежеднев­
ната работа, респ. за централата Y прави около 13°10 

о т ъ мощностьта на генератора и евентуално м о ж е 
да с е допусне. 

В ъ резултатъ е ясно, че взетиятъ в ъ дадения 
примеръ моторъ м о ж е да бжде допустнатъ да се 
включи на мрежата на централата Y при условие, 
че въ фабричното заведение ше има трансформа­
торъ 7 5 KVA и повече, но требва да б ъ д е забра-
ненъ за централата X . 

Следвайки горния п ъ т ь на изчисления и раз­
съждения, намираме че централата X м о ж е да до­
пуска директьото включване на мотори с ъ късо 
съединенъ роторъ посредствомъ обикновенъ троенъ 
прекгсвачъ с ъ мощности до б—7 к. сили, респ. 
централата Y м о ж е да допуска включването на та­
кива с ъ мощности до 10 — 11 к. сили, разбира се 
ако трансформаторите на фабричните заведения не 
пречатъ на това. Ако взетите в ъ примера централи 
биха били снабдени с ъ автоматични бързорегула-
тори за напрежение то посочените по-горе допус­
тими мощности за мотори с ъ к ъ с о съединенъ ро 
торъ щ е бждатъ почти двойно по-големи. 

Разбира се че не м о ж е и да се мисли, че за 
всеки о т д е л е н ъ моторъ ще с е правятъ сметки по­
добни на горните. Обаче, за очертаване на грани­
ците, които ще с е фиксиратъ отъ дадена централа 
по отношение моторите с ъ к ъ с о съединенъ роторъ 
требва да се направятъ предварителни сметки по­
добни на тоя в ъ дадения примЪръ и в ъ з ъ основа 
на резултатите о т ъ т е х ъ — да се фиксиратъ ог­
раниченията за въпросните мотори. Щ е има, обаче 
и некои особени случаи на по-големи мотори, при 
които ще требва да с е правятъ и по-подробни 
сметки, напр. ако мотора ще има да ускорява доста 
дълга трансмисия с ъ значителенъ G D 2 и с ъ по-
г о л е м ъ моментъ на съпротивление произходящъ 
отъ многото лагери, търкане на ремъците и шай­
бите в ъ въздуха , особенно в ъ момента на излизане 
о т ъ покой. Явно е, че въ подобни случаи времето 
на ускорителния периодъ щ е бжде значително по-
големо , вероятностите за неправилно работене с ъ 
ключовете звезда-трижгълникъ (преждевременно 
включвани въ трижгълникъ) ще се увеличатъ твърде 
много и в ъ резултатъ могатъ да доведатъ до недо­
пустими колебания в ъ напрежението на централата, 
която е разрешила инсталирането имъ. Ето защо 
сериозното проучване на въпроса е отъ голема важ-
ность и не требва да се разрешава само с ъ огледъ 
на токовия ударъ, който мотора прави въ първия 
моментъ следъ включването му на мрежата. 

1 2) За консуматорите отъ група Б. 
В ъ тази група влизатъ консуматорите на елек­

трическа енергия, които иматъ собствени електри­
чески централи. Разсъжденията направени на група 
А в а ж а т ъ безъ- изключение и за консуматорите 
о т ъ Тази група. 

3) За консуматорите отъ група В. 
За консуматорите о т ъ група В — такива, кои­

то получаватъ електрическв енергия отъ мрежите 
за низко напрежение, бихме препоржчали следнитЬ 
ограничения по отношение електромоторите с ъ 
късо съединенъ роторъ : 

I. Токовия ударъ, койго мотора причинява при 
включването му на мрежата, въ никой случай не 
треба да предизвиква спадане на напрежението на 
клемите на мотора повече отъ 6 до 7°/» о т ъ нор­
малното му напрежение. (Тъй като мотора при ра­
бота тртзбва да получава напрежение, което да не 
се отклонява о т ъ нормалното му такова с ъ повече 
отъ ± 5°/о и с ъ огледъ на това, че въ самите 
трансформаторни постове се подържа с ъ около 
3—4°/о ' по големо напрежение надъ нормалното 
такова за компенсиране загубата въ проводниците). 

II. Трансформатора отъ който мотора получава 
електрическа енергия не требва да бжде натова-
ренъ с ъ повече отъ отъ 50 - 60°/о отъ нормалния 
си токъ о т ъ токовия ударъ на мотора при пуска­
нето му въ ходъ. (Съ огледъ да не се предизвик-
ватъ голъми колебания въ напрежението на кле­
мите на трансформатора при моментни изменения 
на товара му). 

III. В ъ некои случаи (при no-малки централи) 
требва да се провери дали не требва да се вземе 
в ъ внимание и влиянието на токовия ударъ о т ъ 
електромотора върху самата електрическа централа, 
както това е препоржчано за консуматорите отъ 
групи А и Б . 

Условието на точка I изисква достатъчно на­
пречно сечение на проводниците отъ трансформа-
торниятъ постъ до рексрдмана на мотора. Спазва­
нето на това условие при доста големи растояния 
о т ъ трансформаторния постъ до рекордмана на 
електромотора е невъзможно поради значителната 
стойнесть на линиите с ъ по-дебели проводници. 
Това налага отъ своя страна щото растоянието 
между трансформаторните постове при 3 8 0 волта 
междуфазно напрежение да не б ж д е надъ 4 0 0 — 
5 0 0 метра, респ. при 150 волта междуфазно на­
прежение — да не б ъ д е повече отъ 1 5 0 — 2 0 0 метра. 
В ъ случай, че това условие не представлява пречка 
за ограничение мощностите на моторите с ъ к ъ с о 

' съединенъ роторъ (а в ъ некои случаи и за такива 
! с ъ анласеръ), то могатъ да се допускать следните 
! мощности мотори с ъ к ъ с о съединенъ роторъ за 
1 включване на мрежите за низко напрежение, при 

трансформатори с ъ означените по-долу мощности : 
Мощности на трансформатора в ъ 

: KVA 3 0 5 0 7 5 100 160 
| Допустими мощности на моторите 
I съ. к ъ с о съединенъ роторъ (до-
i пелнутмотори и др. подобни) при 

пускане в ъ ходъ с ъ среденъ на-
срещенъ съпротивителенъ мометъ. 

а ) при пускане с ъ обикновенъ 
триполюсенъ прекъсвачъ, т. е. ди­
ректно включване на мрежата, к. с . 3 5 7 10 16 

б) при пускане на звезда и при­
ключване на трижгълникъ статор-
ните навивки на мотора, конски 
сили 6 10 15 2 0 3 0 

Минималното сечение на провод­
ниците при максимално растояние 
о т ъ трансформатора до рекордмана 
200 м. при междуфазно напрежение 
380 волта . . кв. м. м. 6 1 0 10 16 25 
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Минимално сечение на провод­
ниците при максимално разтояние 
о т ъ трансформатора до рекордма­
на 100 м при междуфазно напре­
жение 150 волта 

Горните напренни сечения на проводниците 
воказватъ че при 380 волта нема да б ъ д е трудно 
допускането на мотори с ъ мощности до 10 (20) к. с , 
респ. при 150 волта такива съ мощности 4 ( 8 ) к. с . 
(предъ скобите за директно включване, а в ъ скоби­
те за включване с ъ ключъ звезда трижгълникъ). 
Сеченията на проводниците сж дадени при поло­
жение, че едновременно се намиратъ въ работа око­
ло 3 0 % отъ включените на линията електромотори. 
При по големъ постояненъ товаръ линията требва 
да има по^големо сечение, което ш е б ж д е оправдано 
и с ъ по-голема консумация на електрическа енергия. 

Специално за София ще споменемъ, че въп­
реки строгите ограничения за моторите с ъ късо 
съединенъ роторъ, фактически се намиратъ на ра­
бота много такива, понеже сж инсталирани с ъ ан-
ласери. обаче поради повреждане на пръстените 
на ротора, или изгарянето на анласерите имъ, на­
вивките на фазите имъ сж съединени на к ж с о и 
работятъ като обикновенни курцшлусмотори. (До­
статъчно е да се надзърне по разните складове за 
дърва и др. за да се констатира този фактъ, 
който самъ по себе си показва, че безъ друго 
м о ж е да се допустне директното включване на мо­
тори с ъ късо съединенъ роторъ до 4 к. с. за Со­
фия, респ. до 8 к. с. с ъ ключъ звезда-тр^жгълникъ). 

Накрай ще требва да изтъкнемъ и следното 
обстоятелство: некои продавачи в ъ стремлението 
си да продаватъ повече мотори просто заблужда-
ватъ клиентите си, като имъ заявятъ че моторите 
с ъ късо съединенъ роторъ (т. е. допелнутмоторите) 
при пускането имъ въ ходъ не се различаватъ отъ 
моторите с ъ анласерите, понеже вземали сжщия 
токъ както и последните, като грижливо избегватъ 
да изтъкватъ, че при този токъ тгьзи мотори сж 
три пяти по-слаби, както въ мощностьта си така и 
в ъ теглителния моментъ,който могатъ да развиятъ, 
в ъ сравнение с ъ моторите с ъ анласери. Тази раз­
лика е съшесгвенна и по-некога може да б ъ д е 
причина за нетръгването на мотора допелнутмоторъ 
в ъ ходъ, ако съпротивителния моментъ който той 
има да преодолява е по г о л е м ъ отъ момента, който 
самия моторъ може да даде. В ъ такъвъ случай, мо­
тора ще требва да се смени с ъ другъ такъвъ с ъ ан-
ласеръ, защото централата която доставя електри­
ческа енергия, едва ли ще се съгласи за интереса 
на некоя фирма да допустне директното включване 
на мотора, което ще предизвиква винаги нередовно­
сти в ъ нормалната работа на централата. 

