
И А У Ч Н О П О П У Л Я Р Н О С П И С А Н И Е 
НА Д-ВОТО НА ТЕХНИЦИТФ СЪ СРЕДНО ОБРАЗОВАНИЕ 

РЕДАКЦИЯ: Варна, ул. Шейновска и Драгоманъ. 
Година VI. Варна, Октомврий 1928 година. № 6 . 

С ъ д ъ р ж а н и е : Л) Въглищенъмоторъ; 2) Основи и тЪхната конструкция ; 3 Мелнични вал-
ци; 4) Китона като средство за съвременни улични настилки ; 5) Варненския естественъ го-
ривенъ газъ; б) Изъ практиката за практиката: Залепяване (заливание) на формовенъ пъсъкъ. 
по отливките; Причини за спукване и заклинване на буталата въ Дизелъ-машините и въобще 
двигателите съ вътрешно горене;-7) Технически новости; 8) Техническо стопанска хроника; 
::; 9) Въпроси и отговори ; 10) За учащи се и самообразование; 11) Новикниги и списания. :: 

ОРИГИНАЛЪ 
ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 

съ и безъ компресоръ 
отъ 50 до 1200 к. с 

Дйзелъ Мотори Дармщадтъ 
безъ компресори, лежаши —-отъ 14 до 70 к. с. 

Газоженни Мотори Дармщадтъ 40, 45, 50 и 55 
. КОНСКИ СИЛИ 

НПфТОВИ ТРПКТОРИ „АВАНСЪ 
• ^:,:; 30 конски сили .•/. < :. ; 
S Всичко отъ складовете въ 
България и по бъраа доставка 

~ Тетегр. „Зикениусь" Телеф. 1216 

Дврпци Двглйиски за памукъ 
П чифта работни вала 1250 м. м. шир. 

РНХАРДЪ зи^Ениуеъ и е-ие 
Ком. Д-во 

София, ул. Мария Луиза 45* 

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



ДИЗЕЛОВИ МОТОРИ 
всички големини до 3000 к. с 

.';о- на Ыладъ въ СОФИЯ до 70 к. с 

П О Л У Д И З Е Л И 
воички готови :н:а,>оь*ла.д"ЗЕ» ЗВГЕ. Б ъ я г а р и я 

Емтщщ Шиш, 1 т ш и 
при repHOHCKHTt Държавия Заводи '^ШоМЯУ, В Е Р К Е " 

С о ф и я , у л . „Ш-г^эди^эсЖуж&&'* ЗЫя X4L5 
: ; ;; Телеграфически адрееъ ДЕЛТА. 

LCiiii, l i n :& C-i Ш » 
Машинна фабрика и Желъзодеярна 

i 
Изработва: мелничарски , 
и циглареки машини, транс
мисионни части, ла гер и, 
шайби, масларски машиви 

и; и ' др. \'.'/.';..'л;/ /у'Щ-s- •• ''" 
Инсталира: небетчийски 
и търговски мелници, фаб- /-
рики за разтителни масла, : 
дигларски фабрики и пр. ,: 

Модернизира: стари вод-
" ни мелници и други. 
Ремонтира: в с-Ь к а к в и 
мелничарски, индустриални 
Си други машини. \ 
Доставя: европейски: тур
бини, дизелови и газоженни 
мотори, всвкаквй индустри
ални машини. Гч ; - г 

Постояненъг депозит ъ : 
Валцове, французски камъни, шелмашивй, еврики бувати -пап^^ / ' 

мотори, хидравлически преси,.землед^ски м а ^ 
••::, / Т Е Х Н И Ч Е С К И ПЕРСОНАЛЪ № Ш Я ^ ^ ^ ^ 5 ^ - ^ ^ 

: ' Телегр. адрееъ: „МЕЛНИЦА- ^ — — ; Г *7£ А 0 ^ и ^"НИЕ ; • ;, . 

Дружество „Приморие" Томовъ;& Тодововъ ^ ^апПа 
УД- «Охридска- № •Ш::^^'%^:Г^^^У: 



ёш 
' Изл*8ё отъ печать учебника по 

ЕЛЕКТРОТЕХНИКА 
- : f ', 'otfii * Савй - Стефанови 

1) Часть П.:••— Динамомашини и ялвктродвй-
li:',. гатели за поетояненъ;токъ.; Цена 80 лв. 
2) Часть III. -~ Променливи токове. Ц; 70 лв. 
3) Часть I. — Общи понятия по електриче

ството: Подъ печать. Издание на фонда 
.ХаДжи Еновъ* при Морокою Машинно 
Училище — Варна. < : • 
^Доставя се отъ САЩИЯ фондъ. 

,. На книжари при покупка на повече, учеб
ници — 2 0 °/6 отставка; - ' : .)•-,••• НОВА ТЕХНИЧЕСКА КНИГА 
. Ржководство за монтиране и-прислужване. 

Разяснени еж въпросите, които се срещатъ 
при практиката съ Дизелъ-мотбрите; • :,r; ' 
•-'.••• Много-ценно помагало за всички интересу

ващи сё. 200 стр., 73 фигури въ текста. 
Доставя се. отъ* Д. Поповъ механикъ въ 

мелница Петровъ, гара Ямболъ, ср-вщу 60 лв. 
предплатени или съ наложенъ платежъ., 

ГЕНЕРАЛЕНЪ ПРЕДСТАВИТЕЛЬ ЗА 
Б Ъ Л Г А Р И Я '".",. 

„СТАНДАРДЪ"" 
Техническо Индустриялно Акц. Д-во 

СОФИЯ, ул. Витошка № 5. 

.',.,-,•', Телефонъ Н° 900. 

Българско ДКЦ.Д-В0 за строене кораби, локомотиви и вагони. Варна. 

„КОРДЛОВАГЪ 
Строене на кораби и всички видове лодки като мо

торни, рибарски, спортни, луксозни, нлатно-ходни и др. 
Строежъ, монтажъ и поправки на всякакви видове 

машини и инсталации. 

Спецпяд^» о ш 9 ш за щтт КоксшруНц»», резервуаре 
п едеНшро^еая» заварки. 

i Гарантираме веща и прецизна работа 
* при най-конкурентни цени. 



Пристигнаха вече най-
усъвъргленствуванйт% *.-
ов -зь. х>хагщ,"че—t,и 

ЛАНЦЪ, 
произведение на прочутата 
най-модерна германска тех
ника. последенъ" модель 
1928 г. съ двоенъ апаратъ 
за ситна и мека слама безъ 
разлика о т ъ "диканската. 
Съ тьрсина и въздушенъ 
елеваторъ. Съ стоманени 
рамки и железни плочи на 
барабана и апарата, а не 
отъ чугунъ, както при всич
ки други системи вършачки. 
Съ всички лагери сьчмени 
съ патентовано смазване. C J 2 W •' ——— — — 

Последния модель Л Л Ы П 1 % е единствено най-идеалната машина пригодена специално за «ашето земледълско 
—i—,—»!—:-—;—!-. / 1 Г * Г " Ч V стопанство. Отделя осиля отъ плевата и барабана, не чупи зърното и никога по: 

следното не се пропуща въ сламата, понеже ситата съ специални.и много широки. 
т г г — р г ж й я - — с - ф - C V f l U n n » 221 „ шг е* последенъ модель 1928 год. е докаранъ до положе-
т о в ъ — • — » л — t i о р ъ О » / * М ^ ' * ™ |28 •»• *»• ние да бъде единствени най-сигурния и економичень 
двигатель и орачъ. Изорань декаръ съкего ще струва само 7—8 л. Той има патентовано тройно охлажнение. .състоя
що се отъ два радиатора и въздушна перка между техъ, безъ всекаква водна помпа, която се поврежда и пречи на 
охлаждението Радиаторите се състоятъ отъ отделни елементи (части) които могатъ при нужда да се заменяватъ безъ 

да се смЬня целия радиаторъ. ' ! ' . * ' " ' 
И о т и и о к и з в т а ф - Е V / I If О Т Т " * 221 щг #» има само единъ цилиндъръ и прави о а к о Б О О 
т о в ъ ф р А к г г о р ъ V ^ / * ^ 4 ^ * " |28 К . С о б о р о т а въ минута, когато всички други 
трактори правятъ отъ 700 до 1200 обръщения. И нека да се знае* че колкото една машина прави повече обороти, 
толкова нейния жЧгоотъ о по-кратъкъ, затова предпочитайте трактори съ малко обръщения и да бъде той упростенъ, 

безъ много части и цилиндри. 
При денонощна работа водата на трактора В у л д о х - ь не може да заври, следователно не може дч се образува. 
котленъ камъкъ, което е много важно условие за дълготрайностьта на машината. Трактора ЗВ-удх:дс>1~1. има три 
предни и една задна скорость, давани непосредствено безъ да се обръща въртението на мотора Давамъ безплатно 
части които се повредятъ или счупятъ за два вършитбени сезона, което никой не прави, зашото нематъ вера въ 

своитЬ машини Трактора Б у л д о г ъ като упростенъ може да се управлява "и отъ слабо опитни хора. 
Искайте оферти и каталози отъ 

генералния представитель за България 
КЛОНЪ СОФИЯ 

ЦВЪТАНЪ КОЛАНДЖИЕВЪ 
ул. Мария Луиза № 62. • 

ПЛЪВЕНЪ 

Световната '-сива се пода на ОРИГИНАЛНИТВ ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 
jrfnton Schlut.er, 'jugm^Jtfunchen 

D. R. P. 

\ Четиритактни 

/ ОТЪ 3 ДО 
конски сили 

' — ' — — - • • » 

Лежащи безкомиресорни дизель мотори модепъ L. К. D. 
Петита—• ' п> •» ^̂ м̂̂—————————————————— 

М О Д Е Л Ъ 

L K D 260 
L K D 30.» 
L K D 360 

Конски 

42 
60 
90 

Обръщения 

мм—тн 

260 
^210_ 

180 

.Тяжесть на «отора Маховнкъ за яндустрия 
Неопако-
ваяъ кгр. 

5617 
_Н)196_ 
16550 

Опакова—, Диаиетъръ 
кгр. 

_вп(Г 
_шэсГ 
1940гГ 

кгр. 

