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Бъл^дска корабостроителна техника. 
Отъ Инж. Корабостронтель К. Трика. 

Бедна и оскждна е бъ*лтарската история отъ 
поне приблизителни данни по разните отрасли на 
нашия културно-стопански животъ, но най-бедна, и 
едва ли не съвсЬмъ мълчалива, е тя по отношение 
на българското мореплавание и свързаното съ него 
-— корабостроение. За то'ва?посл^днето^липсватъ 
каквито и да било по-одр^Д^лени'указания —-'-тай 
че за него треба да*|еГ сжди само по сжществу-
ващит-в за мореплаването данни, Въ това отношетТ-
ние; историята ни дава\неоспоримо право да твър-
димъ, че българина и преди е билъ сжщо. такъвъ, 
какъвто си ^ и днесъ — страхливъ до суевер,я|>сть 
отъ морето и иев-Бжественъ до непроетймбсть за 
огромните и неизчерпаеми морски богатства. Въ. ( 
противенъ случай България, съ нейното иззънред-! 
но благоприятно географическо- положение, би тръ-^ 
бало да играе първостепенна роль въ международ
ния животъ и търговия, обусловяни главно отъ 
морските пжтища и използванието имъ. Но нека 
не се отвличаме сега съ престжпната българска па-
сивность по отношение на морето, а да потърсимъ 
и извадимъ на яве макаръ и малкото, което сме има
ли за да почсрлимъ отъ тамъ урокъ за бждащето. 

Пръвъ пжть за мореплавание въ нашата исто
рия се говори въ 7X1 година и то за македонските 
българи. Ако се сжди още и по факта, че и до 
день днешенъ по брътовегв на Охридското езеро 
сжществува една особна, така да се каже корабна 
терминология, която въ своята основа има корени
те на чисто български думи, неповлияни нито отъ 
близкото СЖС-БДСТВО на изкустнит-Б въ корабостро-
ението и мореплаванието гърци, нито отъ дългото 
владичество на не по-малко познаващите и ценящи 
морето турци, — тр-Ьба да?<се заключи, че люлката 
на българското корабостроение е Македония, а 
именно брътовегв на Вардара и Охридското езеро. 

Византийскиятъ л^тописецъ Никифоръ пише, 
че македонските българи въ 718 год. предприели 
походъ отъ Солунъ съ еднодръвни лодки за пр-Ь-
вземаниего на Цариградъ. Тази флотилия е стиг
нала благополучно до местоназначението си, обаче 
е била отклонена отъ гърците съ злгто и пода
ръци, така че, безъ да превземе Цариградъ, тя се 
е върнала сбратно. Имайки пр-вдвидъ факта, че 
корабите на тая флотилия еж били съ твърди при
митивно устройство, че въ тогавашната-епоха гър
ците еж притежавали много по усъвършенствувани 
гребни корабк, може да се твърди, че майсторите, 
които еж строили тия еднодръвни лодки, еж б...:и 
изключително българи. Говорейки за примитивность 
обаче, не треба да пропущаме фзкта, че все пакъ 
тия малкилодкй успешно еж извършили такъвъ единъ 

гол-Ьмъ и рискованъ походъ. А тоеа показва, че 
тогавашните паши майстори корабостроители еж 
притежавали известна опитность и познания по сво
ето дело; те досгз добре еж знаели принципите, 
които треба да лежатъ въ основата на построй
ката на какъвто и да било корабъ, за да има той 
необходимите мореходни качества, т. е. устойчн-
вость, ходкость, управляемость и т. н. 

Допущайки сжществуването на опитни мзй-
стори-сгроители, трЬба да се предполага, че те 
еж работили не.само за горния едк.-:с.г.гнъ походъ 
и не само за военни цЬли, а еж строили своигЬ 
лодки презъ цЪлата тая епоха и за търговски нуж
ди и рнболовггво. Наверно тогавашните македон-

!ски. българи еж водили оживена търговия, спущай-
-мгсъ' строените по брега на Вардара лодки сво;:-
**те.. произведения по течението на големата река, 

а отъ устието й натдтъкъ еж ги разпространявали 
и по море къмъ близките гръцки заселища и остро
ви. Освенъ това македонците еж строили своите 
лодки И' по бреговете на Охридското езеро, кж-. 
дето те еж ги използвали за тъй р?звитото тамъ 
и до днесъ риболовство. 

Това е то, което може да се каже за епохата 
на първото българско Царство. ГГръзъ зрЬме на 
гръцкото робство, естествено, не може н дума 
да става за по-нататъшно развитие на българско
то корабостроение. Тая наша индустрия е била си
гурно унищожена и пзмЬстена отъ гръцката. Но 
наскоро слЪдъ първото ни освобождаване мисъльта 
за собствено корабостроение, подхранвана и под
крепяна отъ АсенепцигЬ, наверно ил.п» е възкръс
нала. И наистина въ 1235 година виждаме А^игь И 
да участвува въ съгозъ съ гърипг» при обсадата на 
Цариградъ и опитите за освобождението му отъ 
латинянигЬ. При първия опитъ еж участвували ма-
лочислени и слаби български кораби подъ общото 
командуване на Левъ Гавалз, при втория опитъ 
обаче, на следнята година, Асенъ е изпратилъ и 
повече и по-силни галери (големи гребни военни 
кораби). Това показва, че въ България за втори 
пжть е изникнало и почнало своето развитие соб-
ственното корабостроение. Сега обаче, треба да 
се предполага, че то е било напжтвано и ржково-
дено отъ гръцки майстори. Че това е било така, 
показва съюза ни съ гърците, еднаквото участие 
въ сраженията на нашит в съ гръцките галери, т. 
е. еднаквите ни типове кораби и най-после факта, 
че до тогава по черги- •:-•-/̂ то нн крайбрежие исто
рията не отбЧтЬзва ш.х«п.ъо българско корабостро
ение. Асенъ 11 е ималъ своите корабостроителници 
навЬрио въ устието на Камчк-, едничкото тогава 
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пригодно место по българския брЪгъ за строежъ 
на кораби, главно по причина близостьта на огром
ната и прт^ъзчодна за корабни по:тройки гора 
(тъй наречената сега „Лонгоза"). Необходимия дър-
венъ материаль е билъ свличанъ- по течението на 
ръката до устато й, коего е представлявало едно 
ГОЛБМО удобство По-рано, въ римско връме и 
по-късно въ турско, е имало корабостроител
ници и въ Бургазския залпвъ — Месемврия и Ач-
хиало и подножието на богатата съ гори Странджа 
планина — Виза и Василико. Обаче това еж. пунк
тове много по-отдалечена оть АсЬневата столица, 
отколкото Камчия, за тоза и тая послъднята е била 
навярно едничкото мЬсто на тогавзшниттз българ
ски корабостроителници. 

Като умекъ и пръдвидливъ владътель, не само 
въ военно-падитическо отношение, но и въ култур-
но-сгопанско такова, АсЬнь II пааЬрно е нолагалъ 
известни усилия за сьздавание и развитие на, бъл
гарската морска търговия, а следователно е насър
чавал ъ и подкртмгялъ тогавашната ни местна ко
рабостроителна и за търговски цели индустрия. 
Това е обаче само едно предположение — исто
рията въ това отношение за сега не ни дава. ни
какви указания. Може б;г по-сгарателните изучва-
ния ще ни длдатъ по-късно известни данни въ" под
крепа и на тая мнсъль. : 

Делото па Асенъ II, едно столетие по-късно, 
е било подето и продължено оть другъ единъ си- • 
ленъ и мждърь български владетель —..отъ дес- . 
пота Добротичъ. Тоя подвластенъ на И;анъ Алек
сандра болчринъ е владЬялъ първоначално само 
Добруджа (носяща швврно неговото име) съ с г о ^ 
лица Калиакра, по-късно обаче, засилвайки се"--п6-;.;| 
степенно почти до са\:остоятелепъ властелшиз,'той^* 
разпростира господството'си по ЦЕЛИЯ бьлгарски : 
черноморски б;>егъ, като премества и столицата си 
въ Варна Доб/отичъ е строилъ собстзгнь воеиенъ 
флотъ,^който е билъ толкова пжЬмъ и мощенъ, 

• -че сь него т«. и се е одързостяаалъ да води успеш
ни борби съ силните по море кримски генуезци и 
съ още по-силния византийски флотъ. 

Своите кораби Д ;бротичъ е строилъ паверно 
пакъ въ Камчия въ АсЪневигБ корабостроителници, 
които еж. се запазили и до късно следъ пълното 
завладевзие на България отъ турците. За тЛа сви-. 
детелствува старото турско название па устието на 
Камчия— „Т(рсана-ейри", което значи кооабостро-
ителница (Шкорпилъ—Сражението при Варна въ 
1444 год.). Но ако е верно предположението, че 
Девненското езеро по-рано е било единъ дълбокъ 
заливъ на морето и ако се верва на преданието, 
че сжщестзующата и до днесъ на една скала въ 
околностьта на гр. Провадия голема железна хал
ка е служила некога за привързване на' морските 
кораби, то може да се допусгне, че стапелчте. на 
Добротичъ еж. били въ дъното на днешното Дев
ненско езеро. Материала за постройките въ такъвъ 
случай е билъ носенъ или отъ близките гори по 
сухо, или което е по-възможно, пакъ отъ Лонгоза 
по море. 

Като работници и майстори въ своите кора
бостроителници, Добротичъ е ималъ вече сигурно 

•само българи. Това се потвърждава отъ факта, че 
той е билъ въ постоянна и непримирима вражда и 
съ северните и южните си съседи •— генуезци и 
гърци, които еднички на времето си еж имали най-
силните флоти и най-уреденитЬ корабостроителни
ци по бреговете на Черно море. Не е изключена 

разб 1ра се и възможностьта, Добротичъ да е из-
писвалъ СЙОИТЪ майстори и отъ по-далечни държа
ви, обаче като се знае, че като подчиненъ вла
дътель той не е могълъ да влиза, пъкъ и не е вли-
залъ въ сношение съ други народи, а отъ друга 
страна, като се знае, че отъ Асень II е останало 
едно в:е пакъ доста богато наследство — то пър
вата м-1сьль, а именно че Добротичевите корабо
строители еж били българи, треба да се смета 
за по-мерна. 

Дали Добротичъ е строилъ кораби само воен
ни или и търговски, това е трудно да се установи, 
още повече че тогава не е имало разлика между 
двата тия вида. 

Презъ време на дългото и тъмно турско роб-
ствт, когато'даже нагЩдностното самосъзнание на 
българина е почти угаснало, изчезнали еж естест--
вепо и тези малки.%"Я^кр-Ьпнали още начинания 
за създаване на бтЙщгШ) корзбостроение. Бълга
рина гоненъ и преелтздванъ отначало само отъ тур
ците, а после и отъ гърците е бегалъ и се е от-
дръпвалъ постепенно отъ бреговете, за да се скрие 
и укрепи вь планините. Така той донегде добро
волно, донегде на силд е изоставилъ богатствата 
на м">ретр-^другиму—даСвоите по предприемчиви и 
паСпредвйдливй'. гшкоритея& а самъ се е. задово-
дилъ* съ черния /и тежък1| земледелчески трудъ. 
Така и" до. деаь днешенъ^ний сме принудени да 
гледше сь завиегь на здраво заседналите по па
ти 1ГГБ: брегове гърци, безъ още да можемъ да се 
рещщ!Ъ;да .ги изтикаме отъ тамъ и сами да бе-
ремь богатите плодове на морските промисли. 

Презъ епохата на турското владичество, по 
нашето Черноморско крайбрежие и по Дунава е 
иочлзло бързо да се развива и процъвтева тъй на
реченото гемнджийство —: каботажно търговско пла-
вание сь ветроходи, строени отчасти отъ турците, 
отчасти огь гърците .и използвани пакъ отъ техъ. 

Строени еж били тия гемии отначало.въ усти
ето на Камчия, а по-късно, пъкъ и почги и -до 
днесъ, въ подножието на богатата съ гори Стран
джа, дето еж изникнали целъ редъ градовце — 
оживеня корабостроителни центрове. 

Строениетр на Дунава е било съсредоточено 
както и днесъ, въ устието на Ломъ.— Русчукъ. 

Следъ освобождението ни, при третото бъл
гарско царство, българина започва нови опити да 
влезе вь връзка съ морето, наново се появяватъ и 
зародишите за собственно корабостроение. 