Всичко гореизложено посочва че въпроса треб­
ва да се проучва добре преди да се правятъ пре-
поржки за изборъ на единия или другия видъ мо­
торъ, защото това е именно и предназначението на 
инженера: предварително да проектира, да пре­
сметне и тогава с ъ сигурность да решава. 

На пазаря с е изнесоха въ последно време мо-
• тори съ късо съединенъ роторъ, които иматъ едно 

малко намаление в ъ токочия ударъ при включването 
имъ, което подобрение практически е незначително 
и съвсемъ не отговаря на големия шумъ който се 
вдигна около тия мотори. При единъ по-нормаленъ 
стопански животъ едва ли би се обърнало особенно 
внимание на този .новъ" видъ мотори с ъ к ъ с о с ъ е ­
диненъ роторъ, който благодарение на сжществу-
ващата криза се промъкна и въ индустрията и тамъ 
гдето е съвсемъ неподходящъ. Изглежда, че не 
следъ много тая „мода" ще премине особенно следъ 
като на работа се изпитатъ неудобствата причинени 
отъ неправилното избиране на мотора. Това е една 
крайность която не е за препоржчване, като и дру­
гата такава за безогледното ограничение на мото­
рите с ъ късо съединенъ роторъ. 

Моторите с ъ късо съединенъ роторъ отъ 
„новия" типъ се пропагандиратъ като „специални 
мотори", било като „допелнутмотори", „многону-
тенроторъ", като се даватъ съобщения и отъ 
некои фирми, че само те имали патентъ да 
строятъ такива мотори, което не е верно. Такива 
мотори се строятъ отъ всички електрически фирми 
ч различия може да има само въ техните коефи­
циенти на използуване, въ техния Косинусъ Фи, в ъ 
тежините имъ, въ цените имъ, но въ характе­
ристиката имъ като електрически мотори те с ъ 
идентични помежду си и не сж нищо друю освенъ 
електромотори съ късо съединенъ роторъ, които с ж щ е -
ственно се различаватъ отъ моторите с ъ анласери. 
Требва да съжелявзме , че за разпространението на 
тази заблуда спомагатъ и н+зкои инженери при 
електрически фирми, които по тоя начинъ изла-
гатъ и себе си твърде много като специалисти. 

Въпреки всичко, обаче, се налага една реви­
зия на сжшествующигв ограничения за допускането 
на моторите съ късо съединенъ роторъ, зашото 
г о л е м и т е ограничения въ повечето електричес­
ки предприятия б е з ъ да се прави разлика между 
мотори с ъ късо съединенъ роторъ и такива с ъ 
анласери нито с ж правилни, нито сполучливи, нито 
пъкъ обосновани на некакви принципи или пресме-
тания, когато инженера който редактира тези пред­
писания требва изключително да с е базира на ре­
дица положения о т ъ технически и стопански ха­
рактери които се изтъкнаха по-горе. 

Инженеръ Маджаръ 

СВЕТЛИННА ТЕХНИКА (СВЕТЛИННА-АРХИТЕКТУРА). 
На нзкуственното електрическо осветление у 

насъ с е гледа още като една тъй да с е к а ж е не­
приятна необходимость и затова често преобладава 
мнението че достатъчно е да бъде окачена на тавана 
една крушка, която да свети . Но какъ освътлява 
тази крушка, дали е достатъчно и правилно това 
осветление с ъ въпроси, които редко си задава 
.консуматора^ н и е т е х н и ц и т % ни най-

малко можемъ да упрекваме обикновения консу-
маторъ, понеже отъ наша страна в ъ това направ­
ление сме много малко или почти нищо сторили. . 

Всичките ни съвети се простиратъ в ъ препо­
ръчване на вида на електрич. инсталация, (подъ 
или надмазилка, с ъ куло жица, шнуръ или в ъ изо­
лирани тръби) числото на лампите и контакти или 
накратко казано горе-долу необходимото и з ъ об , 
ластьта на електроинсталационното д е л о . 
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С ъ т о в а , в ъ п о в е ч е т о случаи с е свършва тех­
ническата компетентность и на консуматора се пре­
доставя по своему да постави електрическите круш­
ки в ъ висящите о т ъ електро-инсталатора комплектъ 
доставени и монтирани %п.т фасонки. 

Фиг. 1 * ) . 

Много естествено по-вечето о т ъ консумато­
рите при такива случаи търсятъ по-евтината круш­
ка, а при еднаквата картелна цена на известни 
ватови крушки, избиратъ тази, при която електро-
Mtpa се върти по бавно (т. е. по-малки ватове) . 
На това се д ъ л ж и и плачевното о с в е т л е н и е в ъ 
много домове, магазини, локали, витрини, фабрики, 
бюра и пр. 

Ф и г . 2 . 

На факта, че лошото осветление вреди на 
о ч и т е , пречи на_ работата, действа върху настрое­
нието , продуктивностьта, качеството на работата и 
лр . с ъ работи на които за сега се обръща много 
малко или незначително внимание. За да може д о 
известна степень да с е премахне тази аномалия и 
да с е с ъ б л ю д а в а т ъ с ъ в р е м е н н и т е изисквания о т ъ 
хигиенично, стопанско и естетично гледище при 
модерната светлинна техника, щ е с е стремимъ на 
това м е с т о да изнесемъ редица статии изъ тази 
млада область на електротехниката, като с ъ щ е ­
временно щ е си послужимъ с ъ примери о т ъ 
изпълнени в ъ странство модерни осветлителни ин­
сталации. Щ е се засегне о с в е н ъ това още и ос ­
ветлението като строителенъ декоративенъ еле-
ментъ т. н. свгьттнна-архнтектура, като щ е с е 

* ) В с и ч х и к л и ш г т а с ж о с т а в е н и н а р а з п о ч о ж е к и е о т ъ 

ф а б р и к а т а . , O s r a r n u — B e r l i n . 

стремимъ с ъ това да туримъ у насъ началото на 
една взаимна паралелна работа между архитекта-
строитель и електротехника при изработване и из­
пълнение на подобни проекти. 

Не е безразлично впечатлението което начина 
и характера на електрическото осветление може 
да остави върху зрителя напр. в ъ една заседател­
на зала, приеменъ салонъ и пр. 

Една зала може архитектурно да б ъ д е в ъ 
в с е к о отношение напълно издържана и въпреки 
това вечерно време при неподходящо (изкуствено) 

Фиг. з 

електрич. осветление да направи ( б е з ъ преувели­
чаване) лошо впечатление. Когато с ъ щ а т а зала-
при съответно издържано електрическо о с в е т л е ­
ние може да й даде по привлекателенъ в и д ъ и да-
направи отлично впечатление. 

Фиг. 1 ни показва осзетлението на една зала-
в ъ една о т ъ големите търговски к ъ щ и в ъ Бер-
линъ. Т у к ъ чрезъ архитектонно преустройване на> 

Фиг- 4 . 

колоните в ъ големо-пространнисветло-излъчватели 
( с в е т я щ и с т ъ л б о в е ) с е получава едно ефектно 
д е й с т в у в а щ о осветление , като едновременно с ъ 
това с е затулватъ бетонните колони, които бодатъ-
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винаги в ъ ОЧИГБ и ако зависеше само о т ъ архи­
текта би ги изпратилъ по дяволите. 

В ъ фиг. 2 пъкъ чрезъ подходящо преустрой­
ване на бетонните трегери, (които инъкъ не осо­
бено приятно действуватъ) в ъ ефектни подходящи 

Фиг. 5. 
на стила светлинно разпръсквателни стъклени об­
лицовки, се постига едно приятно общо осветление . 

В ъ посочените два случая с е вижда какъ по 
прость начинъ чрезъ съответно избрано подходящо 
осветление , залите добиватъ по-ефектенъ видъ, 

като едновременно с ж премахнати не особено ар­
хитектурно действуващи колони и трегери. 

Не само това, но посредствомъ ефектно ос ­
ветление, както и по нанататъкъ щ е имаме случая 
да се спремъ, сме въ състояние да привлечемъ за 
известни цели вниманието на публиката. Единъ 
примеръ на на модерна светлинна архитектура е 
показания в ъ фиг. 3 павилонъ отъ с в е т л о разпръс­
ква ди стъкла за музиката, в ъ единъ американски 
ресторантъ градина, който съсредоточава внима­
нието на публиката к ъ м ъ създаващата настроение 
музика, което пъкъ се използва по благороденъ 
начинъ отъ съдържателя (по-голема консумация) и 
келнерите (свободно пишатъ въ сметката с ъ о т в е т ­
ната календарна дата). 