Маховикъ за 
електричество 

Тяжесть 
кгр. 

Диаиегьръ 
• ;кгр.. 

_21С0_ 
2500 
2300 

1500 
2650 
4000 

_2300 
2Ь0ОГ 
320о" 

Тяжесть 
кгр. 

Кайшна щаЙба 

2100 
:,"400Q/_ 
~l i500 

Дламегъръ 
кгр. 

1200 
1400 " 
1700 

Тяжесть 
кгр. 

_ 4 5 0 _ 
_ 5 0 0 _ 

700 

- в - " - „МОМЕЛИНЪ' fашшшша йаояа, 

Ширина 
на каиша 

н. и. 

J00_ 
J230 
_300 



Държавни каменовъглени мини „ Перникъ" 
Продава вжглищана едро'(на вагонъ) по качество а цена какго следва: 

• • • 

К а ч е с т в о 

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

Големина на . 
зърната * 

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

чистени отъ пляка 
Ка

ло
ри

и 
пр

иб
ли

зи
т. 

• 

6000 
5200 
4500 
4200 
4500 

Цени за 1 тонъ франко вагонъ 
мините „Перникъ" 

За I зона та
рифни клн. 

0—280 
отъ Перникъ 

550 
480 
400 
230 
440 

За 11 зсня та
рифни клм. 

281—440 
огь Перникъ 

523 
456 
380 
210 
418 

За 111 зона та
рифни клн. 

441 и нагоре 
огь Перникъ 

495 
432 
360 
190 
396 

Л О 

я 

400 
350 
290 
160 
320 

Употребление 

\ За домашно упо-
| требление 

> За индустрията 
) 

Качествените вжглища еж резултатъ на машинно прёсвване (въ сепарационни фабрики). 
I, II качество и непресгБтите вжглища се почистватъ въ сепарациите ржчно отъ пляка, 

«амъни и др. 
Мините даватъ сведения и упжтвания по горивото.. 
При поискване съответни органи на Мините правятъ посещение на индустриалните заведения. 
Порж.чкитБ ставатъ така: Внася се стойностьта на вжглищата въ кой да е клонъ на Българ

ската народна банка по текуща сметка на Мините, следъ което писмено се уведомява Управлението на 
/̂ Мините въ Перникъ за това, като се посочи и адреса на който да се изпратятъ вжглищата. 

Адресъ: Главна Дирекция Мините „ПЕРНИКЪ", с. Перникъ, — или Кантора Мини .Пер
никъ" София, ул. „Графъ Игнатиевъ" №5. Телефони 160 и 693. 

<> А V 
MASCHHMSNffABlUK AUGSBURG -NURNBEBG А - О " 

МАШИНОСТРОИТЕЛНА ФАБРИКА 
АУСБУРГЪ — НЮРНБЕРТЪ 

ДИЗЕЛМОТОРИ 
съ и безъ компресори 

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

ПРЕДСТАВИТЕЛИ ЗА БЪЛГАРИЯ: 

Динамика А. Д. —' София 
Телефонъ Не 3338 ул. „15 Ноемврий," № 2 



ши J яда ши 
II 

На. 
3 предлага на износни ггвни: ; 

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

чембери и памучни отпадъци. 

БЪЛГАРСКИ ШЕЛЛЪ 
•г. •;-j А К Ц И О Н Е Р Н О Д Р У Ж Е С Т В О 

'''G <у ^i,i3L-ik.[:/•••••.•;•'''•'• •_ 

THE tSHELLg COMPANY OF-BULGARIA LTD. 

София Продажба ва нафта и'дериватите му . „ BapHsi 
ул. гр. Игнатиевъ № 4 ••., на реномираните марки ул. Софийска 

Телефон* № 8816. J J J С Л Д " Ц и А С Т Р А " ТелеФ0НЪ № 58> 

Газь; Газйолъ^ Бензинъ, Пакура, Асфалтъ, минерални, машинни, 
цилиндрови и всички видове смазочни масла, Тресъ (консистентна 

маеь, вазелинъ) равни качества. 

Единствени импортьори на американските масла 

„ОССАГЪ" 



О Р И Г И Н А Л Ъ 

За телегр.: ДОНАУ 
Телефонъ 1452. 

съ и безъ компресори 

„ГРАЦЪ" 
Grazer Waggon-u 

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

= - - G R A Z = S 
Готови на. складъ всичка големини 

отъ 26-1000 к. е. 
Ц Е Н И Ф А Б Р И Ч Н И 
Единственни представители: 

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

ФАБРИЧЕ 

СКЛАЛЪ 
на 

Електрически материали, електромотори 
и динамомашини 

отъ известния електрически концернъ 

БРАУНЪ БОВЕРИ 
Строежъ на електрически железници, тр'амваи, парни турбини и всички видове 

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

лсои^ахзиксть — ттт л. ОЗЕЗ:Е* А ЛСТЕ» 
Шнуръ, черна жица, червена жица и динаможица. РаШ'ШОДШТИ Д рь САИБТЪ 

Генерални представителя= БР. С. « С - и Е - СОФИЯ 
Тедефонъ № 512 ул. „ Позитано" № 5 



5 J 

Шведска вършачка 
ИМПЕРАТОРЕ МУНКТЕЛСЪ til 

• ••••••» н ;Съ' двоенъ вжтрешенъ апаратъ за ситна и мека слама,, безъ разлика аа харманока (дп-
• канска), .шиненъ Дарабанъ 618 м. м. въ диаметъръ, отдъля осиля отъ плввата, здраво а не 
чупено зърно; при влажно снопе не пропуска зърното. Благодарение на голЬмата й чиотателна 
м о щ ь и многото сита воички семена отъ разните бурени се напълно отдйлятъ. Всички лагери 
оъчнени S . К . F . , троенъ чиотателенъ апаратъ, триоръ—сортировачъ и траоина. Дължина 
на вършачката 6430 м. м. Най идеалната за нашето земледълеко стопанство машина. Послед
ната дума на техниката, каквото съвършенство никоя друга вършачка, позната въ България 
не е достигнала въ конструкцията. ; 

Оригииаденъ Шведски нафтовъ тракторъ 
" ?,,ЙМПЕРАТОРЪ МУНКТЕЛСЪ" 

••• V •• ' • • . ' • • / . ' . ' . . • . • • ' . • 

^ 22/24 к. с.разходъ на декаръ при оранъ 7*60 лв. съгласно резултата добить при кон
курса въ 1927 г. въ държавното, опитно поле въ гр. Чирпанъ. За 10 часа изорава 35 — 40 
'декара. Икономия отъ гориво и смазочни материали за единъ сезонъ надъ 80,000 лв. Нима 

магнетъ, свещи и карбораторъ. Пускането въ движе
ние става моментално оъ компреоьоръ. Автоматиченъ 
регулаторъ и масленка. Съчмени лагери S . К. F., 
а всички ости, зжбчати колела и куплунгъ отъ ни
келова стомана Три предни и една задна скорости. 
Притежава фабрична електрическа инсталация марка 
„Бошъ" за нощна работа. Движи вършачка отъ 48 
цола и я изтегля изъ найстръмнигЬ пжтища. Дви
жи мелници еъ два чифта камъни, бурата и еври-
ка; ярмомелки, маслобойни и др. индустриални ма
шини. Притежава тройно охлаждане. Масивна и 
солидна конструкция — 2560 кгр. Изорава и най 
малкигв парчета ниви. Притежава повече отъ 200 
златни медали и дипломи, спечелени въ разнит*. 
конкурси отъ Ц ^ ^ с в й т ъ . . - - ^ ^ ^ ^ . ^ 
о о я и д е а ъ , . зи-=соиолювсчЕв-сть.„ 

Цени и условия най-износни 

Генер-лно ЙйЩитштво за Въдгаря Евстати 0. Славовеки & СИШШР 
ТСОФИЯ ? ПОМЪ w V M I I U B C 

']; iyii Марвя Дуиза № 55 У! \\ ул. Главна № 35/ 
с! >У\ '::Тел^Ф°,,'Гь ^ ^ За телеграми:- СЛАВОВСКИ 

• ;.: ПЛЪВЕНЪ 
:ул. Алееандровека 

Телефонъ 29 



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

Редакция:-Варна, ул. Шейновска и Драгоманъ. 
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като се посочва точния адресъ. 

№ 6. Октомврий 1928 година. Год. VI. 

Инж И. Игнатовъ — Фр1<дбе.тъ въ Хессеиъ. 

Въглишенъ моторъ. 
{Двигатель съ гориво прахъ отъ вжглища изгарящъ 

Въ заседанието на специалистите по двига
тели съ вжтрешнб изгаряне при 67-мия конгресъ 
на дружеството на немските инженери презъ 1928 
год. въ Есенъ, между другото, дипл. инж. Р. 11ав-
ликовски отъ Гйорлицъ е докладвалъ по опитите 
за изгаряне прахъ отъ вжглища въ цилиндрите 
на дизелмотора. 

Понеже отъ доклада на- г-нъ инж. Равликов-
ски (бившъ асистентъ на Дизель) става ясно, как
во тези дългогодишни опити еж се почти увенчали 
съ успехъ и изглежда това начинание скоро да се 
огжществи и при огледъ на това, че нашето оте
чество и до сега нема източници за каменно масло 
(течно гориво), а е доста богато съ вжглища, 
мисля.този докладъ.ще е отъ особенъ интересъ 
за българските — техници и промишленици, за 
това го давамъ тукъ почти изцело съ малки 
допълнения и изменения въ съответственность на 
нашите български условия. За жалость въ докла
да не е дадено подробно описание на уреда за 
впръскване праха отъ вжглища въ цилиндра, но 
за сега мисля и това е достатъчно. 