Появяватъ се те отначало само на Дунава въ 
Русе и то само като военно предприятие въ флот
ския ни арсеналъ. Тамъ, благодарение съдействието 
и грижигЬ на руситт?;?'създадения отъ техъ като 
ремонтна работилница арсеналъ, постепенно се 
превръща и въ корабостроителница за всекакъвъ 
видъ лодки, катери и даже малки параходи. Тамъ 
почва да се подвизава съ големъ успехъ остаре
лия днесъ, добре познатъ въ флотските кржгове 
и на русенските граждани, Майсторъ Иванъ. Самъ 
неукъ и неграмотенъ, този останалъ отъ старата 
строителна школа на България човекъ, съ право 
би могълъ да се нарече че е първия български 
инженеръ — корабостроитель, макаръ и да ходи 
въ потурин съ традиционния дюлгерски зюмбюлъ. 
Той, заедно съ своите помощници — негови уче
ници, е построилъ целъ редъ лодки, ветроходи, нЪ-
колко катерчета и големия паровъ катеръ „Кали
акра", който все още плава въ нашия воененъ 
флотъ и който е използуванъ отъ постройката му 
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Регулирането на Дизелъ-мотора има за ЦБЛЬ: 
1) Да намали до минимумъ разхода на гори

вото, като го прави съ това екоиомиченъ двигатель. ; 
2) Да избегне явяването на прекомерни на-

-л-Ьгания въ работния цилиндъръ, които изострятъ 
горнята часть на индикаторната диаграма и съ тс-
ва пртздизвикватъ появяването на слабина въ три-
ющитЪ се части и пр-Ьждевр^менъ монтажъ. 

3) Постигането пълно горение въ работния 
цилиндъръ, съ което ще се намали образуването 
на нагаръ и сажди, които отъ своя страна прЪ-

.дизвикватъ нуждата отъ по често почистване и 
лритриване на клапаните. 

4) Предотвратяването на удари вследствие ге-
правилното разпределение, тукъ не влизатъ удари 
отъ появилата се слабина въ нтзкои отъ леглата. 

5) Постигането равномтзренъ ходъ при изве
стно натоварване, доколкото тбй се влияе отъ раз
пределителните органи. 

6) Поставянето въобще на мотора при условия 
да се движи, доколкото това се влияе отъ разпре
делителните органи. 

Постигането обаче на тая цЬль не е еднакво 
при всичките Дизелъ-двигатели, тъй като всека 
конструкция си има свои особности (тънкости), които 
я отличаватъ отъ другите и които съставятъ 
преимуществата или недостатъците Й. Така напри-
мъръ едянъ корабенъ Дизелъ-двигатель се отлича
ва много отъ единъ стабиленъ, — тъй като пър-
виятъ н-Ьма махово колело, за което той, при налич-
ность на много цилиндри се движи съ голямо чи
сло на обръщанията, а вториятъ, благодарение на 
маховото колело, при наличность даже само на е-
динъ работенъ цилиндъръ, се движи съ 180—250 . 
обр. въ минута. 

Въобще въ помощь на регулирането се явя-
ватъ СЛ-БДНИТ-Б строежни фактори: 

1) По-малкото число на обръщанията въ ми
нута при пълно натоварване на двигателя, което 
спомага да се определи по-лесно въ време на дви
жение кой цилиндъръ- какъ работи и кой органъ 
има недостатъци. 

2) Способи, които той притежава да се регу
лира при движение или застой. Това значително 
улеснява машиниста при неговата работа въ регу-
лирването. 

3) Възможностьта да се обхожда мотора въ 
време на движение, безъ рискъ на живота, като 
по този начинъ се наблюдавагъ и прътлеждатъ раз
пределителните органи (клапани, горивни помпи, 
въздухъ за първоначално пускане и такъпъ за впръс
кване, компресора (въздухосгжстигеля), регулатора, 
разпределителния и кулисния валове — ако мото
ра има последния, и т. н). 

4) Възможностьта да се снеме индикаторна 
диаграма, отъ която опитниятъ машинистъ най-лесно 
чете неправилноститв при разпределителните орга
ни въ време* на движение. 

Признаците, които показватъ че мотора е не
добре регулиранъ еж. следните: 

1) Мотора не тръгва или спира въ време на 
. движение. 

2) Неравномеренъ ходъ. 
3) Явяватъ се удари въ края на компресията 
4) Изпускателните газове еж оцветени. 
5) Загреватъ се некои части повече отъ нор

малното. 
6. Гърмежи въ шумозаглушителя или изпуска

телната тржба. 

7. Не всички цилиндри работягъ. 
Не всички тези признаци винаги показватъ, 

че мотора не е регулират, но причината за те.хъ 
треба да се търси най-напредъ въ разпределението. 

По отношение на времето, когато се нрави 
разулирането, ние ще го разпредЬлимъ на двЬ 
части: регулиране на Дизелъ-мотора при застой и 
такова въ време на движение. 

А. Регулиране при застой. 

Това регулиране обема всичката подготвител
на работа и поправки на мотора около ргзлръдв-
лителните юргани при монтажа. Въ случая е най-
добре да се ржководимъ отъ даннитК, които стро
ителната фирма е дала зз мотора, като се иматъ 
предвидъ и измененията, които еж насгжпилн презъ 
изминалото му работно вр-Ьме. То обема: 1) регу
лиране на горивното пространство (обема на горив
ната камара), 2) регулиране на впръскателния, из
пускателния, въздущния и този за първо пускане 
клапани. 

1) Регулиране на горивното пространство. 

Отъ изнасянето на кръстоглавпотс, коленовото 
и рамовите легла се увеличава горивното простран
ство и съ това се намалява височината на компре
сията. За да се избегне това намаление на компре
сията, което има за последствие понижаване тем
пературата на сгорещения при края на компресията 
въздухъ и съ това — нзмаление сигурностьта да се 
постигне горение при работния тактъ, обикновено 
се удължава мотовилката, каго се поставять въ 
краищата й — между нея и едно отъ леглата — 
подложки въ размери на отнгтата слабина на едно 
отъ крайните й легла. Обаче не винаги това е 
достатъчно, за да бждемъ сигурни, че ще имане 
сжщата компресия. При отнемане слабина на горе-
поменатите легла или при изменение дължината 
на мотовилката, необ.чодгшо е да се проверява ви
сочината на горивното пространство, която е изме-
нима. За всеки цилиндъръ то е дчдено въ особна 
мерка или въ милиметри отъ строителната фирма. 

За да се регулира горивното пространство, 
треба да се сглоби и стегне буталото съ мотовил
ката на коленовия валъ, елг.дь като всичката ра
бота по главнитЬ легла е привършена а похлюп-
ката на работния цилиндъръ не е поставена, за да 
може да се наблюдав I буталото отъ вжтрешната 
страна на цилиндра. Върти се ржчно мотора, до
като буталото на съответния работенъ цилиндъръ 
достигне своята горня (вжтрешна) мъртва точка. По
ставено буталото въ горнята си мъртва точка, то 
съ своето крайно положение определя обема на 

горишюто простран
ство. Измерва се раз
стоянието отъ края 
на буталото до края 
на цилиндъра, като 
се внимава мерката 
А (фиг. 7) да лелей 
на вжтрешната стра
на на цилиндъра плъ
тно. Въ това поло
жение поставена мер
ката, проверявасе да
ли тя лежи съ всич
ките си плоскости 

на цилиндъра и буталото. За цельта си слу-
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жимъ съ пластина (слабином-Ьръ)' като се опит
ваме да провремъ пластината въ процепите а 
или б. Ако най-тънката пластина не може да 
влезе, това показва, че буталото е въ своето 
нормално положение и че горивното пространство е 
регулирано. Но ако въ процепа а има слабина, въ 
която плътно влиза пластината 05 м. м. това по
казва, че буталото е паднало и че треба да се по-
дигне, като се постави 0*5 м. м. подложка между 
мотовилката и едно отъ крайните й легла. Ако 
въ процепа б Близа н-вкоя пластина, то показва, 
че буталото е много високо и затова треба да се 
скжси мотовилката въ размЪръ на плътно влиза
щата въ процъпа а пластина. 

Това не е- идеално регулиране, но все пакъ 
задоволително. Въ случая може да влияе притяга
нето на похлюпката къмъ цилиндъра, което нама
лява височината респективно дебелината на медна
та подложка и съ което се намалява обема на го
ривното пространство, но въ замина на това ВСБКО 
прчтриване на изп}скателкия или въздушния кла
пани увеличава горивното пространство, съ което 
тъ- се взаимно компенсира, 

Нерегулиракото горивно пространство влече 
влт-дъ себе си неправилна работа на двигателя! а 
именно: при голямо пространство съответния ци-
линдъръ не пали, мотора не тръгва или има не-
рзвномъренъ ходъ, а при малко пространство се по-
лучаватъ удари въ края на компресията и загръч 
ване на похлюпката повече отъ нормалното. 

2) Регулиране на кпапанит^. 
Регулирането тукъ има най-гол-Ьмо значение 

за получаването на йравилна индикаторна диаграма, 
т. е. за правилния ходъ на машината, защото раз
пределителните клапани еж главнитЬ органи на 
всеки двигатель. Но подъ регулиране на клапани
те не треба да се разбира само проверяване на 
тяхното отваряне (началото и края на повдигането), 
но и т-Ьхната непропускаемость и чистота. Като се 
има прт~двидъ товг, при всеко регулиране на кла
паните, тв треба да се почистватъ отъ нзгаръ и 
сажди, като се измиватъ съ петролъ, газолъ или 
бензинъ, следъ това се- притриватъ за да лежатъ 
плътно и чакъ тогава се регулира тЯхното отваря
не и затваряне. 

а) Регулирание на впръскателния клапанъ. 
Впръскателниятъ или тъй наречепиять още 

пулр.еризационенъ клапанъ е отъ особно значение 
за работата на Дизель-двигателя, като главенъ ор-
ганъ на разпределението при работния процесъ 
(горението въ цилиндъра), понеже той очертаеа, 
тъй да се каже, горнята часть.на индикаторната 
диаграма следъ компресията. Неговото регулиране 
е отъ първостепенно значение за правилния ходъ 
на .мотора, за економичното изразходване на гори
вото и за запазването на мотора отъ повреди и нуж
дата отъ монтажъ. 

Относително почистването на клапана нема 
какво да се говори, тъй . като то е елементарна ра-
б.та при монтажа. Притриването на иглата (еждце-
ствепия клапанъ) става съ корундова смазка (па
тент ь), която се среща въ търговият?, и която да
ва най-добри резултати, или съ ситенъ наждакь 
(шмиргелъ) и масло, или въ краенъ случай съ ситно-
прУ.сЬто стъкло на прахъ и масло. Цельта на п*-"-
трнването треба да баде, както и при другите к.гл-
шшь постигането еднакъвъ цвЪгъ на целия конусъ 
на иглата; безъ да се явяватъ драскотини. Разбира 

се, за да се притрие добре иглата треба да се по-
отслаби нейния лойникъ та да може по-свободно 
да се движи. Следъ притриването треба пакъ да 
се притегне лойникаито толкова, че нито да про
пуска, нито да грози опастностьта да остане иглата 
вдигната, когато пружината на клапана не може да 
надвие триенето въ лойника. Добре притегнатия 
лойникъ се познава по това, че презъ време на 
движение на мотора около иглата се образува мал
ко горивна йена (мехурчета отъ гориво). 

Следъ всичко това се пристлшя къмъ регули
ране отварянето на клапана. При по старите типове 
Дизелъ-мотори това се прави като се скжсява или 
удължава иглата съ изваждането или поставянето 
подложки между нея и гайката, която въ едни слу
чаи е поставена' специално за цельта, а въ други 
случаи служи като опора на лостовия шипъ. При 
тези конструкции недостатъка на регулирането се 
състои въ това, че заедно съ регулиране отваряне
то на клзпана ние неволно и неизбежно измеЕГява-
ме продължителностьта на горението а съ това и 
работния процесъ. 

За да се установи правилно отваряне на кла
пана треба да се иматъ на ржка данните, които 
строителната фир да дава за отварянето и затва
рянето на всичките разпределителни .клапани. 
Да предположимъ, че на нашиятъ моторъ впръ
скателния клапанъ треба да се отвори 3 градуса 
преди горнята (зжтрешна) мъртва точка въ края 
на компресията. За да проверимъ дали той дей
ствително се отваря точно тогава, когато бута
лото е въ съответното положение, въртимъ мо
тора ржчно по направление на движението въ СЪ
ОТВЕТНИЯ ходъ, следъ като всичко е сглобено и 
наблюдаваме, кога съответния палецъ ще наближи 
лоста на клапана. Когато той е много близко, пу
щаме впръскателния (пулверизационния) въздухъ, 
както при пущане мотора въ ходъ, и продължава
ме да въртимъ мотора, като наблюдаме вече гра
дусите на валовата шайба и нейния показалецъ. 
Вслушваме се въ отворения индикаторенъ или про-
бенъ кранъ на съответния цилиндъръ и когато 
чуемъ шумтението на влизащия въ работния ци
линдъръ сгжетенъ въздухъ, което ще показва че 
иглата е започнала да се вдига, спираме въртение-
то на мотора и затваряме впръскателния въздухъ. 

Ако клапана се отваря 2 градуса прЬди мърт
вата точка, това показва, че иглата треба да се 
скжеи, за да легне по-равно палеца на лостовото 
колелце, и обратното—ако клапана се отваря 4 гра
дуса преди мъртвата точка, треба иглата да се 
удължи чрезъ увеличаване на подложките й, за да 
може лостовото колелце по-късно да опре на па
леца Въ никакъвъ случай не трЬба да се пили или 
преработва палеца. 