Фиг. 4 ни показва модерно горно (общо та 
ванно) и странично (колонно) осветление на входа 
на едно берлинско кино, което съсредоточава вни­
манието на случайния минувачъ, като често го пред­
разполага да влезе безъ да е ималъ преди подобно 
намерение. 

Фиг. 5 ни показва модерно осветление в ъ 
една аптека чрезъ съответно на тавана подредени 
кубове й призми отъ опалови стъкла , отговарящи 
на стила и образуващи светло-излъчвателенъ четве-
рожгълникъ, като по този начинъ с е добива едно 
общо приятно б е з ъ сенки меко и предразполагащо 
к ъ м ъ работа осветление. 

(следва) . 

ПАРНИ ТУРБИНИ БРАУНЪ-БОВЕРИ-ПАРСОНСЪ. 
(Продължение отъ брой 6). 

Разпредгьление и регулиране. Разпределението 
на парага става с ъ помощьта на клапани, презъ 
които минава парата за направляющйте тржби. 
Т е з и клапани с ъ (черт. 1 и 5 ) : 

1) Единъ главенъ клапанъ за впущане W; 
2) Два или три допълнителни клапани Wi, 

Wa и W 3 , в ъ зависимость отъ мощностьта на тур­
бината. Т е з и клапани се управляватъ отъ регуля-
тора. * 

3 ) Единъ клапанъ за претоварване W 1 , управ-
ляванъ ръчно. 

Чер. 5. 

Клапанътъ W впуща пара къмъ всичките 
групи направляющи тржби и впуща направо в ъ 
първата . (Черт. 5 ) . 

В с е к и допълнителенъ клапанъ е или затво-
ренъ, или напълно отворенъ. Т е се повдигатъ по-

следователно, така, че мощностьта се увеличава 
постепенно. В с е к и клапанъ з а в е ж д а отделна група 
направляющи тръби. 

При малка мощность, действува първата група 
направляющи тржби, които самостоятелно се хра-
нятъ с ъ пара презъ W, но с ъ увеличение на си­
лата на турбината, почватъ да действуватъ после­
дователно и -останалите. 

О т ъ до тукъ казаното с е вижда , че този 
начинъ на регулиране не предизвиква провличане 
на парата и тя винаги щ е влиза в ъ направляющйте 
тръби с ъ пълно налегане. Следователно, получава 
се едно економично действие при всички мощности. 

Подъ W се намира предпазителенъ клапанъ 
снабденъ с ъ предпазителенъ регуляторъ. Клапана 
пресича пътя на парата, в ъ случай на прекомерно 
увеличение скоростьта на турбината. 

О с в е н ъ предпазителния клапанъ, всички оста­
нали клапани с ъ с ъ двойни гнезда . 

Разпределението на парата е приблизително 
с л е д н о т о : 

W — храни направо група с ъ с т о я щ а се о т ъ 
5 или б направляющи тръби . (чер. 5 ) . 

В с е к и отъ клапаните Wi и W , храни група, 
състояща се отъ 2 — 3 направляющи тржби. 

W 1 — храни група, състояща с е отъ 4 или 5 
направляющи тръби. 

Регулирането на турбината както вече упоме-

Забележка: Фирмата Brown — Boveri е направила опитъ 
за едно ново разположение на разпределението, малко по-
друго, кждето регулирането стаза съ клапани, каквито сж; 
Wi, Ws, W3 и Mi. Клапанътъ W е премахнатъ. 
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нахме по-горе, с т а в а посредствомъ едно устройство, 
д е й с т в у в а щ е с ъ м а с л о подъ налегане. 

Принципа на това регулиране е. следния: 
Ако в ъ единъ т р ъ б о п р о в о д ъ се вкарва теч-

ность с ъ помпа, която има постояненъ дебитъ и 
ако сечението на отвора презъ който минава теч-
ностьта преди да и з л е з е о т ъ тржбопровода, може 
да с е мени, то и налегането въ тръбопровода щ е 
с е мени обратно на величината на отвора, т. е. ако 
отвора с е увеличава — налегането въ ' тръбопро­
вода с е намалява и обратното. На това явление с е 
основава и регулирането на турбината B r o w n — 
B o v e r i — P a r s o n s . 

Чер. б. 

В с е к и клапанъ е снабденъ в ъ горнята си ча-
с т ь с ъ бутало, което о т ъ едната страна се намира 
подъ действието на пружина, а отъ друга на мас­
лото, което с е подава о т ъ помпата, подъ налегане. 
Изменението на с е ч е н и е т о на отвора за преминава­
не на масло става о т ъ регулатора; както видехме, 
при изменение величината на този отворъ , ще по­
следва и изменение на налегането в ъ тръбопрово­
да , а следователно и върху буталата на клапаните 
и последните щ е с е отворять или затворятъ. 

Чертежъ 6 ни дава схема на регулирането. 
Ч з р т е ж ь 7 ни дава в ъ увеличенъ видъ гил­

зата за променяване на налегането на маслото, 
чрезъ изменение с е ч е н и е т о на изтичането. 

Разпрндплеч^е на маялото. Маслото с е подава 
о т ъ помппата, К (черт. б) привеждана в ъ движе­
ние о т ъ вала на турбината, посредствомъ без -
краенъ винтъ А и н а з ъ б е н о колело, които в ъ 
с ъ щ о т о време привеждатъ в ъ движение и осьта 
на регулятора D. 

Помпата К подава маслото в ъ два тръбопро­
в о д а п о д ъ налегане о т ъ 3 — 4 кгр. на кв . см.: еди­
ния 1 за смазване на л е г л а т а и другия — за 
регулиране (черт. б) . В ъ р х у последния, о щ е в ъ 
началото му с е намира едно клапанче за регулира­
не j 1 което не позволява да с е предаватъ измене­
нията на налегането , предизвикани отъ регулятора, 
в ъ тръбопровода з а смазване на леглата , з а да не 
с е изменя смазванието на последните. Маслото за 
смазвание на л е г л а т а минава презъ охладитель, 
преди да с е върне в ъ резервоара. 

Маслото за регулиране, преминавайки презъ 
отверстието е направено на Гилзата Е (черт. б и 
7 ) , отварянето и затварянето на който отворъ за ­
виси о т ъ регулятора, излиза презъ е, действува на 
клапаните и с е връща в ъ масления резервоаръ. 

Действие на регулятора. В с е к и клапанъ с е 
движи отъ едно бутало, подложено о т ъ една стра­
на на действието на една пружина, която се стре­
ми да го спустне и затвори клапана, и о т ъ друга 
страна на налегането на маслото, което действува 
върху долната повърхность на буталото и с е стре­
ми да го подигне и отвори клапана. 

Следователно, налегането на маслото т р е б в а 
да се увеличава за отваряне на клапаните. 

Муфтата F на регулятора D (черт. б и 7 ) с е 
движи, в ъ т р е в ъ гилзата Е, наречена гилза за из­
менение налегането на маслото и нейното (на муф-
та) положение регулира отварянето на отвора е на 
гилзата, (чер. 7) 

При.намаление на 'товара , скоростьта на ма­
шината с е увеличава, вследствие на което тяжести-
т е на регулятора се отдалечаватъ, муфтата F с е 
спуща, увеличавайки сечението за преминаване на 
маслото, вследствие на което налегннето в ъ т р ъ -
вопровода, а следователно и върху буталата на 
клапаните се намалява и последните се затварятъ . 

а Ь 
Чер. 7. 

Н — Вчлъ на турбината; 
• - D — Валъ на регулятора; 

Е — Гилза на която е направено прозореца (отвора) 
з а изменение налеганието на маслото; 

G — Центробеженъ регуляторъ, 1 муфтата F на който 
влиза въ гилзата Е; 

К — Маслена помпа; 
1 — Тръба за маслото з з смазване; 
J1 — K тпанче за регулирване дебита на маслото, ко­

ето отива за регулиране отварянето на клапаните; 
W — Гливеиъ 'Пгренъ клапанъ; 
Wi — Допълнителенъ клапанъ, действуващъ посред­

ствомъ буталото Yi който храни с ъ пара направляющитЪ 
тръби Ti. 

е — Прозорецъ (отворъ) на гилзата Е (черт. 7 ) ; 
е' — Прозорецъ (отворъ) за изтичане на маслото о б ­

ратно въ резервосрг; 
1—2 — Две положения на реголяторната муфта F (на 

разтояние 180° едно о т ъ друго): 
3 — Положение на муфтата, когато скоростьта' се на­

малява (мощностьта на турбината требва да се увеличава^ 
4 — Положение на муфтата, когато скоростьта се уве­

личава (мощностьта на машината намалява); 
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Противното има м е с т о при намаление скоро-
<тьта на машината. 

Ако 1 (черт. 7) представлява положението на 
муфтата на регулятора при нормална мощность, 3 
в положението на с ъ щ и я край при увеличена мощ­
ность и 4 при намалена. 