Идеята за изгаряне вжглища направо въ ци
линдъра на единъ двигатель не е нова. Това си е 
поставилъ за задача и самъ Дизель, при почване 
първите опити съ своето откритие презъ 1893 г. 
И само.непреодолимите за онова време- препятст
вия еж заставили гениялниятъ изобредатель да се 
задоволи като гориво въ своя моторъ да вземе 
течно такова. За това дизелмотора остава и до 
днесъ съ сравнително ограничена мощьность, и 
парата, въпреки лошото използване на скритата 
въ горивото енергия, владей полето при силопро-
изводителни машини съ мощь надъ 1000 к. с 

Отъ какво-значение е изгарянето на вжгли-
ща направо въ цилиндра на мотора ще стане все
киму ясно, като сравни цените на нашите Пер
нишки вжглища въ отношение на техната сила 
на отопление (калории отъ 4200 до 6000 въ 1 кгр. 
вжглища по цени за тонъ отъ 190 до 550 книжни 
лева), съ цените на газьола по отношение сжщо 
на неговата сила .на отопление (калории около 
10000 въ 1 кгр. по цена 3,50 до 3,80 лв. книжни 
за кгр. или 3500-3800 лв., кн.. на тонъ), Резултата 
•е, че една калория отъ газьолъ е 5 до 7. пжти по 

не въ газоженъ апаратъ, а вь цилиндъра на мотора). 
скжпа отъ една калория отъ наши пернишки вжг
лища. Даже въ богатите съ каменно масло Севе-
ро-американски щати, калорията отъ вжглища е 2 
до 4 пжти по-евтена отъ калорията отъ газьолъ. 
При това отношение, не ще съмнение, че про-
блемата изгаряне на вжглищата направо въ 
цилиндра на двигателя не е преставала да зани
мава много техници, но до скоро почти безъ успехъ; 
отъ тукъ и мнението, че двигатель съ горение 
вжглищата направо въ цилиндра е невъзможенъ, 
или най-малко не икономиченъ. 

По думите на г-нъ инж. Павликовски, това 
изглежда да се е отдало на машинната фабрика 
Космосъ,въ Гйорлицъ, която е почнала изследва
ния въ това отношение още въ 1911 г., но едва 
въ 1916 х. се е удало да получи въспламеняване на 
прахъ отъ вжглища въ цилиндра на единъ чети-
ретактенъ двигатель система Дизель съ единъ ци-
линдъръ отъ 80 еф. к. с нормална мощность, при 
160 обращения въ минута, съ 630 м. м. ходъ на 
буталото и 420 м. м. вжтрешенъ диаметъръ на ци
линдра, пъстроенъ въ Аугсбургския заводъ на 
машинната фабрика Дугсбургъ-Нюринбергъ 
Якц. Д-во (М. A. NJ. До 1916 г. този дизелмоторъ 
е работилъ въ една химическа фабрика и цилин
дра му въ горната си часть се е билъ израбо-
тилъ кржгло 1 м. м. Тази машина е била приспо
собена за горение въ цилиндъра й смлени на 
прахъ--вжглища. Постигнато е било работене безъ 
осаждане на пепель и шлакове въ цилиндра, а 
сжщо и едно поносимо изработване (изхабяване) 
на въртешната повърхность на сжщия, при рабо
тене само съ вжглища, само съ газьолъ или съ 
вжглища и газьолъ (фиг. 1). 

Следъ работене около 9000 часа съ вжглища 
вжтрешния диаметъръ на цилиндра въ горната му 
страна се е разширилъ на 425 м. м., значи тамъ 
той се е изработилъ на около 5 м. м., а въ долна
та си часть цилиндра е ималъ все още 420 м. м. 
диаметъръ и тамъ още еж се забелезвали следи
те на обточването. Вътрешния мантелъ (кожухъ) 
на цилиндра не е билъ наново лрестъргванъ, и 
мотора е работилъ още съ първото си бутало.; 
само пружините на последното еж биле заменени 
неколко пжти съ нови. И въпреки това, компре-
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снята (згжстяването на въздуха) въ цилиндра до
стига и до днесъ до 30 атмосфери и мотора мо-
желъ да обслужва фабриката при продължителна 
и непрекжсната работа. Благодарение на събра
ните познания, фирмата Космосъ е преустроила 
напоследъкъ за работене само съ вжглищенъ 
прахъ, само съ газьолъ или съ вжглищенъ .прахъ 
и газьолъ единъ хоризонталенъ дизельмоторъ фаб-
рикатъ Дойцъ и единъ вертикаленъ двутактенъ 
двигатель съ нагряна глава на цилиндра и е взела 
и други поржчки за сжщото. Последното обстоя-
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Фиг. 1. — Вертикаленъ едноцилиндровъ четиритактенъ 
дизелмоторъ отъ М. А. N (машинната фабрика Аугсбургъ-
Нюренбергь Акц. Д-во) отт.-80 к с. ефективъ при 160 об

ръщения въ минута 

телство е разбира се отъ капитална важность, за
щото показва, че добитата при изпитанията опит-
ность се вечъ масово прилага на практика; т. е. 
съ това е направена вечъ първата крачка въ това 
отношение. 

Двигателя отъ 80 к. с. въ продължение на 
дванадесетехъ години действие съ вжглищенъ 
прахъ е работилъ съ такъвъ отъ вжглища произ-
ходящи отъ горна и долна Силезия и отъ Рейнска-
та область, съ прахъ отъ средчо-германски, силе-
зийски и чехославашки кафяви вжглища, съ прахъ 
отъ торфъ отъ горна Бавария, а сжщо отъ дър
вени стърготини, прахъ отъ дървени вжглища, 
прахъ отъ люспи на оризъ, съ пшенично брашно 
и п,аже съ прахъ отъ коксъ.. При това праха отъ 
вжглищата требва да е така дребенъ, както този 
употребяванъ напоследъкъ за отопление на парни 
котли съ специялни пещи за тази цель. Колко
то, обаче, повече влага съдържа вжглищния 
прахъ, колкото по бедни отъ газъ еж вжглищата 
отъ които е праха и колкото повече пепель остава 
следъ изгаряне на вжглищата, толкова по-дребенъ 
требва да е праха отъ такива вжглища предназ-

наченъ за изгаряне въ цилиндра на мотора. Из
следвания въ фабриката „Космосъ" еж показали, 
че и мжчно запалвани вжглища могатъ да бждатъ 
горени въ мотора, ако за по-лесно въспламеняване 
бждатъ смесени съ газьолъ, или още -поефтено, 
съ лесно запалвземи вжглища. Бедни отъ мазнота 
(сухи) вжглища съ 1б"/о пепель сжщо можали да 
служатъ за отопление на двигателя, ако 80°о отъ 
техния прахъ се смесятъ съ 20% прахъ отъ ка
фяви вжглища. Тези резултати еж биле демонст
рирани презъ мартъ 1926 г. предъ професоръ Д-ръ 
Башъ създателя на заводите въ Лойна, като презъ 
ноемврий 1923 год. една комисия отъ трима висши 
чиновници отъ сжщите заводи еж проучвали дей
ствието на мотора, работящъ тогава съ прахъ отъ 
кафяви вжглища. До сега еж наблюдавали и про
учвали действието на двигателя повече отъ 300 
специалисти, между които е билъ и починалиятъ 
не отдавна Проф. Д-ръ Клингенбергъ, който е 
билъ единъ отъ първите и е наблюдавалъ още 
презъ 1922 г. мотора. Отъ тези изявления на г-нъ 
инж. Павликовски става ясно, какво съ прахъ отъ 
вжглища мотора работи до толкова безукоризнено, 
че те не еж се стеснявали да го покажатъ въ 
действие на сума специалисти, между които и ка
пацитети като поменатите двама професори. 

Двигателътъ можелъ да бжде пуснатъ пър
воначално въ действие съ изброените по-горе го
рива. Значи за пущането му въ ходъ не е нужднр 
никакво лесно запаляемо гориво както е случая 
при дизелмоторите работящи съ остатъците при 
дестилацията на нафта (Пакура или мазутъ), гдето 
първоначалното пущане става съ газьолъ, а после 
се минава на това гъсто гориво. При работене 
съ вжглища, мощьностьта на двигателя стигала 
до 120 к. с. Даже въпреки изработването на 
цилиндра, за което б е дума по-горе, двигателя 
напоследъкъ все още показвалъ върху Прониевитъ-
клещи (уреди за измерваме мощьта на силопроиз-
водителни машини) НО к. с Това отговаря на ед
но действително средно налягане въ цилиндра 
отъ 7,7 атмосфери. При опитите направени съ 
прахъ отъ разни вжглища и около 500 розни дюзи 
било постигнато едно средно индикаторно налега-
не въ цилиндра на мотора отъ 11,3 атмосфери при 
само 3,6 атм. въ края на експанзията (разширение
то). Значи и въ вжглищния двигатель топлината 
отъ вжглищата се обраща така добре въ енергия, 
както въ дизелмотора топлината отъ разните 
масла, или съ други думи и вжглищния двигатель 
има полезенъ коефициентъ равенъ на този при 
дизелмотора, което естественно е отъ първосте
пенна важность. 

Чрезъ подходяща конструкция можело да 
бжде постигнато, щото прашинките пепель да 
хвъркатъ въ работния въздухъ безъ да се осажт 
датъ върху буталото, по стената на цилиндъра! 
по клапаните и въ шлюзното*) пространство и 
излизатъ отъ цилиндра наедно съ изгорелите га
зове. При 87 к. с полезна работа двигателя из-
разходвалъ въ 1 часъ 36 кгр. кафяви вжглища 
съдържащи 10°/о = 3600 грама пепель. Значи при 
вс-Ьки работенъ ходъ на буталото въ работното 
пространство на цилиндъра което е равно на 100 

вя г uV i rU ' "0 3 H 0 пространство или шлюзна камара имену-
въ и илин п
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литра остава кржгло 0,86 грама пепель. Изгорели
те газове излизащи отъ цилиндра (ауспуфа) не 
съдържали никакви горящи материи (значи горе
нето въ цилиндра е пълно) и иматъ лекъ кафявъ 
цветъ. Отъ 1917 година и до сега ауспуна на мо
тора не опушилъ и не очернилъ една' фабрична 
стена висока 10 м. и отстояща не далечъ отъ него. 
Ауспуфа, както и стичащето се по стените на 
цилиндра масло за мазане на сжщия не съдържа
ли никакъвъ катранъ. 