Въ по-новите конструкции (верт-. двиг. 5и!гег 
1912 г. 4 цил. 260 к. с, корабния Дизелъ-двигатель 
система М. А. N. 1917 г. 8 цил. 2,000 кон, сили и 
др), регулирането на впръскателния клапанъ е уст
роено по следния начинъ: 

Палеца на впръскателния клапанъ не предста
вя едно цело съ шайбата, а отделна часть А, прикре-

. пена съ 2 или 4 винта и снабдена съ подложки В отъ. 
страните, съ изменението на които става преме
стването на палеца пс-напредъ или по-нззадъ по 
обиколката на шайбата. Въ фнг. 8 е представенъ. 
въ разрезъ такъвъ единъ палецъ. Преимуществото 
на тазн конструкция се състои БЪ това, че съ из
менение началото на клапановото отваряне, не св: 
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•%Й^ . ^ъ*» . кции, като при това 
не е придружено сь 

Фиг- 8- разходване на сгж-
сгенъ въздухъ. 

Последствията отъ пропуските на иглатл, ако 
послъднята. пропуска незначително, е намаление 
мощностьта на двигателя, а при по големи пропус-
ски — мотора дава оцветени изпускателни газове, 
има неравном-вренъ ходъ, явявзтъ се удари въ края 
на компресията, което показва предварително за-
пмване, а в ъ н-Ькои случаи и гърмежи въ изпус

кателното гъ; не и най очсбиещего е големия раз-
. ходъ на гориво-. 

Последствията. отъ. много ранно отваряне на 
клапша еж явяване удари въ крал па компре
сията, значи изостряне юрняга часть на. индикатор- • 
ната диаграма, н-фавномврень ходь и гол1змъ раз-
ходъ на .гориво, 

Последствията' оть късно отваряне на клапа
на еж: мотора не пали, има нерзвном-вренъ ходъ. 

б) Регулиране на изпускателния, въздушния 
и за първо пускане клапани. 

Тукъ регули. а< ето става по-лесно, защото не 
е необходима такавл точносгь, както при впртска-
телния клапанъ. Проверяването началото на отва
рянето на т-Ьзи клапани става съ помощьта на тън
ка пластина (0 15 до 030 м. м. дебелина), която се 
движи между колелцето и палеца на съответния 
клапанъ, като при това се върти ржчно мотора и 
се наблюдава показалеца и градусовата шайба на 
ко.твновия валъ. Мотора се върти въ направление 
на съответния ходъ. Понеже между колелцето и 
шайбата на всеки клапанъ има 0 5 м. м. слабина, 
то докато колелцето е на шайбата, пластината 
се движг! свободно. Ако, обаче пластината не мо
же да влезе подъ колелцето, тръба да гамалимь 
височината на клапана зл да й дадемъ възможнось 
да влезе. Като въртииъ мотора и движимъ пласти
ната, ние ще усътимъ кога колелцето ще затисне 
пластината. Въ тоя моментъ забълъ^ваме градуси
те, които показва показалеца. Да пр-вдположимъ, 
че изпускателниять клапанъ на нзшия моторъ тръ
ба да се отвари 12 градуса пръди долнята (вън
шна) мъртна точка. Притисне ли колелцето пласти
ната на неговия палецъ 14 градуса пръди сжщата 
мъртва точка, това показва, че имаме много пяию 
пръдизаущ не. Кгго имаме прЪдчидъ, че той се 
отваря навжтре въ цилиндъра, значи обратно на 
впръскателния клапа чч-, за да закъснимъ нртздиз-
пущзнето, трвба да иаизлимъ вис< чината на кла
пана като за ц-Ьльта си служ»мъ съ приспособле
нията на самия клапанъ. При обратния случай се 
увеличава височината на клапана. И въ лвага слу
чая се.измвня до тогава височината, докато даде 
зад волителни резултати Т ва е грубо регулиране, 
но.дава. задоволителни: резултати, още повече, че 
началото и края на-отварянето на.тия клзпани не 
прави впечатление,, ако. се колебае съ 1 градусъ. 

Последствията отъ пропуски при тия клапани 
еж: намаление на компресията а съ това и въро-
ятностьга да ст-не горение при работния процесъ, 
могора намалява мощностьта си и започвала пуши. 

Последствияга отъ ненавременното отваряне 
на сжщите еж иез (ачигелнл и влияятъ само на на
маление мощностьт.1 на могора. 

Б Регулиране въ връме на движение. 
То има значение, до колкото нин искаме да 

подобримъ прението въ раб УШИЯ цллнндьръ аъ 
врЬме на дв жемие па Диз^лъ-двигателя съ изме
нение количеството на гори-ою и налеганието на 
впръскателния въздугъ Но за да се постигне ре-
гулирачето въ прЬме на движение, необходимо е 
двигателя да бжде вь изправность, т. е., той да 
бжде регулиранъ въ 3 1Стой, която регулация ще 
ни даде въз тожность да го пуснемъ вл> ходъ. Едва 
тог.'за може.мъ да видимь резултатите огъ регули
рането пои ззетой. 

Пь; в 1тл раб >та елт дъ пущането на Дизелъ-дви
гателя въ ходь е регулиране налегането на впръска
телния нъздухъ. ООИК-ЮРСНО фирмата дава нормал
ното !пл1>г.1не па впръскателния възлухъ при ра
бота на д-чигателя съ газолъ. Но поеледниятъ се 
среща въ толкоза разшчпи качества, че нормата 
треба да се колебае много, за да имаме добри ре
зултати — пълно горение въ работния цилпндъръ. 

Въ зависпмосгь отъ качеството на горивото, 
т. е. дали послЬднето по-лесно или по-трудно се 
пени, дали то е по-гжсго или по-лесноподнижно, 
дали то по-лесно се запаля или по-трудно, се ко
лебае и нормата на налегането. 

За да намеримъ нормата на нашето гориво, 
изменяме налегането на впръскателния втзухъ 
около и подъ дадената отъ фирмата норма и на
блюдаваме изпускателните газове. Обикновено кол
кото горивото е по-лесноподвижно, колкото по-
лесно се запаля и колкото гш-лесно се пЬни, тол
кова по-низко треба да бжде налегането на впръс
кателния ВЪЗДуХЪ. Р1 обратНО —МЖЧЯОНОД8ИЖНОТО, 
мжчноленящето се и еъ висока температура на за
палването гориво изисква по пиемко налегане на 
впръскателния възлусъ. 

Пт-лното горение въ работния цнлиндъръ се 
познава по това, че изпускателите газове на Ди-
зелъ-двигателя еж безцветни, горещи и пречупнатъ 
лжчите. Когато налегането нз впръскателния въз 
духъ е низко, изпускателните газове еж тъмно-си-
иьо оцветени, а когат» то е висо:<о обикновено из
пускателните газове еж ачю-белЛ-зникази. Казваме 
обикновено, защото качеството на горивото тукъ 
играе'голема роля, особпо когато горивото съдър
жа примеси, коит-) не горитъ (вода пъ състава си, 
а не примесена, защото вь последния случай мо
тора ще има неравномеренъ ходъ и често ще еми
ра) или пъкъ съдържа леснозапалими дестилати 
(бепзипъ, ли роииъ, етеръ и т. н.). 

Това нсичко, обаче, не е достатъчно за ла 
сме уверени, че мотора пи е въ пглнз гзправш сть. 

.'Обикновено машиниста се задоволява, ка-о 
вижда безцветни изпускате/ши газове, равиомЬренъ 
ходъ и нормално затопляне па мотора, зашото н1;ма 
очебьенди признаци на неизлразносгь. Но за да 
може сь положител/кегь дл се каже за единъ Ди-
зелъ двигатель, че той е добре регулираш-, следъ 
като неговия ходъ задоволява ухото и окото, 
необходимо е, при възможпость, да се снеме, инди
каторна диа ра'м?, която ще пи даде ясна пръд-
став-л, зл работата нъ работния цилпндъръ и за 
резултатите отъ регулирането. 

Т)кь сне.>пнето на индикаторна диаграма иска 
по-вече опитность, отколкото при парната машина, 
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а четенето на индикаторната диаграма далечъ не 
е като това на парната машина. 

Снемането на Дизелъ-моторната инд. диагра
ма става като се снеме диаграмата на единъ рабо-
тенъ процесъ (четире такта) на всеки цилиндъръ 
и сл-Ьдъ това на сж.щата книга се снеме разгъна
тата диаграма на работния процесъ, начиная отъ 
края или средата на компресията. Фиг. 9лево ни да
ва правилната индикаторна диаграма. Тя се отличава 
отъ теоритичната, а и за разните двигатели се от-

/ . ' -

-г 

фиг. 9. 
личава въ линията на горениего. Въфиг. 9 дъсно еж 
дадени линиите на горението, които се получаватъ 
отъ различното устройство на впръскателния па-
лецъ, защото всека фирма дава произволна ф рма 
на впръскателния палецъ въ 
зависимость отъ системата на 
пулверизатора (въ единъ Ди-
зелъ-двигатель палеца е по ви-
сокъ, въ други — по-нисъкъ, а 
въ нЬкои даже несиметриченъ. 
Въобще всека фирма въ стре
межа си да подобри устрой
ството на своя двигатель и да 
повиши добригЬ му качества, 
си опр-Ьд-вля сама линията на 
горението. Най добри резул
тати за двигателя дава черната линия, която 
може да се изрази като нормала*) на кривата на 
компресията въ началото на запалшането. За да се 
получи обаче такава линия на горението, нужно е 
горивния (впръскателния) палецъ да бжде несиме
триченъ, къмъ което е прибъгнато въ по-новите 
конструкции. 

Въобще трудно е да се критикува линията на 
горението въ Дизелъ-моторната индикаторна диа
грама; при все че тя е, която най-много треба да 
интересува машиноизпитателя. 

За да дадемъ по-ясна представа на неправил-
ностигЬ, които индикаторната диаграма може да 
има, щедадемъоще фиг. ЮлЪво, въ която е пред
ставена съ черна линия тази на високо налътане на 
впръскателния въздухъ, сь черта и точка—тази на 

недостатъчно налътане на впръскателния 
въздухъ, които еж най-често сръщанигв 
неизпрзвни диаграми. 

Но не всЪкога индикаторната диагра
ма ни дава въ точность работата на Ди-
зелъ-двигателя, а може н-Ькоя неизправ-
ность на индикатора, или невнимател-
ность при снемане на разгънатата инди
каторна диаграма да ни даде криво по
нятие за линията на горението. 

Претоварването на Дизелъ-двигателя се отра
зява въ повдигане линията на разширението. Ли
нията на горението почти не се влияе отъ прето
варването на Дизелъ-двш ателя. Фиг. 10 дъхно ни 

N 

фиг. 10. 
дава нормалната индикаторна диаграма заедно съ 
линията на претоварването — максималното нато
варване — което не треба да продължава много, 
а само толкова, колкото фирмата позволява. 

Претоварването въобще Н1 Дизелъ-двигателя 
е много вредно и значително скъсява живота му. 

1 1 
Пртздаване електричеството на големи разстояния. 

Отъ В. П. 
Острата вжглищна криза и неимоверното по

скъпване на други^ горивни материали, нужни на 
индустрията, обърнали въ последне време сериозно 
погледите на правителство и индустриалци (въ по
вечето държави) къмъ енергията, която криятъ въ 
себе си водопадите и бързо течащите реки. Въ 
Франция, напримерт, има вече уредено министерство 
на воднитЬ сили. 

Обстоятелството, че енергията на водопадите 
е неизчерпаема, ако можемъ така да се изразимъ, 
и че за нейното непосредствено използуване не е 
нуженъ постояненъ скжпъ трудъ, както е случая 
съ извличането на кам ните вжглища или нефта оть 
мините, ни дава ясна представа за грамадните пре
имущества, които предлага употребата на тази 
енергия (на водопадите) вместо енергията на го-

- *) Нормала се казва перпендикулярната линия на танген-
тата на кЬкоя крива въ точката на допирането. 

Петрановъ. 
ривните материали. Освенъ това използуването на 
водната енергия става съ помощьта на водни ма
шини (турбини), чийто просто устройство и сигурно 
действие не може въ никой случай да се сравнява 
сь сложните и капризни парни машини, бензинови, 
газоженни и др. мотори. 