О т в о р ъ т ъ е на гилзата Е има форма на три-
^кгълникъ с ъ закръглени върхове (черт. 7). Наве­
д е н и т е страни с ж слабо вдлъбнати; с ъ тази форма, 
сечението на отвора е се изменя твърде бързо при 
рлаби премествания на муфтата F. • 

О т ъ с ъ щ и я чертежъ с е вижда, че края на 
муфтата F е слабо наклоненъ (1*5 мм. спрямо ди­
аметъра) . Следователно, за преминаване на масло 
при една определена височина на муфтата, сече­
нието на отвора е се мени презъ вреке на върте-
нието. на регулятора (тъй като муфгата F се върти 
заедно с ъ регулятора). При нормално положение, 
отвора е най-ма п ко отворенъ при положение на 
края на муфтата 1 и максимумъ с л е д ъ полузавърт-
ване , в ъ положение 2. 

Чер. 8. 

а — Отворъ за влизане на маслото; 
Ь — С шбина отъ 0 25 мм. между буталото и цилиндъра; 
С — Пръстеновидно пространство между бутал, и цилиндъра; 
d —Надлъженъ канглъ въ буталото, сечение 3 ^ 2 0 м м ; 
е — Пръстеновидно пространство издълбано въ цилиндъра; 

S — Слабина между буталото и цилиндъра ( 0 2 м м.); 
— Пръстеновидно пространство въ капака на цилиндъра; 

k — Правоъгълна празнота, направена въ капака; 
m — Каналъ, прооитъ въ стената на цилиндъра; 
р — Отворъ за излизане на маслото; 
е — Смазване на буталния пъртъ. 

Цельта на това разположение е, да се даде 
на буталата на клапаните едно колебливо движение, 
з а да стане регулирането по-чувствително, пърто-
в е т е на клапаните да не залепватъ к ъ м ъ направ­
л я ю щ й т е и намазването имъ да става по добре. 
Числото на колебанията е о т ъ 200 до 400 в ъ минута. 

З а ръчно управление, гилзата Е може да с е 
мести по желание, с ъ помощьта на трансмисия, 
движена ръчно или пъкъ управлението става отъ 
разстояние. Управлението отъ разстояние става о т ъ 
разпределителното табло, с ъ единъ електромагни-
тенъ апаратъ. Това улеснява поставянето в ъ пара-
л е л ъ на електропроизводителните групи. 

Действието на допълнителният клапани. В ъ 
обясненията, които ний дадохме, с е запознахме с ъ 
действието на регулятора върху отвора е. В ъ дей-

ствителность, действието е малко по-сложно, защото 
нагласяването на слабините на клапанните бутала 
за преминаване на маслото, с ъ в ъ зависимость о т ъ 
отвора е, и действителното регулиране е едно ос ­
троумно съчетание между слабините в ъ буталата 
и отвора е; ако с ъ q означимъ дебита презъ от­
вора е; а с ъ q 1 дебита презъ слабините на буталата, 
то регулирането става чрезъ изменението на де­
бита q - ) - q l . 

Щ е обяснимъ и действието на единъ до-
пълнителенъ клапанъ W j ; буталото на този кла­
панъ' е показано на черт. 8; турбината е о т ъ 
6G00jkw. Буталото има два диаметра, единия 200, 
а другия — 220 мм. Диаметъра на клапана е 139 
мм. Повдигането му е 6 мм. 

Черт." 8 представлява буталото на клапана 
въ момента, когато щ е се повдигне клапана, имен­
но когато буталото е изминало мъртвия си ходъ 
отъ 10 мм. Неговия пъленъ ходъ е 16 мм. 

Буталото и клапана не с ъ плътно съединени. 
Двата пърта на буталото и клапана, с ъ свързани 
посредствомъ едно съединение, което позволява 
едно преместване на буталото отъ 10 мм. (мър-
т а в ъ х о д ъ ) , така, че най напредъ буталото щ е из­
мине пжть Ю мм. и тогава ще почне отварянето 
на клапана. Буталото на главния клапанъ за впу-
щане на пара W нема мъртавъ ходъ . 

Когато буталото се намира в ъ долно положе­
ние, показано с ъ пунктиръ на черт. 8, премина­
ването на маслото става презъ отвора за влизане 
на маслото о, презъ слабината о т ъ 0 2 мм. Ь, презъ 
пръстеновидното пространство с, презъ надлъжния 
каналъ d (3 X 20 мм.) направенъ само о т ъ едната 
страна на буталото, презъ пръстеновидния каналъ 
е празъ издълбаното въ капака пространство к, 
презъ канала т, и най-после презъ канала р оти­
ва за резервоара. 

Слабината в ъ b е по-цепата позърхность на 
удебелена часть на вътрешната стена на цилиндъ­
ра, маслото минава мъчно презъ b въ с и нале-
гането въ пръстеновидно пространство с е отно­
сително слабо; защото маслото отъ тамъ изтича 
лесно. При това положение (дебита) преминаването 
на маслото е максималенъ. 

При положението, показано на чертежа, мас­
лото не може да премине отъ е в ъ к, освенъ презъ 
слабината g отъ 0 2 мм.; изтичането става по мж-
чино и дебита се намалява. При това положение 
на буталото, маслото прониква по лесно в ъ пръсте­
новидното пространство, с но излиза по-мжчно и 
в ъ резултатъ на това, налегането на маслото в ъ 
с с е увеличава, спомагайки по този начинъ за по­
вдигане на клапана. 

При положение на буталото за пълно отваря­
не (горньо положение) дебита на маслото о щ е на­
малява, защото маслото не може да мине отъ е 
в ъ к, осленъ презъ пръстеновидната слабина g и 
презъ пръстеновидното пространство h. При това 
положение, налегането в ъ с се още псвече увели­
чава и' клапата не може да се затвори, освенъ ако 
налегането на маслото отдолу на буталото се на­
мали с ъ една значителна величина, 

Като следствие отъ това, когато клапана е 
повдигнатъ отъ повдигането на муфтата на регуля­
тора, ре зулшгь на намаление на скоростьта, той 
остава отворенъ, до когато регулятора заеме свое­
то средно положение'и скоростьта стане нормална. 

Налегането на маслото за регулиране се ко-
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л е б а е между О б и Г 8 кгр. на кв. см. когато нале­
гането е 0 6 кгр. главния клапанъ w е отаоренъ 
-само за празенъ ходъ . Когато налегането достигне 
Т 8 кгр. клапана w е напълно отворенъ, а така 
с ж щ о напълно с ъ отворени и клапанигв WI ,W2HW 3 . 
Отварянето на последните става последователно 
почайки о т ъ налегане 0 6 кгр. и свършвайки при 
налегане 1*8 кгр. на кв . см. 

Разходъ на пара. О т ъ опитите направени вър­

ху една турбина Brown -Boveri-Parsons о т ъ 6 ,000 kw, 
инсталирана в ъ Амстердамъ с ж получени следни­
те резултати. 

Мощность на турбината в ъ kw . 
Обръщения въ минута . . . . 
Налегане на парата в ъ обс. атм. . 
Налегането в ь пароотводната т р ъ б а 
Разходъ на пара на kw часъ 4.84 (3 

часъ ) . 

6 ,000 
3 , 0 0 0 

14 
0 0 4 
на HP 

Дчпл. Инж. Ппулъ Виснеръ — Ессень — Германия. 

ПОДОБРЕНИЕ СВОЙСТВАТА НА НЕЖЕЛЕЗНИТВ МЕТАЛИ. 
М н о ж е с т в о т о проблеми, като повишаване яко-

стьта, съпротивителната способность спремо хими­
ческите разяждания, намаляване тяжестьта, пови­
шаване твърдестьта, намаляване укоряването; на 
материала и пр., подтикватъ постоянно техниците 
къмъ изследвания и опити. Въ резултатъ на това 
за различните специални цели се явявзтъ на паза­
ря постоянно нови материали. Такива се срещатъ 
и за нежелезните -метали . ; 

Единъ такъвъ новъ материалъ е така нарече­
ния Е л о к с а л ъ (Eloxal). Касае се въ" случая за алу­
миний или алуминиева сплавъ окислени по елек­
трически начинъ, чийто повърхность е „облагоро­
дена" по единъ новъ начинъ • образуващъ на по-
върхностьта на метала единъ пласть имащъ твърде 
г о л е м а твърдость, подобна на тая на корунда,пласть 
който не може да се отдели . Това се обяснява съ 
това, че не се касае за единъ нанесенъ предпази-
теленъ пластъ, но за единъ окисъ полученъ отъ 
самия материалъ, който е здраво прирастналъ къмъ 
него. Този пласть глоксолъ вследствие голймата си 
твърдостъ , притежава една извънредна съпротиви­
телна способность спремо механическите действия 
и износване. Той има с ж щ о извънредно г о л е м а 
съпротивителность спремо атмосферните влияния 
и химически разяждащите материяли. И понеже 
притежава о щ е и значителна способность за елек­
трическа, изолация, елоксаловиятъ пластъ може да 
с е употребява и за изолация на проводници. По­
следните могатъ при това да понасятъ дълговре­
менно загреване до 300° С б е з ъ техната якость на 
изолация да изчезне или се измени. Такива телове 
и ленти могатъ да се направятъ съ една якостъ на 
опъване достатъчна за практически цели, при което 
издържливостьта на изолацията имъ достига до 
4 0 0 волта. Споредъ желаната издържливость дебе­
лината на пласта с е прави о т ъ 0 - 0 2 до 0 ' 0 5 м. м. 
Ако при покритите части не е нуждна никаква 
якость на огъване, то може да се постигне една 
изолационна издържливость до 10,000 волта, при 
дебелина на пласта до 0 - 5 м. м. За постигане есте-
тичностъ на външния видъ пластътъ елоксалъ се 
прави и цветенъ . 