Относно конструкцията на прибора за вдухва-
не вжглищния прахъ въ цилидъра е казано след-
ньото: Главната задача, която предстои за разре
шение е щото регулатора да оттвли сигурно ко
личеството вжглищенъ прахъ нуждно за следния 
работень ходъ (тактъ) на буталото и да го вдухне 
въ цилиндра, въ който въ този моментъ работния 

;v 
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Фиг. 2. — Изгледъ на шлюзната камера. 
въздухъ е достигналъ едно налягане отъ 30 ат
мосфери. За тази цель надъ моторния цилиндъръ 
се поставя шлюзната камара (фиг. 2), въ. която 
въздуха отначало се разредява, следъ което при 
това ниско налягане камарата се напълня съ прахъ 
отъ вжглища (наверно автоматически чрезъ всмук
ване на сжщия. Преводача) клапана на камарата 
за постжпване на вжглищния прахъ се затваря 
и камарата се зарежда съ въздухъ отъ високо на
лягане, който вдухва вжглищния прахъ въ ци
линдра. Налягането нуждно за изхвърляне на 
вжглищния прахъ отъ шлюзното пространство се 
произвежда или чрезъ згжстенъ въздухъ, или 
чрезъ предварително изгаряна на една часть отъ 
вжглищния прахъ въ самото шлюзно простран
ство. На фигури 3 и 4 еж показани диаграмите 
снети отъ 50 възпламенявания въ цилиндра едно 
следъ друго, за да се види, колко точно ре
гулатора отделя малките количества прахъ отъ 
вжглища и колко равномерно ставатъ изгарянията 
въ цилиндра. Диаграмите биле снети въ приежтет-
вието на проф. Д ръ Хайсеръ отъ Дортмундъ. 

Шлюзното пространство можело да бжде на
правено. отворено, или затворено, т. е. по направле
ние къмъ цилиндра на мотора съ или безъ кла-

панъ.*) Отворения шлюзъ е по простъ и понеже 
допущалъ въздуха отъ цилиндра още при згъстя-
ването му да постжпва при'вжглищния прахъ, то 
съ това се печелело по-дълго време за предвари
телното приготовление на вжглищата за запалване. 

Затова вжглищния моторъ можелъ да бжде 
направенъ сжщо бързоходенъ. Въ противополож
ность на дизелмотора, той сгъстява (компресира) 
въздухъ и гориво едновременно, но ги държи до 

Фиг. 3. — Диаграма оть 50 последователни запалва
ния въ цилиндра на мотора ПРИ работене съ прахъ отъ ка-
феви въглища съ автоматическо впръскване на последния въ ци. 
линдра Снета на 27 септ 1927 г Действието на регулатора 
е така точно, че пгтдесетьгЬ диаграми се покриватъ на
пълно и представляватъ една единственна такава. Двигате
ля е привеждалъ въ действие фабриката 

запалването отделно единъ оть другъ. Значи той 
сжщественно подобрява Дизеловия принципъ, за
щото при този, течното гориво се загрёва и възпла
менява само при една кжса часть отъ работния 
ходъ на буталото, значи въ съвсемъ кратко време. 
За двете тия явления (загряване или запалване на 
горивото) се има на разположение при вжглищния 
моторъ единъ целъ тактъ, т. е. 10 до 15 пжти по 
дълго време отъ това при диз?ловия двигатель. 

Понеже вжглищния двигатель можелъ да 
работи и съ течни горива и при съответна кон-

Фиг — Диаграма отъ 50 последователни запалвания 
въ цилиндра на мотора при работене също съ прахъ отъ 
кафеви въглища при впръскване на последния въ цилиндра съ 
помощьта на згъстенъ въздухъ отъ 60 атмосфери налягане Снета 
съшо на 27 септ. 1927 г. И при този начинъ на впръскване 
горивото въ цилидра регулатора е работилъ отлично, за
щото и тукъ диаграмите се покриватъ напълно' и мотора е 
привеждалъ въ действие фабриката. 

струкция може да работи и безъ въздухъ за 
впръскване горивото, то тия резултати могатъ да 
бждатъ отъ големо значение и за бързоходни 
двигатели работящи съ течни горива. 

Втората важна задача за разрешение при вжг
лищния моторъ е безпорно изработването на вжт-
решната повърхность на цилиндра, поради попа
дането на пепель между нея и пружините на бу
талото. Отъ доклада на г-нъ Павликовски става 

*) Също и дизелмотори неколко години подъ редъ 
се строи отъ н^кои фирми съ отворена дюза — патентъ на 
Лиценмайеръ Тази конструкция бе, обаче, изоставена за
щото моторите съ отворени дюзи изразхоеваха за t к с. 
въ часъ повече гориво отъ тези съ затв. дюза. прев-
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ясно, че отъ начало еж се постарали да не допу-
щатъ проникването на пепельта между буталните 
пружини и стената на цилиндра, като малко преди 
запалването на сместа отъ въздухъ и вжглищенъ 
прахъ въ цилиндра, -впръсквали съ специално 
приспособление между пружините чисть въздухъ 
подъ налягане 60 атмосфери. Понеже налегането 
на въздуха въ време на запалването е 40 атмос
фери, то постъпващия между буталните пружи
ни въздухъ отъ още по-високо налягане не до-
пущалъ осаждане на пепелъ между последните. 
Съ това приспособление двигателя отъ 80 к. с 
работилъ добре, години подъ редъ. Отъ 1916 до 
1924 година мотора работилъ още съ първите 
бутални пружини, монтирани на буталото още въ 
1906 г.; до 1924 г. цилиндра се изработилъ кржгло 
2 м. м. По после това приспособление за впръск
ване въздухъ между пружините на буталото е било 
отстранено (защо не е казано. Прав.) и иззглежда, 
че еж се задоволили само съ по-усилено мазане 
на цилиндъра, защото по-нататъкъ въ доклада е 
казано, че този' двигатель изразходва повече масло 
огъ дизелмотора, защото било по-изгодно попад
налата между пружините на буталото пепель . да 
се измива съ масло. Специялисти по моторите 
отъ една голема германска фабрика при неколко-
дневни изпитания били установили, какво разхода 
отъ масло при този моторъ билъ кржгло 6 грама 
за 1 еф. к. с въ часъ, а разхода отъ прахъ отъ 
кафеви вжглища билъ 0,414 килограма. Сжщо за 
1 еф. к. с. въ часъ, тия 414 грама вжглища, 
обаче, развивали 2000 калории, значи биле еж 
«ного добри, защото кафеви вжглища отъ почти 
4830 калории еж отъ твърде високо качество. Го
лемия разходъ отъ масло за мазане не билъ отъ 
толкова големо значение, защото макаръ, че ци
линдровото масло изтичало черно отъ цилиндъра, 
то все пакъ можело да бжде почистено чрезъ цен-
трофуга и употребено наново. 

Останалите конструктивни особености, начина 
за образуване смесьта Отъ вжглищенъ прахъ и 
въздухъ, клапана за пълнене шлюзната камара съ 
прахъ отъ вжглища, състоящъ се отъ две части, 
предварителното загряване на вжглищния прахъ 
отъ изгорелите газове, простото питание на не-
колко цилиндра отъ една добавъчна машина за 
пълнене, не еж описани въ доклада по причина на 
кжсото време дадено на разположение на г-нъ 
Павликовски за дози докладъ. 

Естественно вжглищния двигатель притежава 
всички преимущества на дизелмотора, като липса 
на котли и производитель на газъ, както е случая 
при парните машини респ. турбини или при ггзо-
жените мотори, значи е по-лекъ отъ тези и заема 
по-малко место (здание), и тъй като дизелмотора 
е винаги готовъ за пущане въ ходъ безъ да се 
губи враме и гориво за развеждане на пара рес
пективно газъ, и при него прислугата се изпълня
ва отъ по-малко лица, защото огняри еж излишни 
и той харчи по-малко вода отъ парната машина' 
И наи-посла той харчелъ за киловатъ часъ само 
2800 калории добити отъ вжглища, а една мо
дерна инсталация съ парна турбина харчи за ки
ловатъ часъ 3540 до 4500 калории, .следователно 
използва скритата въ вжглищата енергия 30 до 
60уо по-добре отколкото парната турбина. Значи 
той произвежда енергия много по евтена ;ютъ все
ка друга силопроизводителна машина, съ изклю 
чение естественно на водната турбина 

Отъ доклада става ясно, какво 80 силния мо
торъ е работилъ предимно съ прахъ отъ високо; 
качествени кафеви вжглища, макаръ че еж праве
ни опити за изгаряне въ неговия цилиндъръ и 
всички други видове вжглища, даже коксъ и все
възможни други видове твърди горива. Даже като 
се взематъ предъ видъ и неколкото други слаби 
страни на мотора, като сравнително бързото изра
ботване на буталните пружини и работната повърх-
ность на цилиндра, което влече следъ себе си ес-: 

тественно по-големи разходи за поправки въ срав
нение съ дизелмотора, а сжщо и по високата по
купна стойность на вжглищния двигатель предъ 
този на дизелмотора, защото той има една сжще-
ствена часть повече отъ последния, именно шлюз-, 
ната камера; то все пакъ, ако и пий е така cuiy 
ренъ »ъ действието си както и дизелмотора. той би 
билъ за предпочитане предъ последния, защото 
харчи за произвеждане на една и сжща мощь, го
риво петь пжти по-евтено отъ течното такова лу-
ждно за неговия събратъ. Това ще рече, че единъ 
моторъ отъ 50 к. е. при 3000 чзса работа въ го
дината работящъ съ газьолъ ще изразходва: 50 
к. с X 0,18 кгр. X 3030 X 3,60 лв. = кржгло 
103,000 лева, а ако сжщия двигатель отъ 50 к. с 
работящъ съ кафяви вжглища, които сгруватъ 400 
лв. тона и харчи даже 503 грама за 1 к. е. въ часъ 
това прави: 50 к. с У. 0,5 кгр. X 3000 часа X 
X 0,40 лв. = кржгло 35,000 лв. годишно, или почти 
три пжти по-евтено отъ газьола. При това по-го
лемите разходи отъ поправки и лихвите и амор
тизациите на по високата стойность далечъ не 
могатъ достигна годишно 65000 лв., т. е. разлика
та отъ горните две суми съставляващи разходите 
за двата разни видове гориво. 