Явява се въпросъ какъ би могла да бжде из
ползувана тази енергия въ случаите (каквито най-
често се срещатъ), когато водопада или пункта на 
използуване реката се намиратъ въ местности мжчно 
достжпни за човека и твърде отдалечени оть гра
довете или индустриалните центрове. Излишно е 
да се напомня че ценат , която би имала тази енер
гия въ града или индустриалния центъръ, ще бжде 
многократно пс-висока отъ тази, която тя има при 
водопада, или баража построенъ на реката Защо? 
— Затова че индустриалниятъ заводъ, кой го ще 
бжде построенъ до водопада треба да бжде съе-
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диненъ съ удобенъ пжть (железница или най-малко 
шосе) съ най-близкия градъ, за да могатъ суровите 
материали, които ще се обработватъ, а така сжщо 
и готовите артикули да бждатъ редовно получавани 
и. изпращани. Освънъ това за персонала ще тръб-
вать специални жилища и редъ удобства, каквито 
града обилно пр-Ьдлага. И тъй, единствения въ-
просъ, който тръба да разр-Ьшимъ, това е въпроса 
за пренасяне на тази водна енергия въ градовете, 
било за гЬхното осв-Ьтление, било за индустриални 
цели. Едва въ ХХ-ия втжъ този въпросъ биде за
доволително разр-Ьшенъ отъ развиващата се съ 
бързи крачки електротехника. 

За ц-Ьльта тръба при водопада или баража да 
се построи една централа съ водни турбини и елек
трически машини. Въ последните години употр-Ь-
бятъ изключително алтернатори (динамо-машини 
за пром-внливъ токъ), по причини, които ще ука-
жемъ по-нататъкъ. 

Въ централата става преобръщене на водна
та механическа енергия въ електрическа! оть цен
тралата получената електрическа енергия се изпра
ща по проводници въ градовете или центровете, 
въ които ще бжде използувана. 

ГОЛ-БМИГБ разстояния, на които отсгоятъ обик-
новенно градоветъ отъ водопадите, представя едно 
неудобство: проводниците, вследствие голъмата си 
дължин , указватъ голямо съпротивление на тока. 
Да видимъ сега какъ е избегнато това неудобство. 

Известно е, че когато единъ електрически ге~ 
нераторъ, елементъ, акумулаторъ или динамо рабо
ти, на двата му полюса се явява една електродви-
гателна сила Е, а въ проводника, който съединява 
двата полюса—единъ токъ съ сила / ; мощностьта 
на генератора или работата, която той извършва 
всека секунда, изразена въ вати, се получава отъ 
равенството Ш=Е1, ако Е е изразена въ волти а / 
въ ампери. Тази електрическа мощность (енергия) 
може да бжде използувана на место или пренесе
на на разстояние. Въ втория случай се явява мъч
нотия, която произлиза отъ съпротивлението, кое
то ще окажатъ на тока проводниците между гене
ратора и приемника. Това съпротивление причиня
ва загуба на енергията; тя се появява въ форма 
на топлина и е равна, споредъ закона на Жулъ, на 
К12, ако /? е съпротивлението на веригата между 
генератора и приемника. Значи загубата на енер
гията по линията е пропорционална на съпротивле
нието К на посл-вднкта и на квадрата на силата на 
тока 1г. Явно е, че когато разстоянето, на което 
искаме да пр-внесемъ енергията, е голъмо (значи /? 
гол-вмо), или когато енергията, която пренасяме е 
голЪма (значи / гол-Ьмо), то и загубата (/?/-) ще бж
де гол-Ьма; поради това тр-Ьба тази загуба да бж
де намалена до минимумъ. За да се намали тя, тр Ь-
ба да се намали или съпротивлението на линията. 
или пъкъ силата на тока. За да намалимъ съпро
тивлението на линията тр-Ьба да увеличимъ чув
ствително разноскитъ по направата на инсталацията. 
защото напр-Ьчното й сЬчение тръба да бжде 
по-гол-Ьмо. Затова по-добръ е да намалимъ силата 
на тока /. Отъ намалението на / сл-Ьдва, че Е тр-Ь
ба да се увеличи пропорционално. Наприм-Ьръ, ако 
пренасяме 1000 Ш при 1001/, силата на тока ще бжда 
10Л, защото 1000=ЮХЮ0; ако ли сжщата енер
гия (1000";) искаме дапр-Ьнесемъ при 500 V, то си
лата на тока ще бжде само 2А (10001Г=500^Х2^), 

По този начинъ принудени сме да употр-Ьбя-
ме генератори съ големи електродвкгателни сили 

(високо напрежение). Токовете съ високо иаирЬ-
жение еж абсолютно непригодни за приемницигЬ 
изобщо: наприм-Ьръ не може единъ двигатель или 
електрическа лампа да се скачатъ на 2,000 волта, 
едно че такова голъмо напръжение причинява смърть 
моментално и второ затова, че конструкцията на 
приемници за високо напръжение е много трудна 
— почти невъзможна. Променливи токове съ по-
високо отъ 20017 (ефективно) напръжение прЬдста-
вятъ смъртна опасгносгь за лицата, които работятъ 
съ гЪхъ. 

За да се направи тока използуваемъ и за да 
се избътнатъ нещастни случаи, тръба, значи, при при
емницигЬ да се намали напрежението, което нама
ление ще причини увеличение на силата на тока. 
Уредите които измънятъ напръжението на електри
ческия токъ се иаричатъ трансформатори. Ако ге
нератора произвежда енергия при недостатъчно на
пръжение, то това послЬднето се подига съ по-
мощьта на трансформаторь-увсличителг, на напре
жението. При приемниците напрежението се на
малява съ помощьта на трансформаторъ-умали-
тель на напрежението. 

Главната ц%ль на трансформаторитъ е да на-
малятъ разноскитъ- за инсталацията, когато линия
та е доста дълга. Да пръдположимъ, иапримЪръ, 
че се касае да освЬтлимъ една група локали съ 
500 лампи, изискващи всЬка отъ тЬхъ по \А токъ 
при 100 V, и че динамото тръба да бжде поставено 
на 500 метра отъ центра на групата. Да допуснемъ, 
че по линията 1000 метри (отиване и връщане) има 
наприм-Ьръ 10% волта загуба на напръжението; зна
чи съпротивлението на линията е /?=0-02 ома, защото 
500/1 X 0-02со = 101Л Ако проводника е мъденъ 
за да има 0,02со съпротивление при 1000 м. дъл
жина, напречното му сечение треба да бжде 833 

/' (I Ю00 „„„ Л 
кв. милиметри ( $ ^ 77 =.ббхбд)2 3 " ' " V 
Този проводникъ ще тежи 7-5 тона и ще струва 
около 100,000 лева. Ако изпращаме сжщата елек
трическа енергия до центъра на групата съ едипъ 
токъ подъ 10001^ и 50Л, който токъ тамъ да тран
сформираме на 100 V и 500/4, то сечението на про
водниците (линията) може да бжде много по-малко 
при сжщата загуба на енергия. 

Действително, ако допуснемъ^ сжщата загуба 
на енергия както въ пгрвия случай (№ = Щ- = 0.02Х 
X 500- = 5000ТС), то ще имаме 500011/= /? X 50- = 
= /?2590; отъ тукъ /? = — ^ = 2 « Напр-Ьчното се
чение ще бжде 8,33 м. м2; теглото на проводни
ците 75 килограм! и неговата стойность около 
1000 лева Този примЪръ показва нагледно колко 
е голема ползата отъ употребата на трансформа
торите. 

Трансформаторите се наричатъ хомо.морфи-
чески, когато те узменятъ само силата и напре
жението на преминаващия ги токъ и полиморфи-
чески, когато, получавайки единъ първиченъ токъ 
съ изв!стна форма, даватъ вториченъ, различенъ 
на първия. Съ други думи първите даватъ постоя
ненъ токъ, ако получзватъ постояненъ, или да
ватъ променлив*, ако получаватъ такъвъ, вторите 
пъкъ даватъ променливъ, ако получаватъ постоя
ненъ и обратно. 

Пренасянето на големи количества електри
ческа енергия при постояненъ токъ представя мно
го мжчнотии и неудобства: трансформаторите за 
постояненъ токъ, наречени въртящи трансформа-
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тор*;, иматъ подвижни части, триещи се контакти, 
четки, колектори; трансформатори за постояпенъ 
токъ н!зма екопомични. 

Промвнлизия токъ разрешава много сполуч
ливо този въпро:ъ. Знаемъ, че ако павиемъ дигЬ 
бобини една връзъ друга к пусяемъ въ едната токъ 
съ промън 1ива силт, го вь нгорага ще се индуктнратъ 
токове. 

Силата на лндукгирания токъ се увеличава 
чувствително, ако първата (аървичн)) и втор !та 
(вторична) бобини СА намотапи" върху една пръчка 
отъ меко желъзо, образуваща затворена магнитна 
верига. 

Мекото ж лъзл марштенъ скелетъ на тран
сформатора, има обикновепно ф фма на пръстенъ, 
четирежгълникъ или право АХ ьлникъ. Върхумзг-
нитния скелетъ, както казахме, се намотава първич
ната и вторична би">ннч 1п трансформатора. 

. Всъки статическа трансформа оръ, т е : само 
съ неподвижни токови вериги, се състои главно огъ 
една сърцевина отъ меко желЬз ;, нтлис:ена (за да 
се избъг.натъ токовете "на Фуко), върху кояю еж 
навити две .боб чп', една отъ дебелъ проводникъ 
и малко брънки, а другата отъ тънъкъ превод-
никъ и много брънки Ако пусчемь прпзъ едната 
отъ ТБ"ХЪ промънлииъ токъ (пър-'иченъ), то въ 
сърцевината ще се образува променливо магнитно 
поле, което ще нндуктпра въ в гора-а бобина токъ 
наръченъ оторпченъ.. . 

Разликите на напреженията при краищата на 
двътъ бобини на единъ трансформаюръ еж про-' 
порционални на броя на брънкитт. на сжщнте, т. 
е. ако отбъл1жимъ съ Е\ и пг разтиката въ напре
женията и броя на брънкилъ на ед -.а;а намотка и 

Е\ л съ Ег и пг тия на другага, ще имаме -•• = --?. Сл1-
с.1 /;•> 

дователно, ако искаме да намалимъ напрежението 
на единъ токъ тръба да го прекараме пр-Ьзъ на
мотката съ повече брьнки (гънката); зчач.1 тази 
намотка въ случая ще бжде първична, а тая съд<~-
белъ проводникъ—вторична. 

Такъвъ е изобщо случая при .индусгриалнъгЪ 
трансформатори. 

Силата на тока и разликата на напръженията 
при краищата па Етогпчната гамотка иматъ такива 
стойности, че енергията, ко5-то тъ пр-Ьдсгавляватъ, 
винаги е равна на енерпч та, двдгна на първичната на
мотка умножена на единъ коефициенть, който но
си названието рандеианъ на трансформатора Този 
рандемшъ е отношението на полезната енергия, 
събрана при краищата на вторичната, къмъ цългта 
енергия досавена при кгпищзта на първ-чнатз. 
Той може да бжте доста голъмъ: достига 95 до 
9Ь°/о въ модерпш-Ь трзнформзтори съ грижлива 
конструкция. Този рандеманъ има за единъ и сжщъ 
трансформагоръ различни стойности при •ргзли-
ченъ тозаръ. 

Загубата на енергия въ трансформаторите 
произлиза хлгвпо отъ развитата жулег-а топлина 
въ първичната и вторична намотки и отъ токо.етъ' 
на Фуко вь всички металически, маси на уреда. 

Въ добрия трансформаторъ. температурата не 
треба по• принципъ да надминава 70°. 

Трансформ]торитЬ биватъ съ закъснение, ко
гато използуването на тока може да стане слъдъ 
изчъегно. връме. теоршнче :хи неопръдълено — та-

.къвъ е случаи съ акумулаторите и моментни, ко
гато използуването е незабавно както въ Румкор-

фовата спирала и трансформаторитъ, прт>дметъ на 
настоящата статия. 

ПослъднитЬ се дълятъ на двЬ групи: едписъ. 
отворена матитиа верига и други — съ затворена,-

Всички настоящи трансформатори принадле-
жатъ на втора;а >руп8. 

Трансформаторите съ отворена ма:нитна ве
рига състоятъ отъ единъ снопъ желъзенъ телъ, 
върху който еж навити пърьичната и вторичната. 
намотки . 

И 1лукционнитъ бобини, както и Румкорфовата 
спирала, 1Ь'Инадчежатъ кьмъ тази група; тъ слу
жат ь да нолучимъ съ помощьга па силенъ токъ 
при ниско напрежение, токъ съ слаба сила и ви
соко напрежение —достатъченъ да даде дълги искри, 
да пълни акумулаторни батерии или въобще да 
произведе всички действия на елекгростатическигБ 
машини. . . 

Единъ огъ най-рано построените трансформа-' 
тори иа Оаи1ап1 и ОШЪз, за който ще говоримъ по-
натагькъ, е съ отворена магнитна верига. 

Отворени магнитни вериги се употребять 
само когато тока въ нървичнтта намотка не е ал-
тернат. венъ а постояпенъ, съ периодическо пръ-
кжеваке, както е случаясъ Румкорфовата спирала. 

Д-Ьйствително, демзгнитизиращата сила, която 
сжще.твува при отворените магнитни вериги, бла
гоприятствува за бързите изменения на магнитния 
ечопъ: тези изменения биха били м юго по-мз.?К1 
при затворена магнитна верига по причина на оста
тъчния магнетизьмъ, койго е зяачителенъ при тия 
вериги. 