Заради способностьта си за изолация, елокса-
л ъ т ъ с е употребява в ъ електротехниката, а особен-
но е удобенъ за електрически апазати и машини, 
при което е пригоденъ за едно постоянно прето­
варване и следователно силно загреване. 

Друга новаалуминиева сплавъ, постоянна срещу 
корозия е алуминия A W 15. Тя има една значително 
по-голема трайность противъ разяждания о т ъ чис­
тия алуминий, а именно 3 0 пъти по-голема трай­
ность о т ъ мека ламарина о т ъ чистъ алуминий 9 9 - 5 
процентенъ и 9 0 до 100 пъти по-голема трайность 

отъ 99 процентния. Тукъ требва да се забележи, 
че повечето алуминеви предмети се правятъ отъ 
9 9 процентенъ алуминий. Сжщо и якостьта на алу­
миния AW 15 е по-голема отъ тая на чистия алу­
миний. Въпреки това, способностите за обработване 
и нз, двата материала сж приблизително еднакви и 
могатъ да се употребягъ и за двата сжщите уреди 
и приспособления, каквито се употребяватъ за 
обикновения алуминий. Частите, станали твърди 
при преработването, се отвръщатъ при 500' до 
520'. Долната таблица показва разликата въ яко-
стите на двата материала. 

Ялуми тий HW 15 Чисть алуминий• 
мекъ твърдъ мекъ твърдъ 

Якость на разкъс-
ване кг./м. М.2 11-8 ; 250 8-0 19-5 

Изтегляне въ °/о 270 ; з-о 340 2-4 
Твърдость споредъ 
Бринеля кг./м. М.2 32-0: ; 590 240 420 

Единъ металъ, чийто сплави притежаватъ от­
лични свойства е берилия {Beril ium) и най-малката 
прибавка о т ъ този металъ к ъ м ъ т е ж к и т е метали 
дава неочаквани резултати. Берилиятъ се прави 9 8 
процентенъ. Той е извънредно твърдъ, тъй че м о ж е 
да се дращи с ъ него стъклото и е с ъ една третина 
по-лекъ о т ъ алуминия, но е много крехътъ . Него­
вото най-ценно свойство се състои въ това, че и 
с ъ малъкъ примесъ к ъ м ъ т е ж к и т е метали се по-
лучаватъ висококачественни сплави. Особенно б е ­
рилиевите сплави на медьта, т. н. берилиови бронзи, 
показватъ изненадващи резултати. Само една при-
месь о т ъ 2 — 5 % Берилий к ъ м ъ медьта повишава 
якостьта й 5 пжти и твърдостьта й 6 пжти. Както 
ламарини тъй и отливка о т ъ този бронзъ се зака-
ляватъ. Якостьта на скъсване на отлетия материалъ 
достига извънредно големата излържливость о т ъ 
8 8 кг. /кв. м. м. 2 5 процентния берилиевъ б р о н з ъ 
м о ж е чрезъ единъ специаленъ процесъ на закалка 
да се приведе о т ъ първоначалното си меко с ъ с т о я ­
ние в ъ такова на двойна пружинена твърдость . 
Якостьта на скъсване е при: 

2*5 процентния закаленъ берилиевъ б р о н з ъ 
— 1 3 5 кг. /кв. м, м. 

3 процентния закаленъ берилиевъ бронзъ 
— 150 кг , ' кв . М. м. 

2 ' 5 процентниятъ закаленъ берилиевъ б р о н з ъ 
с е изравнява с ъ твърдостьта си с ъ този на пружи­
нените стомани. За тези сплави с ж : 

г Якостьта на огъване — 2 1 6 кг . /кв . М. М. 
„ на с р е з в а н е — 7 5 к г . К в . М. М. 

Твърдостьта в ъ закалено състояние до 400 
бринела. Твърдостьта й на топлината надминава 
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значително онази на обикновенните бутални сплави. 
Берилиевиятъ бронзъ се л е е твърде лесно и 

отливките нематъ никакви дефекти по повърхни­
ната, както това се случва при алуминиевите брон-
зи. Понеже берилиевиятъ бронзъ има въ меко не-
закалено състояние твърде висока разтегаемость, 
съществуватъ многостранни възможности за обра­
ботване. Той може значително по-леко да се вал­

ц у в а о т ъ много други бронзи, удобенъ е добре за 
изтегляне, щанцуване, ксване и може при 600 до 
700° да се пресува въ матрица като месингъ. По­
неже еластичностьта на този бронзъ е извънредно 
голема и уморяемостьта му е твърде малка, той е 
отличенъ материалъ за силно натоварени пружини. 
Опитите показватъ, че една спирална пружина отъ 
берилиевъ бронзъ издържа 3 милиона люления 
б е з ъ да отслабне, до като еднакво натоварена пру­
жина о т ъ най-добрата стомана издържатъ само 2 
милиона. При листовите (плоски) пружини до сега 
б е х а възможни 10 милиона огъвания безъ да на­
стане счупване, а една пружина отъ берилиевъ 
бронзъ е била подложена на 16 милиона огъвания 
и не показала никаква повреда. Възможностьта на 
натоварване за берилиевия бронзъ при пружините 
е 4'/4 пжти по-голема отъ тая на месинга, 3 пжти 
о т ъ тая на новото сребро и 2 1 2 пжти отъ тая на 
фосфоръ бронза или на никелина. Животътъ на 
берилиевия бронзъ, вследствие по-големата му 
устойчивость спремо корозия (разяждания) е по-
д ъ л ъ г ъ отъ тоя на другите бронзи и стоманата. 

j Въпреки още високата му цена, износно е 
вече в ъ много случаи употребяването на берилие­
вия бронзъ. Особенно това е така, когато се от­
нася за малки части, пружини и подобни, к ъ д е т о 
цената имъ в ъ сравнение с ъ общата цена не играе 
никаква роля, а с ъ това се постига една по-гол4ма 
сигурность срещу нещастия и прекъсвания на ра­
ботата. Този бронзъ е удобенъ с ж щ о и за хирур­
гически инструменти. Берилиеви бронзи с ъ 0 - 9 до 
l'5'Vo берилий сж се указали добри като лагерме-
талъ и показватъ споредъ изпитанията на продал-
жителность само Ve отъ износването настжпващо 
при калайните бронзи, б е з ъ да б ж д е износвана 
шийката. 

Поради своя г о л е м ъ афинитетъ к ъ м ъ кисло­
рода, берилиятъ се употребява още и като откис-
лявзщо средство , а именно това му действие е 
използвано при медна отливка, Оказало се е, че 
само 0 -01°/(. берилий дава на мъдьта една електро 
проводность 53 , докато с ъ 0"02° » фосфоръ, обик­
новеното окислително средство, се постига само 
една електропроводность отъ 4 4 . 

С ж щ о и с ъ сплави отъ берилий с ъ никелъ 
! или кобалтъ сж постигнати твърде добри резултати. 
| Т е з и сппави противостоятъ на морската вода и се 
' отличаватъ съ големата си якостъ при температури 
| достигащи до 4 0 0 ' . Те с ж удобни за направата на 
! силно натоварвани мембрани, вентили, кондензаторни 
| тржби, хирургически инструменти и други подобни 

Превелъ : Д . Т . 

РЕГУЛИРАНЕ НА МОТОРИТЕ. 
(Продължение отъ брой 6) . 

В ъ безкомпресорните дизелови мотори пулве-
ризационнит-fe цицки сж отворени и затворени. Зат­
ворените цицки сж с ъ хидравли"ески вентилъ, кой­
то се отваря (повдига) отъ налягането на горивото 
испращано отъ горивната помпичка. Такава затво­
рена цицка с ъ х-^дровлччески вентилъ е пр дставе-
на въ р а з р е з ъ на фш. 1, отъ гдето се вижда: 1 — 
вентилното т-вло, въ к о е т о е монтиранъ хидровли 
ческия вентилъ; 2 — пулверизационния хидравлически 
вентилъ; 3 — направляюшата втулка на вентила, 
пасована къмъ него с ъ най-големата точностъ; 4 — 
вентилното г н е з д о ; 5 — затегателната гайка на 
цицката; д — самата ц и ц к а ; / — пробното продух-
вателно вентилче; & — распръсквателната дупчица 
на цицката; 9 — гайката на горивната тръбичка отъ 
помг.ичката; 10 — самата горивна тръбичка; 11 — 
вентилната пружина; 42 — регулиращото болтче на 

Хидравлическия вентилъ; 14 — плоскостьта на хид 
ровлическия вентилъ, върху която наляга горивото, 
за д з повдигне вентила; 15- капачката на вентила 
и пружина.а му; 16 - вентилната качулка, върху 
която наляга пружината. Регулиране налягането с ъ 
което горивото требва да повдигне хидравлическия 
вентилъ става чрезъ регулиращото болтче (12). имен­
но, колкото по-малко е растоянието (междинката) 
между долния край на това болтче и дъното на 
вентил*?™ качулка {фиг. \-Щ толкова по-голЪмо 
ще е и налягането с ъ което горивната помпичка ще 
повдигне хидравлическия вентилъ, и ще пулверизира 
горивото презъ цицката в ъ моторния Цилиндъръ. 
Нагласяззнето на това регулиращо болтче става 
чрезъ испитване. и то най-добре, при 