Зз нашето отечество, гдето течното гориво е 
вносенъ артикулъ, вжглищния двигатель е безъ 
съмнение и отъ грамадна народостопанственна пол
за, затова ний особно требва да желаемъ той да съз
даде революция въ силопроизводителните машини. 
Трудность би представлявало у насъ за нашигв 
промишленници смиланието на вжглищата, защото 
нашите държавни и частни мини не правятъ това 
както мините тукъ на западъ, гдето смлени на 
прахъ вжглища имагъ вечъ големо употребление 
за утопление на парни котли съ специялни за та
зи цель пещи. А ако моето предложение, какво 
вжглищния двигатель въ настоящия си видъ, т. е. 
още не напьлно усъвършенствуванъ, работи най-
сигурно съ прахъ отъ кафяви вжглища, отговаря 
на действителноста, приложението му въ България 
е все пакъ възможно, защото у насъ се експлоа-
тиратъ вечъ залежи отъ кафяви вжглища и до
колкото ми е известно те еж отъ добро качество. 
Що се отнася до техното смилане, това поне от
начало ще требва да правятъ сами тези промиш
ленници, които обърнатъ своите дизелови и наф
тови двигатели въ вжглищни такива. 

На край дължа да отбележа, какво горния, 
докладъ не требва да представлява реклама. Азъ 
дръзнахъ да го дамъ въ преводъ на читателите 
на „Техникъ" защото го срещнахъ въ последнята 
книжка на едно отъ най-сериозните, за да не ка
жа най-сериозното, немско техническо списание, 
като мнеля че това е отъ особень интересъ за моигб 
сънародници, техници и индустриялци.*) 

по тп2 Н.ий щ е M e u i m > иностранниЬ технически печат* 
чит1тепит10ЛК0Ва интеР«:но изобпетение и щ« даваме н* 
читателите си всичко що срешнемъ по-значително по него-

Редакцията -



1928. Кн. б Основи и техната конструкция „Техникъ" 91 

^ н ж . Минчо Кара-Георгиевъ — Bureau d Design, Chicago. 

Основи и техната конструкция 
Всека една конструкция се подразделя на две 

:главни части: под-конструкция и над-конструкция. 
Тази часть отъ конструкцията която се простира 
отъ основното легло (терена) до повърхностьта на 
земята или повърхностьта на водата се нарича под-

конструкция, а останалата часть — над-конструк
ция. Въ настоящата статия ще се -занимаемъ съ 
начини необходими за достигане до леглото или 

; площьта върху която ще са постави една конструк-
щия (зграда), именно: изкопаване на земята, "пилоти, 

я=А=а 

Фиг' 1 — Камъкъ или тухли. 

,-кофар-дамове, отворени кесони, пневматически ке-
•сони, дървени мрежи (grillage), тухлени и камени 
зидарии и други. 

Първото нещо при издигане на една конструк
ция (зграда), базъ съмнение е основата, цельта на 

която е да предоврати неравно влягане въ легло
то; да разпределя тежестьта на конструкцията рав
номерно по целата площь. 

Като се има предвидъ, колко е сложенъ и 
• обширенъ настоящия предматъ, немислимо е въ 
.едно ограничено место да се разгледа подробно, 
,затова ние ще третираме предмета общо и то по-

VI 

Фиг. 2. — Дървена мрежа 

гвече отъ практична гледна точка; тъй сжщо ще 
лрибавимъ некой чертежи съ които мислимъ, че 
•читателя ще може да схване по-лесно принципа на 
различните типове основи, които ще бждатъ раз
гледани по долу. 

Правилното разрешение и определяне типа 
:;на основата зависи отъ неколко условия или фак

тора на дадени проблеми. Именно тия условия се 
свеждатъ отъ повечето авторитети (по този пред-
метъ) въ следните шесть точки: 

1. Величината и разпределението на товарите 
които требва да се издържатъ отъ основата. 

2. Дълбочината на подходяща площь, която 
има достатъчно крепителна сила (напрежение) въ 
материала (не по-малко отъ допустимото напре
жение). 

3. Характера на слоя лежящь надъ този — 
върху който основата ще се постави. 

4. Водното ниво въ определеното место. 
5. Окржжающи условия и 
6. Най-вече економическите съображения. 
Ясно е, че първата точка отъ тези условия 

е известна отъ самата зграда и обикновено точно 
се определя, а другите три точки: терена, харак
тера на горния слой и водното ниво се опреде
лять чрезъ сонди или данни отъ съседните згради, 
добити отъ предприемачи или вещи лица, които еж 
проучавали тази местность. При все това, въпроса 
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Фиг — ЖелЬзна мрежа. 

е твърде важенъ и сложенъ за едно правилно раз
решение. Сонди, рсобено тия чрезъ промивки не 
еж винаги точни; единъ твърдъ слой може да има 
мека междина, или признакъ на скала може би да 
е само единъ големъ ;:амакъ ibouldtr). Терена може 
да варира, както и влагата въ него варира (водата 
която съдържа), тоже водното ниво може да се 
измени следъ като се застрой околната местность. 
Често пжти данни отъ съседните под-конструкции 
показватъ достатъчно вариации въ терена и взето 
това подъ съображение, то често пжти се налага 
окончателна промена въ типа на основата и целата 
конструкция. Въ некой случаи, когато се съмняваме 
въ терена, и когато имаме необикновенни тежки 
товари да се издържатъ, и когато напрежението 
не е равномерно разпределено, както въ високи 
кули и спирали, опити требва да се направятъ 
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като се натовари известна площь и се определи 
единичното напрежение което материала може да 
издържа. Този е единъ отъ най-ефикасните начи
ни, който можемъ да приложимъ при едни малки 
разноски и време, отколкото да поемемъ рискъ — 
събаряне на зградата и нещастия които може би 
да последватъ. 

Окржщаещите условия често пжти се прене-
брегватъ. Отъ голема важность е добре проучване 
на съседните основи и крепителниятъ площь на 
сжщите: геологическата конструкция на слоевете 
требва да се вземе подъ съображение; напримеръ, 
едно место намираще се между постройки на ко
ито основите еж поставени на горния пласть и 
подъ този пласть се намира слой отъ бързъ пе-
съкъ — подвиженъ (quicksand1, не ще съмнение, че 
една дълбока основа не ще може да се спусне 
чрезъ ископване — понеже бързия песъкъ ще изте
че и ще причини едно катастрофално последствие. 
Трептенията при набиване на пилоти може да при
чини повреда на съседната зграда. Тъй че всички 
фактори преко или не преко водятъ къмъ влияние 
на материала и требва добре да се проучатъ. Една 
малка грешка може да причини грамадна разлика 
въ конструкцията, т. е. костуемата стойность на 
зградата. Сравнително дълбочината на под-конструк-
дията съ над-конструкцията или пространството 
което една зграда покрива е много по-голема и 
при една малка промена въ дълбочината ще на
прави голема разлика въ костуемата стойность 
както по-горг споменахме. Та до тукъ изложените 

Фиг. 4 — Планъ и железобетонна основа-

съображения не могатъ да бждатъ пренебрегнати 
при избиране на една основна проекция като се 
иматъ предъ видъ катастрофалните последствия 
въ миналото. 

Разбира се до тукъ изложените съображения 
въ по-големия си съставъ еж физически, обаче, 
има другъ единъ факторъ, който определя отъ как
во требва да се ржководимъ при избора типа 
на основите, а именно икономическите съобра
жения. Често пжти се поставятъ времени згради 
като напримеръ, зграда за изложение или вре

менна дървена конструкция за железопжтна ли
ния, или временни бараки за работници. Отъ сред
ствата на ржка,- отъ бързината и времето на кон
струкцията и стойностьта на местото, определятъ-
най-ефтината основа, която да задоволи физическо
то условие на местото; напримеръ, въ единъ ин-
дустрияленъ градъ съ ограничена строителна площь. 
нема да бжде рентабилно да се постави едно зда-
ни съ неколко етажа когато самото место струва: 

Фиг. 5- — Каналъ за дрениране 

много повече отъ самата сграда. Въ гр. Чикаго,. 
напримеръ, има вече неколко случаи кждето 10— 
20 етажни здания се събарятъ и на местото имъ 
се вдигатъ 35-50 етажни здания, та при толкова 
грамадни здания еж нуждни дълбоки основи (стъл
бове) които требва направо да се взидатъ въ ска
ла (фиг. 8) което значи напр. за Чикаго отъ-
90 — 120 фута дълбоки основи, а другаде може би1 

и повече. Това значи че подъ-конструкцията със
тавлява единъ големъ процентъ отъ костуемата: 
стойность на надъ-конструкцията. 

Обикновено рарпределяме основите споредъ-
методата при конструкцията имъ т. е. 

1) Разпространени основи. 
2) Пилотови. 
3) Отворени кесони (отворенъ кладенецъ) 
4) Пневматични кесони (затворени) и 
5) Комбинирани—отворени и затворени кесони.-' 
Разпространени основи — когато товарите еж 

леки и напрежението въ материала е такова, че 
може да издържи неколко тона на квадратенъ 
футъ, тогава правимъ основите разпространени, т-

.е. увеличаваме долната площь на натоварения 
стълоъ до такава величина, щото напрежението на: 
материала върху който лежи стълба да не надми
нава допустимото за този материялъ. Този типъ-
основи иматъ преимущество понеже се поставятъ 
"™3° д о п°върхностьта и съ това се намалява-
копането на земята, за техната поставка. 
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Тези основи се правятъ.оть тухли, камани, 
.дървени мрежи,-железни мрежи и- железобетонъ-
•показани въ фйгури 1 - 4 респективно. До послед
но време се употребяваше тухлата и камъка, по-
.добенъ типъ показанъ въ фиг. 1, като се отстжп-
ва на вънъ до като се получи желателната площь, 
която е необходима за издръжката на товара, т. 
е. до допустимото напрежение въ материяла. Оба
че, това изисква дълбока основа за по-големи 
товари, понеже разпространена основа действа 
като града, а пъкъ камъка и тухлата не издържатъ 
напрежение въ растягане. За да се преодолее то
ва, обърнати греди еж вграждани между съседни
те зидове. Мрежа отъ дървени греди се доста 

-употребява въ некой места, кждето дървото се 
лесно добива и местото водно — та дървото да 
бжде всекога подъ водата. Стълбовете на много 
• отъ старите мостове еж поставени на дървени 
основи. Но и тези основи еж слаби въ натискъ 

-особенно срещу зърната (grains\ Та.по тези съоб
ражения железото и железо-бетона се употребяватъ 
почти универсално — за малки и големи разпро
странени основи. Железните мрежи се пресметатъ 

гкато еденични слоеве отъ греди и се поставятъ 
въ бетонъ за да бждатъ запазени отъ ржжда. 
.Железо-бетоновите основи се считатъ за най-

усъвършенствани отъ изкуството на техниката, 
като тоя материялъ изключително отговаря за раз
пространени основи, понеже комбинира въ себе си 
качества на материяли добри на растягане и на
тискъ и се бетонира въ каквато и да е форма 
което е доста важно въ конструкцията. 