УпотребяемигЬ по настсящмъ транефлрма-
тсри еж всички съ затворена магнитна верига То
зи тип ь трансформатори, както видехме, иматъ ске
летъ съ разнообразни форми; така сжщо казахме 
че този скелетъ се прчви отъ отделни железни 
листове. Върху този скелетъ се на.мотааатъ първич
ните и вторични бобини. Бобините мзгатъ.да се 
посгквятъ ед а до друга или пъкъ една върху дру
га. Въ всеки случай, те треба да бждатъ добре 
изолирани една о ъ друга и отъ железния скелетъ. 
За да бжде тов) изолиране добро, при трансфор
маторите съ по-гольма мощносгь, постанятъ тия 
последните въ еждъ съ масло или параф^нъ.-

Железния скелетъ на трансформатора, ако по-
гледнемь теоритически, би треб)ло да бжде отъ 
ц/ьли железни листове, иарЬзани въ средата;ако.се 
направеше отъ части тогава безспорно на местата, 
кждето ще се съединяв.1тъ отделните части ще 
ЙМ1 доста големо съпротивление за магнитните 
силови линии Да се направи скелета , отъ п е ш 
листове е практически неудобно, защото тогава ще 
треба първичните и вторични бобини да се на-
мотаятъ на ржка — нещо, което изчеква извънред
но големъ трудъ. Затова, понеже бобините се пра-
вятъ отделно, то треба непрЬменно железния ске
летъ да бжде отъ части за да може да се прЬпъх-
натъ бобините, следъ което зггварятъ, колкото се, 
може по-добре, магнитната верига. Ако се съеди-
нятъ добре отделните части на скелета, съпроти
влението, което указва той на силовите линии, е, 
почти като това, което би ималъ скелета ако би 
билъ направенъ отъ цели листове. 

Обикновенно бобините за низкото напреже
ние се поставятъ непосредствено върху скелета, а 
тня за високо напрежение, много по-добре изоли
рани отъ първите, се поставятъ върху техъ. 

Трансформаторите съ отворена магнитна ве-
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рига еж. по насгоящемъ изоставени. Отъ тия съ 
затворена магнитна верига, като най-напрЬдъ по
строени, ще елчменемъ трансформаторите на 2!рег-
яошзку и тоя из 0\к и Кеппеоу, едина и другия съ 
сюметъ имащъ форма на лръстенъ. 

Трансформаторите на ф <рмдта ХУезйпордлгзе-
иматъ скелетъ съ квадратна форма, на който еж 
намотани първичната и вторична бобини. 

Най-просгля трансформзторъ за постоякенъ 
токъ се състои отъ двт> дин )мо, на конто осите 
еж. направо съединени. Празь първата се праща 
токъ първччонъ; тя п стаья въ движение втората, 
кояго лткъ даза токъ вториченъ. Рандем нт на 
подобна (истемз може да достигне 80 — 90%. 

Тази система може да се измъни като намо
та емъ върху котв-.та на една маил на ДТБ намотки, 
едната служощч като първична и кояго ще постави 
въ дв -жемие котвата, а въ вто| ата намотка, дви
жейки се въ магнитното поле, ще се индуктира 
токъ — вториченъ. 

Всека верига (намотка) има разбира се свой 
крлекторъ и четки. 

Понеже въ двъть вериги тока тече въ различ
ни направления и тъй като ; м'ербр! нкитт> на ед
ната и другата (намот>-и) еж еднакви, то котвата 
създава двв полета, равни по сила и различни по 
посока, следователно въ машината нъм! да има 
никаква реакция. Понеже т> я т; ансфо! матори не 
се употръбята по настоящемь нема да се зани
маваме повече съ техъ въ настоящата етап я. 

Трансформаторите съ затворена магнитна ве
рига, които по настоящемъ еж въведени въ упо-
рвбение, иматъ най-разносбразни юи;трукции Вс1,-
ки конструкторъ притежава свой типъ — повече или 
по-малко усъвърцкнегвуванъ, повече или по-малко 
съвършенъ. Да опишемъ всички мест-то не позво
лява; затова ше се ограничимъ да опишемъ ьай-
усъвършенстьуванитт. 

Електромеханическото дружество въ Воиг§е1 
(Франция) сгрей трзнеформатори отъ разпичнй ти
пове. Докато тия за малки мощности и низко на
прежение еж съ естествено въздушно охлаждане и 
безъ специтлна предпазителна кутия, тия за ви
соко напрежение се поставятъ въ железни кутии, 
пълни съ минерално масло — мно о по добъръ изо-
латоръ отъ възоуха и подържаще въ д >бро състо
яние изолацията н.1 намотките. 31 г о л е м е е мощно
сти, кутията съ масло съдържа единъсерпа атинъ по 
койю се пуска въ циркулац я будена йода за до
брото охлаждане ма маслото. 

Отъ типовете тршеформатори, строени отъ 
споменатата фирма ще споменемъ: . . 

1. Трансформаторите предназначени за мон-
тажъ върху сгьчбовете на линии за пренасяне на 
електрическа енергия ; те еж предпазени отъ дъжда. 

2. Трансформаторите за измерителни прибори, 
редуцирааъ напрежението на тока преди той да 
влезе въ измерителния приборъ. 

3. Трансформаторите предназначени за научна 
опити съ изолатори за високо напрежение; съ 
тия трансформатори достигатъ «еколко стотинъ 
хиляди волта. 

4) Трансформатори съ конструкция и ф р м а 
специглни за електрически пещи. 

Трансформаторите нострогш въ заводите Оег-
Нкоп еж съ вертикални сърцепили-за бобините. То
ва разположение отъ гледна точка ма ефикасность-
та на о<ладялането дава най-добри резултати. При 
техната конструкция еж взети подъ внимание най-

новите научни изследвания въ обл?.стьта на елек
тротехниката. Те се отлнчявпъ съ своя големъ 
раидемзнъ, нрос а солидна конструкция н ограни
чено тегло. 

Же.гЬзчиягъ имь скелета, се състои отъ две 
или три вертикални сърцевини съ квадратно сече
ш е , съеаинени на го: нйть си и долни краища съ 
две специални железа сь сжщото евчепе. Сърцеви
ните и дветЬ сьсди ителни жел+за еж направени 
отъ отделни ж?.езни листове 5 м м дебели изоли
рани единъ оть другъ сь тьнки книжни листа им-
прегни ани (напоени) въ изолираща материя. }1и-
лезнитЬ листове се стягагь съ грижливо изолирани 
винтове. По направление на дължината на скелета има 
канали за вентилация. Моделите за голе.ма мощ
ност ь се пост<вягъ на чугуненъ цокъль. БобинитЬ 
за ниско напрежение се навиватъ направо върху 
счелета. Намотката за високо напрежение се по
ставя концетрично на първата и е отделена отъ 
нея посредегаомъ ели.гь нипиндъръ огъ миканитъ 
или импреширана книга, спор:дъ напрежението за 
което е по.тро нъ трансформатора. Изолиращия 
цитиндьръ има по-голема дължина оть първична
та и вторична бобини, 3 1 да предотврати възмож
ни изпразвания между краищата нмъ. 

Вь завие. М)С1Ь отъ силата п-1 тока бобините 
се празнтъ огъ проводникъ или мкдна лента. На
мотката за високо гапрежение е разделена на сек
ции по 500 волта всека. 

М:лките еднофазни тран форматори еж съ 
естествено охлаждане; тия сьгольм1 мощносмь, ед
нофазни и трифазни, еж обикновеньо съ изкуст
вено охлаждане. Охлажгането става съ помощь-
та на вентилатори поставени на близо. 

Тези трансформатори се сроятъ за наже
жения достигащи 30,000 в -лта. При по-зисоки на
прежения за предпочитане еж трансформатори сь 
маслена баня. Тези' последните се песгавятъ въ 
кутия отъ железна ламарина, па горнята си часть 
.разширена за да може Да се помести серпзнтима, 
презъ който ще тече охладителната вода, Въ 
тия трансформатори употртбятъ чисто минерал
но масло, не разлагаще се и не даваще никаква 
утайка преди температурата да дости не 80°. Единъ 
сигналенъ уредъ съ специална конструкция изве
стява за приближаването па тая темперетура. 

Трансформаторите оть заводите ОегПкоп еж 
изчислени така, че, при действие съ пъленъ то-
варъ, температурата на железото да не надмине съ 
50—60°, а тая на медьта съ 45-50° температурата 
на околния въздухъ. 

Важно е при изчислението на трансформато
ра да се държи сметка за предпази июнието на 
последния. Действително, ако той е прЬдназначенъ 
за осветление ще раоотн съ нъленъ товаръ само 
презъ нощьта; ако ли пъкъ е предназначенъ да 
служи при пренасянето на електрическа енергия за 
двигателна сила, той ще работа непрекъснато при 
пъленъ товаръ. 

За пъгвия случай трансформатора тр!ба да 
бжде построенъ така че рандемана му да бжде 
голЬмъ пш. I' -алакъ тозарь, а въ втория случай 
той да бжде голЬмъ при големь товаръ. 

Споредъ осигурителните предписания, приети 
въ разните държави, машините, трансформаторите, 
изолатори и др. за високо напрежение треба да 
бждатъ изпитани при напрьжение двойно на 
нормалното; естествено, че високите напрежения, 
приложени днесъ въ индустрията, изискватъ тран-
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сформатори за нЬколко стотинъ хиляди волта. Те 
еж предназначени главно за изпитване на порце
ланови изолатори. Отъ тия трансформатори ще 
споменсмъ трансформатора, построенъ отъ швей
царската фирма ОегНкоп, имащъ 500,000 волта. Той 
дава дж.га между две топки отстоящи на 1 м. 60 см. 

Тъзи трансформатори не служатъ само за опи
ти и изпитвания: тъхъ употр-Ьбятъ за пренасяне 
на електрическата енергия при много високо на
прежение, изучнането техниката на което направи 
въ последни години грамадни успехи. Инсталации 
за пренасяне електрическа енергия при 100,000 
волта има .построени отдавна. Съ 140,000 волта е 
построена линия въ 1912с въ Канада, съ 150,000 вол
та въ 1913 г. въ Калифорния. Въ 1915 г. при Ни
агара е построена линия при 250,000 волта; гова 
напрежение позволява да се достигне разстояние 
до 1500 км. Съ такива линии се пренася енергия 
та на водопадит-Ь въ големите индустриални цен
трове въ Американскит-Ь щати—Чикаго, Сенъ-Луй 
Нюйоркъ и др. отстоящи на 600, 1200 и 700 км. 
отъ Ниагара. Тези линии естествено изискгатъ 
траисфоматори съ необикновенна мощность. Пакъ 
въ Америка, страната на грандиозните конструк
ции, фабриката на Тогйепзеп въ Чикаго построила 
въ 1918 год. трансформаторъ за 1,000,000 волта. 
Опитите съ него еж. правени въ лабараториите на 
университета на Санъ-Франциско (Калифорния). Ще 
дадемъ въ резюме описанието на този трансфор
маторъ. Първичната му намотка се състои отъ 122 
бобини,съединени въ серия. Първичния токъ еал-
тернативенъ 2200 волта. 60 периода въ секунда. 
Намотката за внеоко напрежение състои отъ 190 

бобини съединени сжщо въ серия. Изолиращия ци-
линдъръ отъ книга, поставенъ между първичната и 
вторичната намотка, има 2 м. 70 см. дължина, 1 м. 
20 см. диаметъръ и 20 см. дебелина; тежи около 
единъ тонъ; фабрикацията му е била съпроводена 
съ много трудности. 

Уреда е билъ поставенъ въ единъ бетоненъ 
резервоаръ, пъленъ съ минерално масло. 

Съ този трансформаторъ еж. направени редъ 
научни опи ги, отъ които най-интересни еж тия из
вършени презъ нощьта. Опитали се да получьть 
голема джга между трансформатора и земята, но 
това не се е удало; вместо джги се получавали 
грамадни искри съ 25 см. диаметъръ. 

Електро-статическото поле въ време на опи
тите е било тъй силно че поставените наблизо въ 
въздуха Гейслерови тржби еж светили; така сжщо 
отъ изолираните металически предмети можело 
да се получаватъ искри. 

Искрите (изпразванията), получени съ помо-
щьта на фуркети, брошки и дч. носени отъ при-
ежтетвующите дами, се понасяли доста мжчително. 
Подъ действието на това обширно електростати-
ческо поле коленете на приежтетвующите еж се 
прегжзали. Даже и при напрежение отг 500,000 
волта елекгростатическата енергия,, при всеко из
менение на направление, правила да трептятъ ча
дъри и бастуни на едно разстояние 12 —18 метра 
огъ проводниците за високо напрежение. 

Тия опити еж дали за пръвъ пътъ иа инже
нерите електротехници материална представа за 
количеството на енергията, която може да бжде 
разходвана въ едно електростатическо поле. 

п ж туване съ вършачни и други самоходни машини. 
Отъ Ив. В. Стоенчевъ. 