,и бремзоването на мотора. Както и по-рано казахме, 

това пулверизационно налягане е отъ 200 до 320 
атмосфери, въ зависимостъ отъ конструкцията на 
гсрив юто пространство въ моторната глава, и о т ъ 
ф-пическите качества на тежкото течно гориво (у 
н а с ъ — г а з ь о л а , и го най вече, румжнския га зьолъ) . 
Този хидравлически вентилъ намира широко прило­
жение въ безкомпресорните дизелови мотори, зап:ото 
е с ъ упросгена конструкция и действие и е удобенъ 
за регулиране. Когато ще с е разглобява такъвъ 
вентилъ о т ъ мотора, за да се запази регулирането 
му, трЬбяа да се з а б е л е ж и добре, колко е завинтено 
регулиращото го болтче (12, фиг. 1) и колко е за­
тегната контрата му гайка (14, фиг. 1) и при згло-
бяването на вентила да се спази сжщото имъ за­
винтване, и монтиране въ моторната глава. — На 
фиг. 2 този вентилъ е представенъ в ъ изгледъ (6"). 

На фиг. 2 е представена в ъ р а з р е з ъ моторната 
глава на четиритактенъ безкомпресоренъ дизеловъ 
моторъ с ъ спомагателна експлозивна камара, о т ъ 
гдето се в и ж д а : 1 — запалителната книжка на спо­
магателния запалителенъ патронъ (за улеснение 
пускането мотора в ъ действие) : 2 — моторното 
работно бутало ; 3 — водната риза; 4 и 5 — испус-
кагелния и смукателния канали на цилиндъра; 6 — 
хидравлическия вентилъ, чрезъ който се впръсква 
(пулверизира) горивото о т ъ помпичката в ъ спома­
гателната експлозивна камара (вентила е въ и з г л е д ъ ) ; 
f — спомагателната експлоз -вна камара; g — канал-
чето, което съединява камарата с ъ цилиндъра; b и 
d — смукателния и испускателния вентили на ци­
линдъра. В ъ безкомпресорните дизелови мотори с ъ 
непосредствена лъчиста пулчеризация горивото с е 
впръсква въ мъглообразно състояние (пулверизира 
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с е ) направо (непосредствено) о т ъ горивната помпичка | 
в ъ моторния цилиндъръ, и то, или презъ отворена i 
цицка ( д ю з а ) , или презъ затворено с ъ хидравлически 
вентилъ (фиг. 1). Цицката м о ж е да има една или 
по вече дупчици, презъ които с е впръсква горивото 
в ъ моторния цилиндъръ, но техния размеръ е точно i 
определенъ чрезъ испитание (испрсбване). и за това, I 
требва най-старателно да се почиства цицката, за 
да не й с е измвнять дупчиците което щ е се отрази 
неблагоприятно върху пулверизацията на горивото, 
следователно, и върху размесването му с ъ компре- | 
сирания въздухъ в ъ моторния цилиндъръ, което пъкъ, i 
щ е намалява мошностьта на мотора, при увеличенъ j 
расходъ на гориво за конска сила в ъ чась . | 

З а по-пълно обяснение центровката на центро- | 
бежния регулаторъ къмъ мотора, т. е в ъ случая, | 
к ъ м ъ горивната му помпичка, представено е на фиг. I 
10 11 и 12 скици о т ъ пружиненъ регулаторъ в ъ I 
тритехъ му главни положения : фиг. 10 — регулатор­
ната муфта (2 ) е в ъ най-долното си положение, при 
което , регулатора заста-я горивната помпичка да 
доставя на мотора най-големото количество гориво 
(за пълния товаръ на моторе) ; на фиг. 11 — регула­
торната муфта е в ъ среднего си положение, което 
отговаря приблизително на нормалната мощностъ 
на мотора ; на фш 12 — регулаторната муфта е в ъ 
най гсрнето си положение, при което, регулатора 
не требва да позволява на горивната помпичка да 
доставя гориво на мотора, с ъ което ше се предпазва 
и мотора, при моменталното му растовар-ане, да 
увеличи застрашително обръщенията си, т. е. както 
с е казва, да не с е испусне мотора. Значи, когато 
•се прикач штъ регулаторните лостчета къмъ горив­
ната помпичка (или пъкъ в ъ карбораторните и га- ' 
зоженно мотори — къмъ регистъра имъЛ ше тртзбва 
да се извърши и центровката на регулатора къмъ 
мотора, именно: при подпрп.нъ рт/лпторъ въ наи-юр-
ното ен си положение (фт l'J) рпе.н)е.дп,лителния 
Органъ на мотора не т/чьбва да му доставя нчкаква 
храна: требва обаче, да се внимава, да н-е би регу­
латора да не е стигналъ оше въ най-горнето си 
положение и распределителния органъ на мотора 
да престава да му доставя храна, з ашотс , не «е за 
мотора ше има опасностъ отъ испускане, ами, мото­
ра не ще м о ж е да развие максималната си ефективна 
мощностъ. Регулаторната центровка ше я п р е с л е j 
димъ в ъ с л е д в а щ и т е примери за регулирания на j 
моторите. 

На фиг. 5, б и 7 с ъ представени -фиттзхъ вида 
регулирания на горизната помпичка. а следсва-елно , 
и рггулирането мощностьта на мотора, в ъ безком-
пресорните дизелови мотори, именно: на фиг. 5 — 
чрезъ изменение хода на помпичката, при което, 
при най-горно положение на регулаторната муфта 
(значи, и не самия регулаторъ), регулатора т р е б в а 
да преустановява хода на помпичката. На чертежа е 
означено; 4 — буталото на помпичката; 2 — ролката 

. м у ; 1 — бутателната профилна шайба (палйца); 3 — 
пружината на буталото; 5 — смукателното каналче; 
6 — испращателното каналче на горивната помпичкг. 
На фиг. б е представена скица отъ р а з р е з ъ на го­
ривна помпичка с ъ преливане чрезъ преливно каналче, 
и р е г у л и р а щ о т о игловидно вентилче, което е подъ 
влиянието на регулатора. Цантровката на регулатора 
в ъ случая ще стане т а к а : при подпртзнъ регулаторъ 
в ъ най горнето му положение, той требва до тол­
кова да отвие навинтеното игловидно вентилче ( 7 ) , 
чрезъ дръжката му (8) , че когато буталцето на 
помпичката (4) почне да се искачва, ще требва 

всичкото гориво да се прелее обратно, презъ отво­
реното игловидно вентилче ( 7 ) и каналчето ( 5 ) . в ъ 
горивната камара на помпичката, значи презъ и с -
пращателната тръбичка (6) на помпичката, нема да; 
се испраща гориво за мотора. 

На фиг. 7 е представена скица на горивната 
помпичка с ъ преливане чрезъ преливно вентилче,-
именно; помпичката има освенъ смукателно и и с -
пращателно вентилчета (7 и 8), но има и преливно 
вентилче (5), което с е отваря о т ъ повдигача ( 4 ) , 
който С и получава движението отъ самото буталце 
на помпичката (6), а се регулира о т ъ регулатора, 
посредствомъ ексцентрика ( 3 ) . Ксгато регулатора е 
въ най-горнето си положение, ще требва чрезъ 
своите лостчета така да извие ексцентрика ( 3 ) . и 
поздигача (4) дотолкова да се издигне, че когато 
буталото на помпичката (6*) почне да с е издига, за 
да испраща гориво на мотора, то всичкото смукнато 
въ помпичката гориво да се прелее презъ отворе­
ното о т ъ поздигача (4) преливно вентилче ( 5 ) , об­
ратно отъ г д е т о е смукнато. В ъ случая, преливното 
вентилче (6) требва да стои отворено презъ всич­
кото време когато буталото (6) се искачва, за да 
испраща на мотсра гориво значи: всичкото гориво 
да се прелее , и мотора нема да пелучи гориво, аг 
с ъ това ще се пр?дпази отъ ис гускане, когато мо­
ментално се растовари, 

На фиг. 8 е представена нафточа помпичка с ъ 
регулиране чрезъ преливане посредствомъ смука­
телното вентилче на помпичката, което е подъ влия­
нието на центробежния регулаторъ ( 1 ) . Буталото 
на помпичката ( У ) получава движението си о т ъ ек­
сцентрика (10) , о т ъ който получава движението си 
и лостовата система на подпирвача (6) на смука­
телното вентилче. Подпирача (6) и лостчетата му 
(а и 5 ) получаватъ движението си (издигане и спус­
кане) о т ъ ексцентрика ( 1 0 ) , но сжшевр-вменно с ъ 
и подъ влиянието на регулатора ( 1 ) , посредствомъ 
регулаторни>е лостчета {2, 3 и 4) Когато товара 
на мотора се намали, то увеличената центробежна 
сила на регулатора повдига цвлзта система отъ 
лостчета на подпирача (6), койго пъкъ подпира сму­
кателното венгил«е на помпичката, когато буталото 
й (9) поте да слиза. т. е. да испраща горизо, 
вследствие на което, гооивото вместо да се испра-
u. а за мотора, прелива се обратно отъ г д е т о е било 
см кнато, и чакъ кога го подпирача (6) освободи 
смукателното вентил-'e, отъ този моментъ, остана­
лото гориво въ помпичката с е испраша за мотора. 
В ъ найторно положение на регулатора, подпирача 
(6') тр-вбвв да д ь р ж и отворено смукателното вен­
тилче на пемпи ката презъ всичкото време когато 
буталото й слиза надолу, т. е. да испраща всичко­
то смукнато гориво в ъ помпичката обратно о т ъ 
г д е т о е смукнато, и мотора временно н-Ъма да по­
лучи гориво. Презъ (7) идва горивото о т ъ филтъра 
за горивото; 8 е ръчното приспособление на пом­
пичката за запълване горивната инсталация (до 
пулверизеционната цицка) с ъ гориво, преди пускане 
мотора въ действие. 