Материала подъ и надъ разпространените ос
нови не требва да се претоварва. Ако основата ле
жи на два различни материала съ различно напре
жение требва да се пресметне по този който има 
най-ниско напрежение, тъй сжщо и влиянието отъ 
водата, ако има такова, требва да се изчисли, по
неже напрежението въ материяла варира споредъ 
влагата която съдържа. Екцентричното натоварва
не на терена (отъ екцентрични товари) требва да 
не надминава допустимото въ материала. Ако 
основата е дървена материя, тя требва да бжде 
винаги подъ водното ниво (подъ водата) за да се 
предпази отъ атмосферното влияние. Въ студени 
места да се постави въ дълбочина, кждето мра-
зътъ не засега и пр. Требва да се има предъ видъ 
трайностьта и промените въ бждаще на надконст-
рукцията, т. е., ако напр. се прибавятъ нови това
ри или етажи въ зградата, та въ такъвъ случай да 
може старата основа да се използва и за новите 
товари безъ да стане нужда за усилване и пр. 

(Следва). 

И. Игнатовъ — Фридбергъ въ Хессенъ. 

Мелнични валци. 
•Описание и прислужване на валците," Какъ трЬбва да бждатъ построени добрите валци! Работни валци; Лагери; Регулиране 

Автоматично отдалечаване нэ валците; Нарифелиране; Скорости и деференциални скорости ; Раздробяване на грисовете; 
Смилане на едрите и дребни грисове; Валци за грисове; Хранене на валците; Проветряване (испирация}; Ргзни таблици. 

Описание, прислужване и подържане. 
Нашия земледелецъ се грижи за добитъка си 

гедва ли не повече отколкото за децата си. На въ
проса ми, защо това е така не веднъжъ съмъ по-
лучавалъ отговоръ „добитъка ме храни". За жа-

„лость, сжщия земледелецъ се отнася къмъ маши
ните си (безъ каквито днесъ въ земледелието 

?вачъ почти се не може) като мащеха къмъ заваре
ничетата си. Това обаче не е поради неразбиране
то, какво и машините му сжщо като добитъка му 
го хранятъ, а главно, защото нему напълно му лип
сва техническа интелигентность, ако ми е позво
лено така да се изразя. Съ други думи той непоз-

-нава машините си, незнае какъ те действуватъ, 
какъ требва да се прислужватъ, какви послед
ствия може да има не своевременната поправка на 
яекоя нагледъ незначителна повреда и пр. и пр. 
Ето защо всички машини, но безъ изключение 
всички, отъ плуга до вършачката, които еж соб
ственность на нашите земледелци, еж въ окаяно 

-състояние. А още по за оплакване е състоянието 
на машините въ тези наши селски уемни мелници, 
гдето водното колело съ неговия примитивенъ до-
лапъ съ дървени свещи е вечъ заменено съ водна 
турбина или даже съ моторъ и вместо камъните 

-се въртятъ валци съ сложни механизми и плоски 
сита (планзихтери). Стопаните на тези мелници по 
селата у насъ еж въ повечето случаи сжщите зем
леделци, или некой градски житель, който живее 
далечъ отъ мелницата си. И едните и другите 
обача предоставятъ въ мелницата всичко на мел
ничаря (който въ най-щастливъ случай е свършилъ 
.мелничарски курсъ само отъ два-три месеца) за

щото сами нематъ ни най-малко понятие отъ мел-
ничарство и мелнични машини, като при това всички 
почти безъ изключение се стараятъ чрезъ отлагане 
отстранениэто на появилите се повреди да увели-
чатъ дохода си отъ мелницата. Иначе казано, вър-
шатъ тъкмо противното на това, което требва да 
правятъ. Въ съображение казаното по-горе и за
щото съмъ бивалъ свидетель, когато поради единъ 
повреденъ лагеръ въ една уемна мелница бе сме
нена цела трансмисионна ость съ четире лагера, 
разбира се поради недобросъвестностьта на мел-
ничара и фабриканта и пооади невежеството на 
притежателя на мелницата, а сжщо зная че при 
купуване на новъ валцъ нашите притежатели на 
мелници обръщатъ внимание само на негово тегло 
като че ли купуватъ суровъ чугунъ. Ще се поста
рая въ страниците на „Техникъ" да дамъ описа
ния и опжтвания за покупка, прислужване и по
държане на мелничните машини, които още не еж 
разглеждани въ списанието. Ще захвана съ вал
ците като най-главна машина въ съвременната 
мелница; гдето те може би малко бавно, но си
гурно изместятъ каманите, които хиляди години 
правеха зърното годно за месене хлебъ, като го 
смилаха на брашно. 

Преди всичко по конструкцията си валците 
се делятъ на такива за ниско мелене (наречени у 
насъ небетчийски, т. е уемни мелници) и валци за-

високо мелене (именуеми у насъ накжсо търговски, 
защото наверно еж неизбежни въ търговските 
мелници). Моето мнение е, какво купуването на 
небетчийски валци и за селските ни мелници е 
груба грешка, защото у насъ се мели главно пше
ница, отъ която се получаватъ финните брашна, но 
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само чрезъ високо мелене, т. е. чрезъ премилане 
зърното не съ единъ намолъ направо на брашно 
кого при това и трицата се сжщо смила на дребно 
и не може по никой начинъ Да се отдели отъ 
брашното, а чрезъ мелене зърното постепенно на 
шротове (ярми), при което триците не се смилатъ 
на брашно, а оставатъ едри и следъ всеко мелене 
чрезъ пресеване отделилия се грисъ се изпраща 
за смилане на гладки валци, а по-рано преди да 
бждатъ изветни валците, на гладки камъни, до 
като ярмите еж се мелели на ковани камани, ка
то горния се е вдигалъ доста високо отъ долния 
отъ гдето и произлиза названието високо мелене. 
А понеже при мелене брашно направо съ единъ 
намолъ горния камъкъ се пуща ниско. т. е. близо 
до долния, тоя начинъ на мелене се казва ниско. 
Тези наименувания двата разни способа за мелене-
на пшеница (ржжьта и царевицата се мелятъ само 
ниско защото те не отделятъ грисове) еж се за
пазили и въ валцовите мелници макаръ че въ 
техъ те не отговарятъ на действителностьта,*) за
щото високото мелене тукъ не се постига чрезъ 
повдигане на едина валцъ, а чрезъ величината на 
рифелните (зъбите) на нарифлените валци. Естест
венно, отделянето на грисовете отъ шротовете при 
високото мелене става чрезъ пресеване, следова
телно, следъ всеко премилане получения продуктъ 
требва да се пресее за да се отдели гриса отъ 
останалия шротъ, който следъ това се изпраща 
къмъ валци съ по-дребни рифели, а гриса както 
бе казано и по горе, отива за окончателно смилане 
на гладки валци. Това, обаче, не може да се на
прави при небедчийския валцъ, ьъ който зърното 
смлено на шротъ между първия и втория валцъ 
пада непосредствено за второ смилане между вто
рия и третия валцъ, гдето то се смила окончател
но или пада за трето окончателно смилане между 
третия и четвъртия валцъ, ако валците въ стана 
еж. четири, а не три. Значи отделянето на ценните 
грисове при небетчийските валци е непостижимо. 
Следователно и въвеждане високия способъ на 
мелене въ мелница обслужвана съ небетчийски 
валци е невъзможно. И макаръ че небётчийския 
валцъ има нвкои преимущества предъ каманите, 
които еж описани по-нататъкъ, той далечъ неможе 
да даде брашно чисто и остро като това смлено 
по-високия способъ-. Конкуренцията между наши
те уемни мелници е вечъ доста голема, защото 
ний имаме още малкО села безъ своя мелница," 
много села иматъ две меиници, а менъ еж извест
ни такива и съ три даже и повече мелници. За
това мисля, мелници съ небетчийски валци ще 
станатъ скоро не рентабилни, както това е билъ 
случая и въ западна Европа, гдето небётчийския 
валцъ е отдавна изчезналъ и забравенъ и фабри
кантите немогатъ да се начудятъ, че въ България 
още има дирене на такива. Съвсемъ друга е ес
тественно картината въ една мелница, въ която 
при сжществующите два до три чифта камани 
постепенно се добавятъ двойни търговски валци 
съ съответните пргеввни машини. Съ купуването 
на всеки новъ такъвъ валцъ, премилането може 
да се направи все по-високо и по-високо, като се 
увеличава числото на шротовете, т. е. въ такава 

*) Тукъ на западъ изобретатели на високото мелене 
се считатъ маджарските мелничари. До колкото ми е из
вестно мелене на шротови, т е, високо се е практикувало 
въ Старозагорски воденици у насъ още въ турско време 
Дали то е било заимствувано отъ маджарите или е било 
-местно откритие неможахъ да узная. 