Когато ще се пжтува отъ единъ до други 
пунктъ съ самоходна вършачна машина, паренъ 
нлугъ или валякъ, или както обикновенно ги на-
ричатъ самоходни, необходимо е вземането на редъ 
мерки, гарантиращи навременното и безъ аварии 
пристигане. Тия предпазителни мерки еж необхо
дими защото: 

1. Мехзника е ангажиранъ едновременно съ 
регулирането и контролирането хода на машината 
и букенроващия се товаръ, както и съ управление
то чрезъ кърмилото; 

2. Пжтуването по старите турски калдаръми, 
отъ които ние за дълго време още не ще се 
освободимъ, пжтуването по шосето, по чернозем
ния коларски пжть, а не веднъжъ — направо презъ 
полето, се много отличава отъ железния, строго 
опредЬленъ въ кривите и уклоните пжть; 

3. При вършидбата, ораньта и др. сезонни ра
боти, всеко закъснение, ремонтъ, поправки на ава
рии и пр., причинени отъ несъобразность при пж
туването, чувствително се отразяватъ върху про
дукцията на дадена машина: 

За предстоящето пжтуване съ самоходна еж 
необходими следните проучвания: 

1. Проучване на пжтя : — неговото състояние, 
наклони, мостове, ззвои и дължина. Намерващите 
се изъ сжщия пжть водопойни за котела станции 
(чешми, реки, кладенци или извори), както и раз
стоянията помежду имъ. 

2. Траене на пжтуването, изчисляващо се отъ 
дължината на пжтя между разните пунктове, съ
поставена на среднята скорость на самоходната, 
която отъ практиката знаемъ, че е средно отъ 
2Ч-; — 4х/г к. м. въ часъ (въ зависимость отъ есте
ството, състоянието, кривите и уклонитЬ му). 

Следъ тоя резчетъ, последенъ прегледъ на 
машината е необходимъ. Гайки, осови легла, вало
ве, клинове, необходимите при пжтуване повдига
телни машини (крикове), смазъченъ и др. материа
ли — всичко трвба да е на местото си, следъ което 
пристжпяме къмъ развеждане на парата. 

Когато вече всичко е готово, направена е про
ба на машината, можемъ да тръгнемъ, като при
качваме обикновено, слЬдъ машината, вършачния 
апаратъ (батозз), вагона (спалня за персонала или 
работилница), а не редко се образува така наре
чения шосеенъ влакъ. като задъ вършачния и др. 
апарати прикачатъ каруца съ гориво, бъчва съ за
пасна питателна вода, помпа за промивка на котела 
и др. товари. За обслужване на тоя „влакъ" еж 
достатъчни 1 — 2 работника, осввнъ механика и 
огняра. 

При пжтуването по безразлично какви пжти-
ща, които особено у насъ, въ последните години 
на войни и застой еж тъй повредени, налага се на
рушение на правилото — да се пжтува въ десно. 
Каквито и транспорти ида срещаме изъ пжтя, треб
ва да очакваме, следъ надлеженъ сигналъ, ГБХНОТО 
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отбиване въ дъсно, а ние се придържаме повече 
къмъ осьта (сръдата) на пътя, което се оправдава 
съ тежкия ни и неповратливъ товаръ, а още пове
че въ дъждовно и снъговито връме, когато пъти
щата еж кални и плъзгави. 

При пътуване по настилка отъ едри камъни 
(по турски калдаръмъ), което е обикновенно при 
пръминаването на нашитв — българскитъ ни улици, 
кърмилото уръба здраво да се държи и внимател
но направлява, а хода на машината се намали, като 
при това продувателнитв кранчета на цилиндритъ 
бъдатъ отворени. Обикновенно, въ такъвъ случаи 
заднитъ колела буксуватъ (въртятъ се на едно мъс-
то), но поставянето на шипове за изкачване (ако 
тв нъматъ напръчни на вънцитъ си зъби) помага. 
При продължително такова пътуване, водата въ 
котела тръба да е въ повече отъ нормалния й 
уровенъ, за да не се оголятъ дилогарнитъ тръби, 
когато отъ голъмото сътръсение при движението, 
водата „заиграе", а не ръдко започва буйно кипъ-
не, придружено съ силно увличане на вода въ ци
линдритъ. Въ послъдния случай е необходимо спи
рането на хода и даване възможность на водата 
да се успокои. Използването на тия къси пръстои 
за наблюдение състоянието на водата въ котела, 
пръгледъ на машинните части, смазване на меха-
низмитъ и др е най-ползовито. 

Сръднята скорость при пътуване по здравъ 
шосеенъ пъть е отъ 2*/г — 41/» к. м. въ часъ. Как
вото и да е състоянието му, сблче, тръба да се 
придържаме, както се каза вече, къмъ сръдата му, а 
особно когато той е каленъ и каменната настилка 
се трудно отличава отъ шосейния банкетъ. Случаи-
тъ, дъто пътуващата самоходка се е{ отбивала отъ 
сръдата на пътя, като стъпя съ лъвитв или дъс-
нитъ колела по банкета, съ винаги ззбавяли т<ша 
пътуване съ буксуването на машината, плъзгането 
й въ страни, а често и пропадането й въ окопа или 
въ страни отъ него. Подигателни машини, подлага
нето на голъми гръди или камъни, които тепърва 
тръба да се доставятъ, излишенъ трудъ и загуба 
на връме, обръщането (лвгането) на машината, счуп-
ванията или искривяоанията биватъ обикновенно 
послъдствията отъ неспазване горното правило. Из
ключение отъ тая посока на движение може да се 
прави: 

1. Изъ части отъ шосето, дъто шосейното 
платно се подкръпя отъ едната или другата стра-
га съ подпорни сгъни, още ш>Еече|ако тъ съ стари 
и отъ суха зидария. 

2. При пръминаване на кривитъ по дължина
та на пътя. 

Въ първия случай тръба да се придържа
ме повече къмъ противната на подпорната сгъ
на страна, понеже терена тамъ обикновенно е по-
здравъ и сме по-далечъ да укажемъ, отъ съпроти
влението на тежкия товаръ, влияние на подпор
ната стЪна. 

При пръминаване на кривитъ по шосетата, 
които, особенно изъ планински теренъ, често сл&д 
ватъ една слъдъ друга, също тръба да се направ
ляваме не по осьта на пътя, а по въшния (голъ 
мия) радиусъ на кривата, въ какъвто случай има
ме възможность по-свободно да маневрираме и 
не закачаме машината или апаратитъ, които вла-
чимъ съ нея, по телеграфнитъ стълбове, канари, 
дървета и др., а безпръпятственно се отправимъ 
пакъ по осьта на пътя слъдъ изминаване на кривата. 

Техникъ" _____ -̂_ТР___Ь. 

При напръчното на пътя изтичане на мзлки 
води, строять обикговенно тъй нареченитъ водо
сточна корита, които се облицоватъ съ едри ка
мъни (калдаръмъ). Широчината имъ, сръдно се 
прави оть 2 — 5 метра. При пръминаването на та
кива, тръба хола на машината да се намали и от-
ворятъ продувателнитв цилиндрови кранчета. Дви-
же-ието съ малъкъ ходъ тръба да п р о д ъ л ж и 
до като заднитгь колела на самоходната сл)ь-
затъ до дъното (основата) на коритото, слъдъ 
което го увеличаваме за пръминаване на противния 
бръгъ на коритото. Въ послъдния случаи машина
та често пъти буксува. Турянето шипове на зздни-
тъ колела лесно разръшава въпроса. ПЬкои прак-
тикуватъ увеличаване хода, когато пръднитъ ко
лела току що съ стъпили върху основата на отсрещ
ния бр-Ьгъ на коритото, като обясняватъ това съ 
нуждата отъ по-голъма сила за пръодоляване на
клона на същия бръгъ. Това е погръшно и вред
но отразяващо се върху всички машинни части, 
понеже енерцията на тежката задна половина на 
машината, слизайки на дрлу, е достатъчна да за
мести намаления ходъ, като, при това, се избъгне 
удара и буксуването й по отсръщния бръгъ, за да 
не се забави пръминаването на коритото. Въ про-
тивенъ случай, настигната самоходката оть слъдва-
щитЬ я апарати или товаръ, тръба "да очакваме 
сблъскване, счупвания гли ракривявания. 

Пръминаване (изкачване) на гол-Ьмитъ наклони 
на пътя изисква още по-голъмото внимание на ме
ханика. Една малка почивка въ основата на стръм
нината дава възможность: 

1. Да почистимъ и приготвнмъ огъня въ пещь-
та и повдигнемъ парното налъгане до необходимия 
за излизането до върха пръдълъ и 

2. Питанието на котела да се доведе до състоя
ние такова, че да не става нужда пръзъ връме на 
изкачването да го повтаряме, което ще бъде въ 
връда на необходимото ни парно налъгане, както 
и за да пръдпазимъ задчата тръбна дъска и краи
щата на димогарнитъ тръби отъ изгаряне. 

Пръзъ връме на самото изкачване, продува
телнитв кранчета тръба да съ отворени, а спирач
ката — готова за моментално дт.йствие въ случай 
на буксуване или необходимо спиране хода. При 
такива изкачвания, често пъти, при каленъ пъть ма
шината буксува. Почистването на.пътя, внимател
ното даване заденъ ходъ, зз излизане отъ мЬсгото 
на буксуването, посипване сухъ пъсъкъ, а особен
но трошени камъни, подлагане надъски, посгавяне 
на шипове и др. практически средства даватъ поч
ти винаги добъръ резултатъ. 

При слизането по същитъ наклони, дължинитк 
имъ често пъти налагатъ освънъ затваряне на ма
шинния регуляторъ (слизане по енерция), но да се 
прибъгне и до съдМствнето на спирачката, като 
въ такъвъ случай работата на механика се ограни
чава въ управление на кормилото и регулиране ско-
ростьта чръзъ машинния регуляторъ или освобож
даването отъ връме на врвме спъваното огъ спи-
рачката«движение на цълия шосеенъ влакъ, както 
и въ наблюден :е за посоката на тоза движение. 

Пръзъ връме на продължителните пътувания 
съ необходими ИЗВЕСТНИ спирания било за почивка, 
било зч снабдяване сь гориво или вода. Тия уста
новки на машината или въобще на шосейния влакъ, 
тръ'ба да ставатъ на хоризонтална часть отъ пътя, 
съ което се дава възможность на машинните части 
и водата въ котела да заематъ естественитъ (пра-
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вилнитъ) си положения. Изключение отъ това тръ
ба да се допуща само въ ьраенъ, наложителенъ 
случай, въ който спирачката трпба дл се затегне, 
а заднитъ колела, за всъки случай, з-тормозятъ 
още и съ голъми камъни, дървега и др. Тия пред
пазителни мърки еж. още повече необходими при 
нежелателни случаи — кога о, въ връме на установ 
китъ (машината е въ бездъйсгвие), инжектора от
каже да питае котелз и за тая цъль тръба да се 
освободи машината огъ механизмитъ, привеждащи 
самохчдката въ дшжение, и се пусне въ ходъ са
мо за питане на котела съ вода чръзь машинно-
питателната помпа. 

Ние знаемъ нещастенъ случай, когато, при 
спиране по такъвъ наклонъ, е направено подобно 
освобождаване (отцъпване) на машината, безъ да 
се вземать нужните з(тЬгателнл мерки. Самоход 
ката, развиваща енергията на собственнпя си и тоя 
когото буксирува товари, съ страшна сипа полетява 
на долу; механика, изгубил ь приежтетвне на духа, 
успъва да скочи, а оставената на еждбата си ка 
шина, по нъкаква Щ1сгл.-ва случайн >сть не отива 
въ 200 метровата пропасть вь дъсно, а се блъсва 
въ канаритъ при завоя на орьмнината ; Ко.ела 
не ехеплодирз, но пръднитъ колела и вилата, съ
единяваща ги сь корпуса му, б-Ьха раздробени, всич
ки легло!-и болтове, свръзки, трж.би— изкривени и 
изчупени; заменяването > мъ съ нови, както и ремон
та на машината отне полезната работа пръ^ъ цълия 
сезонъ, независимо отъ с:<ж ю платеното за сжщия 
ремонтъ. 

Пътуването по черноземенъ коларски пжть 
изисква слицигв правила, както и по шосето, съ 
тая разлика, че капризнитъ извивки, готъмитъ ЯМИ 
(трапове) и тъснината на такива пжтища налагать 
още по-голъм > внимание при пжтуването. При дви
жение изь такъвъ пл\!Ь, отъ малкитв ями, причи
няващи 1 слъми удари, въ машината, тръба предва
рително да се освободимъ, като ги запълваме съ 
пръс!Ь или камъни или маневри, аме сь кормилото 
тъй че да не минаваме върху имъ. Когато такъвъ 
пжть се разкаля, пжтуваяето по него е почти не
възможно. 