Регулирането чрезъ изменение хода на наф­
товата помпичка е показано на фиг. 13 , 14, 15 и 16. 
На фиг 13 — изменение на хода на помпичката 
чрегь регулаторния клинъ (к) , и то с ъ измеьение 
товара на мотора, клина се спуска или издига, а 
с ъ това отдалечава, или приближава ролката на 
помпичката (3) отъ ексцентрика (е), а с ъ тоеа се 
измйня и хода на помпичката (Pi, а следователно,-
изме^я ; а се и количеството на горивото, което мо--
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тора получава отъ помпичката, а с ъ това се на­
г а ж д а и мощностьта на мотора к ь м ь товара му. 
При най-горно положение на регулатора, клина (*) 
толкова требва да се спусне въ удебеления край 
на буталото \1) на помпичката, че буталото, заедно 
с ъ ролката му (3) дотолкова да с е отдалечи отъ, 
ексцентрика (е), че той да не може, при въргениего 

си, да достига ролката, а следователно, нема да 
бжде бутано буталцето на помпиччата, и тя нема 
да изпраща гсриво на мотора. Чрезъ удължение 
ипи скъсяване на регулаторните лостчета става и 
регулирането на клина (к) въ помпичката. Помпич­
ката смуче подъ влияние на буталната си пружина 
(f), която извъртва буталото въ л е в о . 

М Дюрангъ мелничаръ. 
Д и а г р а м а н а н е б е т ч и й с к а м е л н и ц а 

( с ъ три ш р о т а , е д и н ъ г л а д ъ к ъ в а л ц ъ и к а м ъ к ъ при 12 т о н а п р о и з в о д с т в о и 5D к. с . р а з х о д ъ 
на енергия. 

Една отъ често срещащите се диаграми по 
нашите мелници въ северна България е тази с ъ 3 
шрота, единь гладъчъ втлцъ и камъкъ. Успешното 
й приложение се дьпжи на обстоятелството, че е 
пригодна за полутяърдиттз сортове пшеница с ъ до-
пустимъ примесъ на р ж ж ь до 1 5 % , с ъ каквито 

-сортове разполагаме въ повечето села. 

отлежала храна се дроби въ I шротъ. Той требва да 
се p e n лира тъй. че да получимъ около 20"10 гризове 
и около 1 0 % шрогово с*рсшно. Шротовата отст\вка 
отива върху II ш р о т ъ . При него требва да полу­
чимъ с ж ш о сколо 2 0 % гризове и в е и е къмъ 2 0 % 
шротово брашно. Третиятъ шротъ дава всички за­
мърсени гризове заедно с ъ шрота на камъка. Отъ. 

wrrr* 

шшшжшш 
Чгр. 1. 

Преди всичко, тукъ требва да се обърне го-
лемо внимание в .рху чисгачното отделение, поне­
ж е най-големъ дсби.въ имаме на шротови брашна, 
а пъкъ върху т е х ь указва доста голъмо вли-ние 
чистотата на храната. Върху него нема да се сп раме 
въ настоящата статия, понеже проектираме следъ 
тази да дадемъ не -олко върху почистване на жито 
по сухъ и мокъръ начинъ и на р ъ ж ь по сухъ на­
чинъ! Тука само ще забележимъ, че почистването на 
храната требва да бжде много добро. 

Почистената, навлажнена споредъ нуждата и 

този шротъ требва да получимъ къмъ 1 8 % брашно. 
Гладкиятъ валцъ получава около 4 0 ° / 0 гризове, с л е д ъ 
измилането на които получаваме къмъ 2 0 % гризози 
брашна, а другите продукти отвеждаме както по­
казва диаграмата. Кемъка се води малко високо, 
защото чрезъ трите шротувания сме имали в ъ з -
можность да обработимъ продукта. Следъ пресева-
него презъ бурата, отъ него требва да получимъ 
до 7 % брашно, а за да бжде трицата чиста и да 
не с ъ д ъ р ж а брашнени частици по себе си, тя с е 



„Техникъ" ПО lyjl . Кн. / 

прекарва презъ една четка за трици, к ъ д е т о се от­
деля ермика. 

Значението на четката, освенъ че отделя ер­
мика, се състои о щ е в ъ това, че млеварите искай­
ки да б ъ д а т ъ триците имъ с ъ в с е м ъ безпрашни, 
биватъ, макаръ привидно, задоволени. 

Добива на брашно в ъ случая е 75°/Ч а трици 
и ермикъ — 25°/„ Относно аспирацията требва да 
кажа, че тя требва да б ъ д е добра. Особено влия­
ние указва тя върху отсеването , което при липса 

на добра аспирация се затруднява о т ъ находящигЬ-
с е пари в ъ продукта, резултатъ на високата темпе­
ратура получена отъ меленето. Освенъ това и ка­
мъка, който най-много се затопля изисква силнв 
проветрение, с ъ което с е постига с ъ 15°/о по-голе-
мо производство. 

Подробни описания за пътя на млевото и си­
тата презъ които минава не даваме, защото то е 
указано на чертежа, а при описание на другите 
диаграми сме го давали и предполагаме, че читате­
ля самъ ще го проследи. 

И З Ъ П Р А К Т И К А Т А З А П Р А К Т И К А Т А . 

У д а р и в ъ п а р н и я ц и л и н д р ъ и б у т а л о т о . 
Често пъти. при спиране на машината, когато тя 
продалжава да с е върти вследствие на инерцията 
на маховото колело, в ъ парния цилиндръ с е чуватъ 
слаби или по силни удари, които щомъ с е впусне 
пара почти веднага изчезватъ . Тия удари, ако и в ъ 
повечето случаи да не с ъ вредни все пакъ требва 
да се избегватъ и да се отстранятъ. Преди, обаче, 
да посочимъ на м е р к и т е за отстранението имъ, 
требва да си обяснимъ на какво те с е д л ъ ж а т ъ . 

Ишестно е на всички боравящи с ъ машини 
лица, че за да с е добие плътность между стените 
на цилиндра и буталото на последното с е поста-
вятъ отделни пръстени влизащи в ъ специални ка­
нали на буталото, които ние обикновено наричаме 
бутални пружини. При обработката на тия пружини 
повечето пъти с е отдава по големо значение на 
техната еластичность и плътно прилягане к ъ м ъ по-
върхностьта на цилиндра, а много по малко значе­
ние на страничната имъ обработка о т ъ .която за ­
виси плътното имъ, а с ъ щ е в р е м е н о и свободно 
влизане въ каналите на буталото. Тази именно не­
точна обработка на пружините предизвиква тия 
удари (тракания) в ъ цилиндра при спирането й. 

Ударите не с е чувстватъ презъ време на ра­
бота, з ащото налегането на парата, което действа 
върху т е х ъ ги държи притиснати ту к ъ м ъ едната 
страна на канала, ту к ъ м ъ другата б е з ъ да се чу­
ва шуматъ при преминаването имъ о т ъ едната 
страна к ъ м ъ другата, защото това става постепен­
но, благодарение действието на противоналегането 
при компресията, явяваща с е о т ъ другата страна 
на буталото, преди да е достигнало то мъртвата 
си точка. Тия удари, както споменахме и в ъ нача­
лото, ако и да не с ъ особено вредни, в с е пакъ 
требва да се избегватъ, защото често пъти с ъ 
придружени с ъ пропуски на пара о т ъ едната стра­
на на буталото к ъ м ъ другата, пропуски, които с ъ 
нищо не можемъ ги отстрани о с в е н ъ с ъ приглаж-
дане на каналите (ако това е необходимо) и з а м е -
няване на пружините с ъ нови, точно изработени и 
пасувани в ъ каналите. 

Това с ъ удари, които ние чуваме и з а б е л е з -
ваме най често при спиране на машината, но има 
удари, които се чуватъ и презъ време на дейст­
вието на машината, удари опасни, които веднага 
щомъ з а б е л е ж и м ъ требва да спремъ машината и 
да ги отстранимъ, защото всеки моментъ могатъ 
да станатъ причина за значителни и с ъ големи 
последствия повреди. 