мелница може да се подържа тактъ съ изисквания
та на времето. А това модернизиране на мелницата-
неможе да стане съ небетчийски валци и даже: 
ако се иматъ вечъ такива при въвеждането на ви
соко мелене те требва да бждатъ извадени отъ. 
действие. При цена повече отъ 100,000 кн. лева. 
за единъ такъвъ валцъ, това могатъ да си разре
шать много малко притежатели на мелници у насъ.. 
По-горе бе казано, какво високото мелене може
ла.се изпълни и безъ валци, а само съ камани.. 
Валците требва да се предпочетатъ въ случая. 
предъ каманите и то поради това, че рифелните. 
валци действатъ благодарение на дифаренциялния 
си ходъ (разното число на обращенията при работя-
щите съвместно два валца) режуще, т. е. срезватъ • 
зърното, затова външната му обвивка даваща 
триците не се много, надробява ; а каманите стри-
ватъ зърното и наедно съ грисовете раздробяватъ • 
и трицата до толкова, че тя наможе по никой на
чинъ да се отдели отъ брашното, което по тази 
причина получава по-тъменъ цветъ отъ валцовото-
брашно. Сжщото важи и при гладките валци, кои
то както по-rops бе казано, служатъ за премилане; 
на грисовете. И те не стриватъ грисовете, а по-

Г - , 
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скоро ги натрошаватъ, защото пжтя, който преми-
наватъ грисовете между, двата валца е съвсемъ-
късъ, а не дълъгъ както при каманите, затова и, 
триците попаднали съ грисовете въ гладките вал* 
ци не се смилатъ, а оставатъ цели и могатъ да • 
се отделятъ чрезъ пресеване отъ брашното. След
ствието отъ това е, че брашното е по-чисто и 
главно остро, затова се меси добре и хлеба отъ 
него е добре изпекаемъ, а сжщо и рандемана е, 
по-добъръ (големъ % брашно, малъкъ ,°/о трици). 
Но валците иматъ и други преимущества предъ 
каманите. Те еж: че за смилане на едно и сжщо; 
количество зърно израсходватъ по-малко енергия. 
Валците се строятъ днесъ съ дължина 1500 м. м.„, 
затова иматъ производство неколко пжти по-големо-
отъ това на каманите или иначе казано, заематъ-, 
по-малко место отъ последните,' значи изискватъ;; 
и по-малко здание; прислугата на валците е по- , 
лесНа и подържането имъ въ изправность отнема', 
много ло-малко, време, защото рифелните валци.се••, 
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изхабяватъ и изискватъ ново нарифелване следъ 
Vh до 2 годишно действие, а -гладките валци се 
шлифоватъ наново едва слёдъ 5—6 годишна ра
бота. Какъ често требва да се коватъ каманите, 
колко време и хора изисква коването е известно 
на всеки мелничаръ, затова се отказвамъ да се 
впущамъ въ подробности по това. Най-после не 
по малко важно е и обстоятелството, какво валци-
те далечъ не згреватъ така млевото, като кама
ните, а сжщо и пжтя, който преминава млевото 
между техъ е много по-късъ отъ този на камани
те. Това последньо обстоятелство допринася сжщо 
не малко за доброкачественностьта на брашното. 
Последните тези преимущества иматъ разбира се 
и небетчийските валци предъ каманите. 

Какъ трЪбва да бждатъ построени добрите 
валци. 

Първите валци беха построени така, че осите 
на валците беха разположени въ една хоризон
тална плоскость, т. е. единъ до другъ. По-после 
за економия въ теглото на валцитё и намаление 
ширината имъ, фабрикантите почнаха да строятъ 
тези машини, като разполагаха отделните валци 

Фнг. 2. 

единъ подъ другъ.1) Естественно, съобразно разпо
ложението на валците, различаваме хоризонтални 
и вертикални такива. Всека една отъ тия системи 
има своите преимущества и неудобни страни. Ма-
каръ и да еж доста широки хоризонталните валци 
могатъ да бждатъ питани много по-равномерно 
отъ вертикалните; т. е. подаването на млевото при 
техъ става въ видъ на равномерна струя безъ 
прекъсвания по дължината имъ, защото разтоянието 
отъ питателните валци до мелещите такива е не 
големо, та прекъсвания въ струята на млевото не 
могатъ още да станатъ, както това е случая при 
вертикалните валци, които еж далечъ по-долу отъ 
питателните валяци и струята при техъ е съ пре-
межутъци, макаръ че те еж снабдени съ направ
ляющи дъски за млевото. А до колко равномер
ното питание на валците е важно ще се види по-

J) Думата тукъ и въ следващето описание по ната" 
тькъ е изключително за валците за високо мелене (тър
говски). При това азъ не ще помена, името н и т ° н а
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фабрика строяща валци,'защото не искамъ статията ми да 
«5жде взета ката реклама на некой фирми, 

нататъкъ въ статията. Сжщо наблюдението и при-
служването на хоризонталните валци е по-лесно. 
Като златна среда между хоризонталните и вер
тикалните валци еж диагоналните такива (фиг. 2), 
защото те иматъ преимуществата на първите и 
на вторите; т. е. равномерно подаване на млевото 
и удобно наблюдение и прислужване при не голема 
ширина на стана. Затова почти безь изключение 
всички фирми строящи днесъ валци избиратъ диа
гоналното разположениг на СЖЩИГБ. Различаваме 
още единични и двойни валци, по това дали въ 
единъ общъ станъ (корпусъ) еж наместени единъ 
или два чифта валци. Естествено, стана на двойни
те валци е разделенъ по средата съ стена и всеки 
чифтъ валци тукъ работи самостоятелно, а не 
както при небетчийските. 

Работните валии. 
Главното условие на което те требва да от-

говорятъ е, щото материяла отъ който еж изра
ботени по качество да е подходящъ за цельта. 
Шротовите валци се отливать главно отъ твърдъ 
чугунъ, но има фирми които ги изработватъ отъ 
специална стомана. Напоследъкъ и гладките валци 
се правятъ оть сжщите материяли. По-рано некой 
фирми фабрикуваха гладките си валци отъ порце-
ланъ или даже оть зеленъ камакъ. Това главно 
поради мнението, че съ тези материяли се пости
га по-добро премилане на грисоветв, следователно 
и по-чисто брашно. Понеже опита показа, какво 
и съ чугунените гладки валци се постига сжщия 
резултатъ, както и съ порцелановите такива, фа
брикуването на последните бе изоставено. Опита, 
обаче, показва сжщо, че рифелните и гладки вал
ци не могатъ да бждатъ построени отъ единъ и 
сжщъ металъ, а отъ разни смешения отговарящи 
на изискванията отъ назначението на валците. 

Щромовите валци се рифелуватъ; рифелите 
требва да иматъ остъръ резецъ и требва да из-
държатъ дълго време, а не скоро да се изхабяватъ. 
Затова материята на тези валци требва да е плъ-
тенъ, твърдъ и жилавъ, но не крехъкъ и трошливъ. 

И напротивъ гладките валци, които служатъ 
за разтриване на грисовете требва да еж израбо
тени отъ не толкова плътенъ, а отъ поресть, но 
все пакъ жилавъ материялъ. Затова погрешно би 
било едните и другите валци да се правятъ оть 
единъ и сжщъ материялъ, както и рифелни валци 
да се шлифоватъ и употръбяватъ като гладки 
такива. 

ОСИТБ на валцитЬ, които требва непременно 
да еж стоманени, требва да еж вмъкнати въ вал
ците посредствомъ хидравлическо пресуване, за да 
немогатъ валците въ време ка работа да се за-
въртатъ около осите си. Повече отъ желателно е 
обаче, щото осите на валците и отъ двете страни 
да иматъ една и сжща дължина и канали за кли
новете на зжбчатите колела, за да могатъ да бж
датъ сменявани помежду си. Обстоятелство твър
де важно, особено при двойните валци, защото 
така се дава възможность да се иматъ само по 
единъ чифтъ гладки и рифелни запасни валци. 

Валците требва непременно да еж акуратно 
балансирани. 

Едно просто средство за изпитване качеството 
на материяла на валците е, като между техъ при 
завъртването имъ се прекара едно гвоздейче на 
което главата требва да е отсечена и то да не е 
по-дебело отъ 1 м. м. Ако при прекарването вал-
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ците еж биле регулирани така близо единъ къмъ 
другъ, че гвоздейчето излезе отъ валците сплес-
нато, а по повърхностьта на валците не' се забе-
лезватъ никакви следи, т. е. вглъбнатини, ако те 
еж гладки, или не еж повредени рифелите, ако те 
еж рифелни, това значи, че материяла на валците 
е достатъчно твърдъ и жилавъ. 

Диаметъра па иащипт е далечъ не отъ така 
големо значение за меленето, както обикновенно 
се мисли. Истина е, какво валци съ по-големъ 
диаметъръ поематъ млевото по-лесно отъ тези съ 
по-малъкъ диаметъръ, защото при първите жгълътъ 
на поглъщането е по-остъръ. Сжщо и пжтя който 
преминава млевото между валците отъ по-големъ 
диаметъръ е по-дълъгъ отъ този при валци отъ по-
малъкъ диаметъръ, поради което тъ се предпочитатъ 
отъ некой мелничари, защото те сметатъ, че при 
това и меленето е по-добро. Меленето, обаче, мо
же да бжде регулирано и съ помощьта на вели-

Фиг. 3. Фиг. 4 

рупки трЬэза да ' се равнява нзй малко на 3 до 
31/г пжти на диаметра на шийката на валцовата 
ось. Правените до сега опити съ шарози (съчме-
ни), даже съ ролкови лагери на валци не дадоха 
безукоризнени резултати. 

За пргпоржчване е щото мазането на лаге
рите да става съ помощьта на гривни, но лагер
ните кутии въ този случай требва дз еж така кон
струирани, че маслото да не изтича отъ техъ на-' 
вънъ въ време на работа; те требва да даватъ 
възможность за контролиране височината на мас
лото въ техъ, а сжщо изтачане на работилото 
масло и заменяването му съ ново въ време на 
действие на валците. 

Отъ всеки чифтъ съвместно действующи валци 
едина валцъ е снабденъ съ неподвижни лагери, а 
другия лежи въ подвижни паралелни такива, затова 
се казва подвиженъ или свободенъ валцъ. Подвиж-

чината и формата на рифелите, затова рифелиране-
то и регулирането на валците еж много по-важни 
за меленето, отколкото диаметъра имъ. Въ всеки 
случай валци отъ твърде големъ или твърде ма-
лъкъ диаметъръ требва да се избегватъ. Като 
нормаленъ се смета диаметъръ на валците 2 2 0 -
250 м. м. за мелене на пшеница и ЗОЬ - 350 за ме
лене на ржжъ и царевица. 