I. Несмазващи се легла. 
Още вь миналатъ години, когато се чувстзуваще 

личеата на смазъчни материали, се правиха мною опити 
да се посгроьтъ легла, кои го ла не се нуждаятъ оть смаз
ваме, а сь това оть една страна да се -счестятъ разхо-
дигЬ на смааъчнитг. материали и работата по обслужва
нето на машииитъ съ т1»хъ н отъ друга—яА прЬдпазимь 
поелт.анитъ оть изцапване и съ това ув?личимъ чистота
та на произвежташггЬ продукти. 

На.чь е извъст.чо, че никой оть направенигЬ опити 
не е ималь едно що годъ приложение вь практиката; 
за сега имаше и економични легла т. е. такива, при кои-
до разхода на мадото е достигнатъ до един ь минимум ь 
и. езмосмазвзщи се легла, т. е. такива, при конто ззпаси-
тъ оть смазъчнигЬ материали с.тужагь за дълго връме, 
но едва въ иослъдне вр Ьмг един ь зарегистриран ь- па-
тенть ни приближава по-близко до цг>ль1а. : 

Въ състава иа новия магериалъ за легла н-вма ка
лай, мъдь и въобще никакъвь чиегъ металь, а само су-

Често практиката налага пътуване пръзъ по
лето. Смъняването на бързината (увеличанапето й) 
на движението, чръзъ спецйалнитъ за това приводи, 
е полезно, понеже по мекия, обраечалъ съ тръви, 
пжть, сътръсенията на машината СА по-малки и по
неже незадържапето на товара по-дълго връме 
върху една и ежиха почва се изисква отъ естеството 
на пжтл. Въ бързшага си обаче тръба да вни
маваме да не попаднемъ въ мочурлива почва, из
лизането оть които често пжти е тъй'трудно и на-
ла'а губене на връме. 

Малко пръди пристигането; на опръдъления 
пунктъ тръба да се приготвчмъ за прекратяване 
на парата, елвдъ което пръгледа на машината и ко
тела е длъжность на всъки грижливъ механ^къ. Ни-
вечиране и въобще устройване на самоходката за 
работа вь твърдия черноземь е винаги за предпо
читане пръдъ наторената земя. 

При пжтузането въобще, тръба да се помни: 
1 Не излизайте на п,\\ть докато не сте го

тови съ всичко, необходимо, за благополучното му 
преминаване. 

2. Бждете внимате .ни, провгьрявайПге, напжгп-
вайте. . 

3. Не се страхувайте. 
4. Никога не спирайте за почивка и ш шь 

каки и поправки по стръмнини (надолу, а още по
вече нагоргъ) или мостове, особенно тия съ дър
вена конструкция. Ако това се наложа, спртпе 
прпдъ или. задъ моста. 

5. Никога не освобождавайте машинат I отъ 
системата зжбчати колела, привеждащи въ дви
жение цгъштч инсталация, съ цгъль да питаете 
чрп>зъ машинната помпа, когато, по необходи-
мость, сте спръли по наклона. Ако това питание 
се наложа — установете се на равно мгъсто. 

6 Попиете, ч? въ техниката и нищожната 
дребулия може да даде по нгъкога доспжпъ за д/ъй-
ствае на грамадни си ги, причиняващи ужасни раз
рушения. 

рзви материали, които но своята пъна стоятъ много по 
долу и отъ най-ефтенитт> метали. Сжщо и обработване
то имъ е много, прлего, понеже оуровнтъ материали, 
коиго се употръбять, размътени вь студено стстояние, 
давагъ една твстообразна маса, к. ято се пресува въ че
рупката ма л.тлого и с.тЬдь това се закалява въ про-
дътжение на о<оло 30 часа, слъдь което . еглото гече, 
става готово за употребление. Когато едно легло тръба 
тошо да се прогони съ ось, кояго има шипъ, клинъ и 
пр., то диаметъра па леглото се прави по малъкъ и 
с.тЬдъ закаляването се поставя на струга, гдъто слъдъ 
като му се дадътъ точнигЬ разм!.рл се иолирва. 

Едно по-широко приложение на новия метглъ за 
легла ще нам'римъ въ обласгьта на е1ектромотори)Ъ и 
дииамомашииитъ, понеже той е съчършеино лошь про-
водникъ на електричество!о, а ежиш и не добърь — на 
то лината. Поради тия си качества, легла отъ единия ма-
тер) атъмоглгь да се употръбять и за цапфи, които не 
се нуждаятъ огь смазвание. ПосрЬдствомь горъпомена-

г Новини ви гавши в « щ ш а . 
^ 
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тате свойства на тоя,материалъ по.отношение електри
чеството и топлината, вала, колектора и индуктора се 
изолирватъ. съвършенно отъ другите машинни части и 
развилата се топлина, вследствие триението въ леглата, 
не може да се пръдаде. прср-вдствомъ вала на индуктора, 
а бива лжчеизпустната носр-Ьдствомъ гклото на леглото 
въ въздуха. 

Изнамървачътъ, инженеръ Г. Веронеллн, излизайки 
отъ принципното заключение, че за съпротивлението въ 
леглото обикновенно се сжди по развилата се въ него 
топлина, е направилъ цъдъ редъ опити, за да изучи 
какъ тия легла, нонасятъ дългата работа, което нъщо въ 
практиката се изисква твърде много. Едни отъ направе-

. нитт? опити еж.: 
1. Една малка предаваща ремъчна шайба съ диа

метъръ на вала 40 м/м. и дължина на леглото 100 м/м. 
се върти съ 2100 обръщения въ минута безъ обаче и 
слЬдъ н-Ьколко часова работа да покаже едно какво да 
е повишение на температурата. 

2. Едно махово колело, движено посрЪдствомъ ре-
мъкъ отъ единъ електромоторъ, съ диаметъръ 800 м/м. 
й тежина 167 кгр. е поставено на легла отъ новия ма-
териалъ, като леглото е съ диаметъръ 60 м/м. при една 
дължина отъ 115 мм. Разстоянието между двете легла 
е 450 м. м. мерено отъ сръдадо среда на леглата. Ма
ховото колело се върти съ 170 обръщения въ минута. 
Черупката на леглото има дупка отъ 14 м. м. достигаща 
до средата й за поставяне на термометра. Първиятъ 
опитъ направенъ съ това приспособление далъ едно нс-

пръкженато въргение огъ 602 часа. Маховото колело <:е 
въртъло дене и ноще. ПрЬкжснания ставали само при 
падане на ремъка. Най-дългото въртение безъ прЪкж: 
сване достигнало до 412 часа. Температурата въ леглото 
пр-взъ първите 400 часа лежала между 57 и 79° С, ирвзь 
по-нататъшните 150 часа между 70 и 90° С и дости
гнала напоследък ь до 95° С. Съ това ошпа се прт.кженаль. 

Единъ втори опитъ съ подобна една кутия съ легла, 
при която смъхьта отъ суровите материали била малко 
изменена, дать една продължи гелность на действие 
отъ 1310 часа. Температурата въ първите 400 часа се 
у!еличила отъ 5 на 62° С, въ следващите 600 часа оть 
50 на 95° С; следъ пс-нататьшнигЬ 310 часа опита се 
пръкратилъ при една температура отъ 108° С. 

Съ подходящи и малко измт.нени въ състава си 
смеси отъ сурови материали еж били направени и други 
опити при ио-голЪмо число на обръщенията, и може вече 
да установимъ, че се удава да намаляваме и по-нататькъ 
съпротивлението при триенето и развиващата се топлина. 
При направените опити плоскостното налъгане безъ на
лагането на ремъка С било 2-4 ктр. на кв. см. т. е. та
кова, което въ' повечето случаи на практиката е доста
тъчно. Ако пземемъ подъ вниманме, че при опитите ле
глата еж работили дене и ноще, когато вь практиката 
най-малкото, което е, движението пене пръзъ лощьта ше 
бжде преустановено, можемъ да дойдемъ до заключение, 
че на новото изнамт.рване може да се разчита като на 
такова, което те направи една крачка напръдъ въ упро-
стяването на машините и ше поевтени строенето имъ. 

г й щлшт й практиката. 
Съвети и рецепти. 

Получиха се въ редакцията редъ въпроси изъ прак
тиката, на часть отъ които отговаряме както слЬдва. 

Какъ се опрЪдвля практически приблизителната 
мощность на бензиновите двигатели? Привеждаме редъ 
емперически формули за определяне ефективната мощ
ность на бензиновите двигатели. 

ХЛМг дава формулата 
ЕКС = 2-8 (I2. з . п . г 

Кт§е1тап— ЕКС — 3'37сР. з . п. г 
НозрКаНег — ЕКС — 3-49 с1\ з . я . г 

Дъто 
й — е диаметра на буталото въ метри. 
5 — хода „ , „ .„ 
П — числото на обръщанията въ минута. 
2 ^— „ „ цилиндритт,. 
Послт>днята формула дава най-близки къмъ дей

ствителност ьта резултати. 
Какъ става запояването на трионнитЪ пенти. Въоб

ще това запояване представя доволно трудна операция. 
Требва да се предпочитатъ меките, топящи се при по-
ниска температура, припои за да се избегне поврежда
нето на зжбите, сжщо и на самата запоявана лента, огъ 
високата температура на запояването. 

За цельта се употребяватъ следните припои: 
1) 4 части по тегло сребро и 3 части латунъ 

(30% цинкъ и 70% медь). 
2) 19 части сребро, 1 часть медь и 10 части латунъ. 
3) Само съ латунъ или прибавка на малко цинкъ 

(на 7 ч. латунъ — 1 ч. цинкъ). 
Латунечите припои или тия, иъ чийто сгегавъ влиза 

цинкъ, не 1реба да се държатъ въ разтопено състояние 
повече отъ 6—7 минути, тъй като цинка се изпарява. 

Краищата на лентата се изпиляватъ наклонно тъй 
че, турени единъ надъ другъ, да образуватъ дебелината й. 
Дължината на запояваните краища е около 3 зжба (15 
—-18 м. м..). Зжбите на единия край тр%ба ла покрнватъ 
тия на другия. 

Между изпилените чисти металически повърхности 
турятъ тънка пластинка отъ припои, кат се грижагь за
появаната повърхность да не бжде окислена или изцапана 
съ масло. Запояваните краища се свързнать съ тель и се 
турятъ на духало съ дървени вжглшца. Следъ това ме
стото се изравнява за. да получи сжщата дебелина както 
и на останалата часть' на лентата. 

Опитния слесарь може за 1 часъ да заиои ленга 
на 4—6 места. 

Какъ може да се пречисти вече работило масло 
за смазване? Единъ начинъ, който не изисквайки особни 
устройства и специални познания се заключава въ сл+.д-
нето: Отработеното масло се събира иъ резервуаръ, който 
на различни височини има кранове, позволяващи да се 
изтича маслото безъ да се разбъркватъ утайките. На
пълнения съ масло резервуаръ се закрива съ капакъ за 
да го предпази отъ влиянието на кислорода и влагата 
на въздуха. Споредъ рода и качеството на маслото, следъ 
известно време нечистотиите се утаяватъ на дъното, чи
стото масло изплава отгоре. 

Голема полза принася внимателното подгре'гане на 
маслото съ пара при посредството на поставения въ ре-
зервуара змЬевнкъ. 

Ползувайки се отъ пититг-, кои го оставатъ следъ 
пресуването на маслодайните семена, може да се ускори 
процеса на прелистването. Къъъ 200 ."•. ри масло се 
прибавятъ около 16 клгр. такш . •<, см.тЬни на прахъ 
и се енерги-шо бърка въ течение на неколко минути, 
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Смътьта се оставя слъдъ това два дена въ покой, ста- смЬсьта. Сжщите трици отъ питит-Ьмогатъ да послужатъ 
раейки се да се поддържа умерена температура въ по- за 20 до.30 последователни операции. Когато тъхната 
мъщението: ' '• • ефикасностъ намалее, те се изваждатъ, пресуватъ се, за 

Избистреното масло (половината) се излива и се да се изцеди маслото, и могатъ да се употрЪбятъ за 
замества съ ново, като наново се повтаря сжщото съ храна на добитъка или за горене. 

г Р Н З Н И . 
* > 

Редакцията съ удозолсгвие оповестява за радушния 
приемъ на списанието. 

Абонатите, които по никаква причина не еж. по
лучили книжка I, молимъ да се обърнатъ къмь админи
страцията на списанието. 

Записванията на нози абонати става направо чръзъ 
администрацията, за което е нужно съобщение чръзъ 
пощенска карта и указване .номера на пощ. записъ,съ кой
то сАч изпратени парите. Абонамента е предплата. 

При промЪна на адреса молимъ да бжде известена 
администрацията. 

Техническото учипище. Изработенъ е вече оть Ми
нистерството на Общите Сгради и Благоустройството 
новъ законопроектъ за техническото училище. 

Закононроектьтъ съдържа следните основни по--
ложения: 

Държавното Средно Техническо училище въ Со
фия има за цътть да подготви специализуванъ персоналъ, 
съ ервдно озразование по разните клонове на техниката: 
по пжтищата и сградите; по землемтфегвото и култур
ната техника ; но 'горска техника ; машини ; електротех
ника и минигЬ. 