Опасните за машината удари в ъ цилиндра с е 
д л ъ ж а т ъ на следните причини: 

1) Удари вследствие насъбрала се кондензи­
рана вода в ъ цилиндра, която не е у с п е л а да из­

лезе презъ продухвателните кранчета или разпре­
делителната кутия и пароизпускателната т р ъ б а . 

Вода се събира в ъ цилиндра или вследствие 
на лоша изолация и кондензиране, или поради по­
ява на кипение в ъ котела, или поради лошо устрой­
ство на паропзиемната тръба, или . вследствие на 
малко парно пространство в ъ котела и увличане 
на вода, или най после, вспедствие малко прето­
варване на машината. Като знаемъ изброените по 
горе причини, лесно м о ж е м ъ да изследваме при­
чината на появилото се събиране на вода и да взе -
мемъ съотвестните мерки за отстранение. Т у к ъ щ е 
упоменемъ само, че ний мъчно м о ж е м ъ се спра­
ви с ъ системното нахлуване на вода в ъ цилиндра, 
ако с е д л ъ ж и на недостатъчното парно простран­
ство в ъ котела. 

Независимо, обаче, о т ъ причината на нахлува­
не вода в ъ цилиндра, веднага требва да с е в з е м а т ъ 
мерки за отстранението й, като се отварятъ про­
духвателните кранове, намали хода на машината 
или в ъ краенъ случай я спремъ, за да не се из ­
бие поклюпката на цилиндра, счупи буталото или 
стане некоя друга повреда. 

За избегване на тия повреди (вследствие на--
хлуване на вола в ъ цилиндра) в ъ много конструк­
ции машини има поставени специални предпазител­
ни клапани, свързани заедно с ъ предухвателните 
такива или действащи напълно самостоятелно. . 

Много по опасни с ъ удърите предизвикани 
о т ъ появяване слабина между пъртъ на буталото и 
самото бутало. Д л ъ ж и с е най често на самоотдава-
не на гайката, която притяга буталото к ъ м ъ пърта,. ' 
в следствие с к ъ с в а н е на усигурителното средство 
противъ това самоотдаване, неправилното му поста­
вяне или забравянето му да се постави при зглобя-
ване. Ето з а щ о , при в с е к о отваряне на цилиндра 
д ъ л г ъ е на в с е к и машинисть да проверява плът-
ностьта на съединението, з ащото често пъти ма­
каръ и на гледъ да е всичко в ъ добро състояние, 
м о ж е да с е е появила малка слабина, която впо­
следствие да предизвика и с к ъ с в а н е на пърта на 
буталото и да ни причини голема повреда. 
'ZZZ. О с в е н ъ тия удъри, причина за да с е избие 
похлюпалката на цилиндра или .се нанесе едновре-
мено с ъ това и повреди на самото бутало могатъ 
да б ъ д а т ъ причина и появилите с е големи слаби­
ни или в ъ кръсто глава, вследствие разслабване 
на клиновете съединяващи пърта на буталото с ъ 
кръстоглова и мотовилката или най-после появили­
те с е слабини в ъ лагерите на кръстоглова и мо­
товилката. 

Каквато и да би било причината на тия уда­
ри,' к а т о ; з н а е м ъ опасните имъ последствия требва 
веднага^да^вземемъ^мерки за отстранението имъ. 



ВАКАНТНИ ДЛЪЖНОСТИ. 
Бюрото за кооперативно планиране при Мастън-
лийската Постоянна Комисия, ' съобщава , че 

длъжностьта 

„ Т Е Х Н И К Ъ Н И В И " I А Т О Р Ъ " 
е вакантна 

кандидатите да заематъ длъжностьта да поискатъ 
сведения отъ бюрото. 

У Ч А С Т Ъ К О В Ъ И Н Ж Е Н Е Р Ъ 
с ъ о б щ а в а , че д л ъ ж н о с т ь т а 

Т Б.ХННКЪ. СТРОИТЕ ЛЪ" 
е вакантна 

кандидата требва да има призната 
свободна практика. 

Основна заплата 3040 лв. 

фабрика за памучни платове 
„СВ. ТРОИЦА" АКЦ. Д-ВО В.-ТЪРНОВО 

Дири 
опитенъ Майсторе Станкаръ 

постъпване веднага 
овя. ^ _ ^лввшввшяяв 

П § З О Д З в а С в м а л к о У п о т ребявавъ бензиновъ, нревърнатъ и 
. въ нафтовъ М О Т О Р Ъ отъ 10 конски сили 

ефективни отъ фирмата Crosby А Н Г Л И Я , доставенъ на ново превъ 1916 

година и осганалъ свободенъ поради зам Милването 
му съ новъ по мощенъ такъвъ. 

Справка при КЪНЧО СТЕФАНОВЪ КЪНЧЕВЪ, 
копринена ф-ка — гр. ТРЕВНА. 

П Р О Д а в а С е поради електрификация 

ПА"РНА МАШИНА 35 к . е . 
употребявана, но напълно запазена ЦЬНА НАЙ-ИЗНОСНА 

I-B0 БЪЛГАР. ПИВОВАРНО | - В 0 — ШУМЕНЪ. 

Прегледайте обявите на новите Н О Ж О В К И на отвъдната 
страница. 



Д к ц и о н е р ю Д-во за памучни прежди , ,ЦДРЬ БОРИСЪ" - В а р н а . 
Произвежда първокачествени памучни прежди: 

сурови, боядисани и избелени. 
Издържливость, равни жици, износни 
цени — съ преимуществата на бъл ­
г а р с к и т е п р е ж д и предъ чуждите. 

ПРЗДПОЧАТАЙТБ БЪЛГАРСКОТО ПРОИЗВОДСТВО! ТЪРСЕТЕ ПРЕЖДИ „ЦАРЬ БОРИСЪ" 
ПРОДАЖБА ЧРЕЗЪ ГЕ_ЕРАЛНИТ$ ПРЕДСТАВИТЕЛИ: СУЗИНЪ & С-ИЕ А. Д., СОФИЯ-ВАЬНА 

ТЕХНИЧЕСКА ВОВОСТЬ == НОЖОВКЙТЪ „МЕ" 
ПАТЕНТЪ НА ЗАВОДИТЕ „BARS0NAT0R" WERKZEUG 

о т ъ В О Л Ф Р А М О В А С Т О М А Н А 
качество ненадминато — 35—40°| 0 по-голема трайность от.ъ всички 

други фабрикати. 
Почватъ съ ситни зъби и свъргаватъ съ едри — нормални, поради 

което нема зачупване на зъбите и иматъ правиленъ ходъ. 
Единъ опитъ е достатъченъ да се убедите въ големите имъ преи­

мущества: 
ГОЛЕМА ДЪЛГОТРАЙНОСТЬ — ДЕЕСПОСОБНОСТЬ — БЪРЗА РАБОТА. 

Доставятъ се отъ, представителя 

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

На разположение сжщо всички занаятчийски и индустриални материали, инструменти, 
пособия и машини. 



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

Телефонъ Д и р е к ц и я № 315. О т д е л ъ п р о д а ж б и № 1 9 9 3 . Телегр. адр . : С О К О Н И & 

Равполага винаги окдадъ 

СЪ НАЙ-ДОБРОКАЧЕСТВЕНИ АМЕРИКАНСКИ 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 

Г Р Е С Ъ , В А З М И Н Ъ , ПАРАФЕШЪ, ГАЗЬОЛЪ, ГАЗЪ, БЕНЗИНЪ 

Агентури съ постояненъ деповитъ въ всички пазарни 

пунктоне въ страната. 

" МЕЛНИЧАРСКО МАШИННО ДРУЖЕСТВО 

I. Спои, ШйЛ к C-I6 - Ил 
ДОаШинна ФАБРИКА И ДСЕЛЕЗОЛЕЯРНА 

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

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

&Ж1 

Модернизира: стари вод­
ни мелници и други. 

Ремонтира: в с я к а к в и 
мелничарски, индустриални 

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

Пострянейъ депрзитъ: 
Валцове, французски камъни, шелмашини, гврики, бурати, ценгрофугали, рланзихтери, 

мотори хидравлически преси, землед-Ьлски машини, каиши, копринени сита и др. 
ТЕХНИЧЕСКИ ПЕРСОНАЛЪ рИНАГИ НА РАЗПОЛОЖЕНИЕ 

.МЕЛНИЦА" . . . Телефонъ № 87 . Телегр . а д р е с ъ : 
Представители за Варненски и Шуменски окржзи: 

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



на фабриката 

ГЮЛДНЕРЪ - МОТОРШЪ - БЕРКЕ 
въ АШАФФЕНБУРГЪ, Германия 

съ разпространени изъ целъ светъ и добре въве­
дени въ България. 

П РАБОТЯТЪ В Ъ ЕЛЕКТРИЧЕСКИТЕ ЦЕНТРАЛИ В Ъ 

(Варненско) 

„Колониите" 
край Панагюрище 

въ Техническото училище — Русе 
и въ много други индустриални предприятия, 

МЕЛНИЦИ и ДРУГИ. 

Агентура на фабриката за България 

ШФ1Ш, Булевардъ Доиду&овъ М9 4,§-й етажъ 
Телефонъ 3 9 3 3 . 

Телеграми: Пущаревъ—Дондуковъ 4. 