Последните три отдала ще бждатъ открити по-
послъ; за сега училището ще работи само сь първите 
четири отдела. 

.Курсътъ на училището е-5-годишенъ. 
Обучението по специалните предмети ще бжде 

теоритическо и практическо. Числото на седмичните ча
сове за всеки класъ ще бжде максимумъ до 40. 

Пръдвиждатъ се преподаватели по общитв и пре
подаватели по специатнше предмети, И едните и дру
гите треба да еж съ висше техническо образование и 
най-малко съ 5-годишна техническа практика по специ-
алносгьта. 

Техническите работи въ полето ще се ржководятъ 
отъ техници и майстори съ средно образование и най-
малко 6-годишна практика. 

Директорътъ н преподавателите ще се назначават ь 
съ указъ по представление на Министра на Общите 
Сгради, а лекторите и другиятъ персоналъ направо оть 
министра 

Заплатите на учителския персоналъ ще бждатъ спо-
редъ ценза му. Лекторите ще получаватъ огъ 20—40 
лева на преподавателенъ часъ. 

Дисциплинарниять съветъ по простжпкиге на пер
сонала при техническото училище се състои: отъ единъ 
виешъ чиновникъ при Министерството на Общите Сгра
ди и Благоустройството, отъ единъ апелатнвенъ еждия 
и единъ представнтель на комисията. . . -

Училището има само редовни ученици. ТЬ треба 
да отговарятъ на следнитЬ условия, при приемането имь 
въ първия курсъ на училището: да не еж по възрастни 
отъ 17 години, да не еж изключвани по слабь успехъ 
или лошо поведение оть' други училища ида иматъ най-
малко прогимназиално образование. Ученици, свършили 
първи и втори гимназиални класове, могатъ да постж-
пягъ въ респективните класове на училището слЬдъ ка 
то издържатъ предвидения за цъльта изпитъ. _ • ' 

Ще бждатъ плащани отъ учениците следните учеб
ни годишни такси: за първите 3 учебни години по 30 
лева, а за четвърти и пети курсъ — по 50 лева годишно. -

Провъзгпасенъ за почетенъ членъ на иудустриал-
ния съюзъ За особни услуги, принесени на българската 
индустрия, Съюзътъ на Българските Индустриалци, на 
6 мартъ, въ общото годишно събрание, единодушно про
възгласи г-нь Ат. Буровъ, Министъръ на Търг. Пром. и 
Труда за свой почетенъ членъ. — Честьта, която се пра
ви на г на Бурова, е напълно заслужена и ние не мо-
жемъ да не поздравимъ Съюзътъ на индустриалците за 
неговото отлично решение. 

Индустриалниятъ съюзъ е направилъ постжпки предъ 
Министра на Земледелието за изменение на ония члено
ве отъ законопроекта за водните синдикати, съ които 
се отнематъ ИЗВЕСТНИ облаги, дадени на индустриалците 
по закона за насърдчение на местната индустрия, 

Законопроекта за Министерството на Общ. Сгради, 
Пжтищата и Благоустройството це.тящъ, прокарвайки нова 
организация на горепоменатото министерство, да подготви 
последпето за предстоящата му усилена деятельность, 
има редъ недостатъци, между които много оть нашите 
читатели ще треба да почувствуватъ. на плещите си, 
ако не бжде той корегиранъ. 

Вьпроса за персонала е съвсемъ слабо и неопре
делено разработенъ. Засегайки по-обстойно само върхо
вете на персонала, той почти нищо не говори за него
вите основи — хиляди работници, кантонери, надзирате
ли, машинисти и пр., строители на пжтища, мостове, 
сгради и др. 

Подбора, назначението, службата, усъвършенству
ването, повишението и наказанията на персонала не еж 
установени въ законопроекта. 

Той е съвсемъ изпусналъ изъ видъ грижата за под-" 
млааяване, опресняване и уствършенствуване на персо
нала, а това е необходимо за подигането неговата про-
изводителность и ингересъ къмъ поверената му работа; 

Три покровителствени мьрки на английската инду
стрия. За да се попречи на понижаването цените на изве
стни продукти на английската индустрия, въ английския 
парламенгь еж били разискват! и гласувани три зако
нопроекта. 

Единиять оть техъ ограничава протежирането. на 
откритите презъ войната индустрии, касателно вносните 
за тех ь стоки отъ вън ь. 

Вториятъ запрещава продажбата на чужди продук
ти по цени по-долни отъ тЬзи на местните произведения. 

Съ третия законопроектъ се даватъ права на Воагй 
01 Тгай да запрещава вноса на стоки отъ страни, въ 
които разликата въ курса е такава, че да могатъ да се 
получагъ стоки по цени по-долни отъ тези въ Англия 
(това очевидно докосва Германия и евентуално Франция), 

Ити резултата отъ твзи мерки ще бжде следния: 
1) Ще бждатъ забранени: химическите произведе

ния и тЬзи, които служатъ за производството на хартия, 
поташа, бояджийски материали, гудронени фабрикати и 
оптически стъкла. 
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;•-•"," 2) Ще бждатъ позволявани за вносъ, съгласно по
стигнатото пръзъ 1917 год. споразумение, извъстни про
дукти изключително отъ френски произходъ даже и тъзи, 
които Воагй о! Тгай протежира като напр.: мотоникли, 
нъкои автомобилни принадлежности, лабараторни порце-

.ланни принадлежности и др. 

Дружеството на бъпгарскитЪ инженери и архитекти 
започна да издава своитъ „Изв/ъстия". Имайки повече 
характеръ на обществено-груповъ органъ, отколкото на~ 
технично-научно периодично издание, „Извъстията" си по-
<тавятъ за цъль да поддържатъ връзки между членоветъ 
на дружеството, останалите техници и всички заинтере
сувани въ техническия развой на страната, а така,сжщо 
« за обежждане на поставенитъ на дневенъ редъ въпро
си по своята и тая на техническото дътю въ България 
организации. 

„Извъстията" излизатъ двуседмично. Годишенъ або-
«аментъ 36 лв. 

Въ започналото своята У-годишнина списание „Мо
дерно Землед/ьше" — редакторъ Стамболкевъ— на
шит* абонати, интересуващи се отъ земледълието, могатъ 
да намърятъ статии и съвъти, задоволяващи тъхния стре-
межъ къмъ самообразование. 

Списанието излиза месечно. Год. абонаментъ 25 лв. 
Получи се въ редакцията сп. „Стопански Пргъ-

гледъ и Домакинство" — мъсечно списание — або
наментъ лева. 

... _^а==|@!==з 

- Пазарни цЪни 
на по-главнигЬ техн.-индустр. артикули. 

лв. "Желъзо шведско . 
Ламарина черна № № 6 —14 
Гвоздеи 
Дърва ръзани тонъ 
Вжг.шща дървени тонъ . 
Газъ американска каса . 
Бгнзинъ „ кгр. 
.Масло американско минерално 

„ „ цилиндрово 
Безиръ руск кгр.. 
Бакъръ на лис ги кгр. 
Олово старо „ 
Дъски чамови ръзани куб- м. . 
Греди чамови бичени куб. м. . 
Масло рапичено на едро кгр. . 

„ слънчогледово на едро . 
Калай I качество на дребно 
Нишадъръ на буци на едро 
Сапунъ айвали I кач. на дребно 
Сапунъ мъстенъ II кач. на дребно . 
Свъщи обикновени на едро 
Сода бикарбонатъ 
Торби калкута 21/г либри на едро 
Говежди кожи сурови мъст. безеолни 
Овчи кожи сурови чифта 
Кози кожи „ „ 
Кюселе русенско Пенковъ и Поповъ, 

токмаклия 
Кюселе Домузчиевъ и Цвътковичъ 

токмаклия 
Италиански гьонъ I кач. 
Майстори . 

. 13- — 
. 13— 
. 23-60 

420'— 
1400—1500 

300— 
16'— 
17 — 
17-— 
54-— 
50— 

8-— 
700—1800 
1300 — 
3 5 - 3 6 

4 3 — 
81—82 
61—62 

40'— 
28—31 

41 — 
910 

3 3 — 
300— 

90—100 
110-140 

500—510 

105—110 
85—100 

. 45—50 

с Малки обявления. 3 
гп динамомашина постояненъ токъ отъ 100 волта и 
*^ ю — 20 ампера. Съ предложения да се обръ-

щатъ къмъ Съединенитъ Тютюневи Фабрики — Варна. 

ПППЛгШТг) Г0 ^ газови двигателя съ 6-и 8 конски сили 
*Ф»Д»""10!? система „НогпзЬу". Приема се и инстали
рането имъ. Адрест. ; М. Гуневъ и В. Антоноаъ, 
ул. Рилска, 14. 2--3 

гп нап-ьлно изправенъ, работящъ, чегирецилин-
*Н дровъ камнонепь двнгатель система „ВйЧзтд". 

50 Еф. К. С. съ резервни части. Подробности въ редакцията. 

Електромотори за трифазенъ тонъ, д ш м о м п ш ш и 
шшдлешостнтЪ продава Петрпновъ - Варна. 
ТЪПГИ ГР м°АеляР'ь Д*ьрвод%лецъ за Пристанищната рабо-
*_ц"»"-*г_ тилница (бившъ Флотски арсеналт>). Кандида-
титъ да подадътъ документитъ си въ канцеларията. 

Т ъ й Г И С 6 Р а м о в ъ трионъ (гатеръ) съ ширина на 
Г-. рамката 60—70 см. 

Маслена преса съ валци и тиганъ за пгР" 
. - ~ жене сЪме се продава. 

Споразумъние редакцията. 

РОДАВАТЪ С Е : ^ = 
ТУрОИН̂ цФраНДИСЪ н°в

К
а; в ; фа°б7ичиотакоавка 

Д а р а К Ъ 9 0 С М . Германска ф а !гз-—г; брикация :-: :-
Г а З Ъ - М О Т О Р Ъ Английска фабри-

г_„ нация 6 К. С :-: 

Шпакнашшн 
кация 

92 ампера. 65 волта пъленъ 
комплекгь. 

Дърводелски и други машини, 
ш и износни. = = ^ Ш . РЙМКОВЪ —ВПРНО. 

ПЕТРЪ ВДКЪРДЖНОГЬ! 
Техникъ-механнкъ 

Варна-Македонска 46. 
[ щ и а ш и р ш по моторни и електрически инста

лации въ Германий. 
Приема да инсталира всЪкакъвъ 
видъ нови инсталации и извърш

ва разни поправки на 
= ИНДУСТРИАЛНИ МАШИНИ. = 



Стр.. 40. „Български Техникъ" Книщка. 2. 

БЪЛГЯРСКН- КРЕДИТНИ" БННКН 

ОСНОВаН» 1 8 8 2 ГОД. 

КЛОНОВЕ: ; 
Русе; Варна, Деде-Ргачъ, Т.-Па-
зарджикъ, Ямбопъ, Гюмюрджина. 

Капиталъ и резерви лева 
^ 4 1 , 0 0 0 , 0 0 0 ^ 

ОСНОВАТЕЛЬ НА: 
Българска Македонска Банка. 

3 Българско Акционерно Дво 
5 ? Иевъ" за циментъ. 

а" Българ. Акционерно Д-во за 
Банкови и търговски операции. т§ международни транспорти. 

Т е л е г р а ф е н ъ адрес-ь „ПЙРДЙП1»11. ь.о 

1Щ08ИО ЩИП ДИИГ - Ш Ш 
вносъ износъ 

Купува и продава за своя и чужда сметка 
всички видове сурови и обработени стоки. 

=й 

ЕХО" ^ ъ Р в о българско адресно-информа-
н ционно бюро и мострена изложба. 

п р и ТЪРГОВСКО Д-ВО „ГАБРОВО" 
Дава адреси отъ цълия свътъ за артикули 

отъ всички клонове. 

Информира за състоянието на нашитъ и 
чужди пазари. 

Дава референции за фирми. 
Приема мостри въ добр-Ь уредената мост
рена изложба, на безплатенъ показъ, като 

по гЪхъ извършва покупка-продажба 
за своя и чужда смътка. 

Безплатни свъдения. 1_1 

ш 
ШИИ 1 ШШИРМ ФЙРШ 

»» 

Поправя всъкакви индустриални и земле-
дЪлчески машини, монтира мелници, из
лива отъ всъкакъвъ металъ части за ма
шини и др. Изработва комплектъ преси 
и валцове за маслодайни съмена. Тол^мъ 
депозитъ отъ резервни части на всички 
жътварки и вършачки. Пъленъ комплектъ. 
на части отъ американската фабрика на 

вършачки „Пирпессъ".' 
Назжбва валцове воденичарски на рифелна 

машина. . ~̂  \ 
Продава разни локомобили и бензинови 

мотори и вършачки. 

Купува локомо
били, м о т о р и , 
вършачки и вс%-
какъвъ видъ ста
ри V; Г, Щ И Н И. 

1 Шт & Брзтъ 
ПлЬвенъ ; Ч 

1—2 