Ъагеритп на валчипт требва да бждатъ съв-
семъ точно паралелни и да еж подъ нивелиръ, 
защото ако се явява една разлика въ отдалечението 
въ края на валците само отъ неколко милиметра, 
то добро мелене съ такива валци, особено при 
гладките такива, е съвсемъ невъзможно, макаръ 
че материяла на валците и въобще изработката на 
целата машина иначе да еж добри. 

Лагерите требва да еж здраво прикрепени 
къмъ стана (корпуса) и требва да издържатъ и 
странично налегане. Дължината на лагерните че-

Фиг. 5. Фиг. 6 

нитЬ лагери лежатъ върху ецинъ лость, който съ ед
ната си страна се опира въ здраво прикрепенъ болтъ, 
а съ другата е съединенъ съ вретено за регули
ране. Тази подвижность на едина валцъ е нужна 
за да може той съобразно млевото да се прибли-
-жава и отдалечава отъ другия, а сжщо и за об-
легчаване на лагерите, което щё рече отстране
ние на тласъците, които получазатъ валците при 
попадане между тЬхъ на ч/жди на млевото твър
ди тела, или при неравномерно подаване, т. е. по
падане между валците изведнажъ твърде големо 
количество млево, т. е. задавяне на валците, както 
е прието да се казва. Облекчаването на валците 
става посредствомъ еластични спирални пружини, 
които еж поместени задъ лагерите на свободния 
валцъ и действатъ чрезъ притискане на послед
ните. Напрежението на тези пружини може да се 
регулира съ специални болтове. Следва. 

И. Митевъ. — Варна 

Китона като средство за съвременни улични настилки. 
Продължение отъ брой 5 

за единъ квадратенъ метъръ. Причината за упо
требяването на китона въ несравнено по-малко 
количество за квадратенъ метъръ предъ другите 
препарати се дължи на това обстоятелство, че при 
тоя^способъ се използува не само свързващото 
свойство на китона, но още и големата свързваща 
сила на естествената глина, която съдържа гли
нестия песъкъ, който изключително се употребява 
при китонирането. Глинестия песъкъ обезателно 

Китонния способъ е единствения при който 
може да се постигне едно напълно вжтрешно на
появане на горния слой на шосейната настилка 
състояща се отъ 10 см. неувалена дебелина ча-
кълъ. За напояването на единъ квадратенъ метъръ 
такава настилка еж достатъчни само 3 - 4 кило
грама китонъ. При всички други подобни препара
ти за едно такова напояване на настилката, упо-
требяватъ 2V* до 3 пжти повече количество смесь 
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-требва да сждържа 20 -25°/о естествена глина по 
обемъ. Свързващето средство на китонната улица, 
така наречената „китонна каша- t̂ Kitonmortel) се 
състои отъ едно смесване на китона съ глинестия 
песъкъ и вода, при което китона съ водата е така 
докаранъ, че глината изгубва своето инакъ опасно 
свойство за движенето при обикновената улична 
настилка, а въ тоя случай глината отъ единъ опа-
сенъ врагъ за движението се обръща въ единъ 
цененъ шосенъ строителенъ материялъ. Китонната 
каша, следъ като изсъхне, е не само водоиздърж-
лива, но е даже и водонепропускаемз. Презъ ки
тонната настилка не може да проникне въ основ
ната настилка на учицата вода, която е главния 
факторъ на настилните разрушения за всички 
изобщо. 

Начина за употребяването на китона. 
Работата съ китона е много лека, тъй като 

на еж нуждни никакви машини. Toi не е така пре-
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{Фиг. 3. — Китониране на улици въ гр. Варна. 

тенциозенъ да изисква непременно само сухо и 
топло време, напротивь, съ него мбже да са рабо
ти и при дъждъ,' влага и при хубзво топло време. 
Поради тези му преимущества предъ другите пре
парати, китона добива все по-големо и по-големо 
приложение за улични строежи. Начина за китони
рането ' е много лгеенъ и скоро се уезоява отъ 
специалистите и работниците. 

За да се китонира една улица, требва да се 
извършатъ предварителните работи, които обхва-
щатъ приготовляване платното на улицата; послед
ното се изработва по всичеите правила на обик-
новенната шосейна настилка съ напреченъ нак-
лонъ 3 °/о. 

Следъ като се извърши землената раоота, 
направи леглото и прекара валяка, започва се на-
стилането на обикновенъ чакълъ до 20 см. дебелъ 
пласть и се овалва както при обикновеното шо
сейно настилане съ вода и обикновенъ песъкъ. 
За предпочитане е тоя слой отъ 20 см. дебелина 
да бжде на два пжти увалянъ (отъ по 10 см. слои). 
Тая шосировка, която ще служи за подпорка на 
китонната настилка, трябва да бжде добре изра
ботена да й се даде добъръ напреченъ наклонъ 
3%-, за да добие китонната настилка равномеренъ 
уклонъ. Китонната настилка не се нуждае отъ бе
тони, поради което, ако такива има трё&ва да се 
«звадятъ и чакъла да допре до самите бордюри. 

Така приготвената шосейна настилка требва да 
престои 2—3 дена за да се изсуши и добре за
твърди, следъ което върху нея се настила втори 
слой чакълена настилка отъ около 10 см. дебелина, 
която се полу-увалва само за да се добие профила 
на улицата. Тая горна настилка се вече китонира. 
Преди да се пристжпи къмъ китонирането, пред
варително се приготовляватъ приборите съ които 
се извършва самата работа. За разтварянето на 
китона съ вода се употребяватъ неколко ( 3 - 4 ) 
обикновенни дървени каци съ размери 1 метъръ 
диаметъръ и 0*80 м. височина, неколко дървени 
гребла за разбъркване, обикновенни лейки съ спе
циални мундщуци за поливане и специални метли 
„Пиасава" (Piassavabesen) съ които се разтрива ки
тонната смесъ съ глинения песъкъ. Следъ като 
всичко това бжде готово и китона доставенъ на 
самото место, приготвя се въ каците китонната 
смесь, като се изсипва една бъчва китонъ последо
вателно и въ кацата се налива вода споредъ нор
мата и се започва разбьркването съ греблата до 
като се добре разтвори китона и се получи черно 
млеко съ което ще се залива горния слой на 
уличната настилка. Китона обикновенно се разреж
да съ вода най-много до 407о, обаче не се при-
държатъ въ това, тъй като има улици, които еж 
направени съ 30 °/г, а други даже и съ 20 %. 
Концентрацията зависи отъ това, колко китонъ 
желаемъ да употребимъ за улицата, (колкото 
повече китонъ ще употребимъ, толкова по-малко 
ще го разредимъ съ вода и обратно) зависи и отъ 
времето презъ което ще се работи (ако е дъж
довно естественно съ по-малко вода ще се раз
реди) а сжщо и отъ шупливостьта на шосейния 
материялъ и пр. 

Нуждното, обаче, количество китонъ, което 
ни гарантира най-доброто напояване на чакълената 
настилка до сега се взема отъ Vs до 2 & килогра
ма на квадратенъ метъръ и за сантиметръ дебели
на, или за една общоприета дебелина на китонна
та настилка отъ 10 см. ще се употреби 3—4 кгр. 
(неразреденъ) китонъ за квадратенъ метръ. 

За по удобно извършване на китонирането 
платното на улицата се разделя споредъ широчи
ната й между бордюрите на 2 или 3 равни части, 
Напримеръ улица сь 10 метра широко платно меж
ду бордюрите, разделя се на 3 равни части по 
3"33 м. едната; за дължина се взема отъ 25—30 
пог. метра, за каквато площь ще ни бждотъ нужд
ни около 400 кгр. китонъ (3\30 X 5000 X 4-00 = 
=— с«о 400 килограма китонъ) или за целата шири
на отъ 10 метра и дължина ЗОЮО пог. метри, рав
на на една квадратура отъ ЗОО'ОО кв. метра ще 
еж ни нуждни около б бъчви китонъ или 1200 
килограма. 

Следъ като бжде приготвенъ — разреденъ — 
китона въ каците, които еж поставени по двата 
тротоара, започва се поливането на настилката съ 
разтвора, посредствомъ лейките по следния начинъ: 
започва се отъ къмъ средата успоредно на оста 
на улицата до определеното место и постепенно 
се слиза къмъ бордюра. Като се полее определе
ната часть съ около */з отъ пресметнатото за нея 
количество китонъ, спира се поливането и започва 
да се посипва сжщата часть съ глинестъ тьсгкь, 
този пжть, обаче, отъ къмъ бордюра къмъ средата, 
полива се песъка съ китоненъ разтворъ и веднага 
съ метлите се започва разтриването на песъка и 
китона до като се получи една черна каша около 
бордюра и валека, който въ тоя моментъ валя не-
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полятата часть на настилката, и веднага започва да 
валя напоената часть на настилката именно тамъ, 
гдето се е образувала вече китонната каша, по
край самия бордюръ отъ единия край до другия, 
успоредно на осьта на улицата; тая трета отъ 
уличното платно продължава да се засипва съ 
глинесть песъкъ, полива съ китонъ и постоянно 
се разтрива съ метлите, валяка непрекъснато вър
ви като всичката китонна каша,, работниците се 
стремятъ да разтриятъ отъ къмъ бордюра по по
върхностьта на настилката къмъ средата на ули
цата. Като се привърши първата трета, започва се 
другата отъ къмъ страната на другия бордюръ 
по сжщия начинъ и най-после се прави средня-
та трета пакъ по сжщия описанъ начинъ. Валяка, 
обаче, непрестанно е въ движение и то винаги 
успоредно на осьта на улицата, както може да се 
види на фиг. 1 и 2. Фиг. 1 въ големата си часть 
представлява още не полята настилката, а фиг. 2 
хвърлянето^на песъка, заливането му съ китонъ 
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Фиг. 4. 

и разтриване съ метлите докато се получи както 
и по-горе се каза, китонна. каша, която отъ валяка 
се набива по всички дупки на настилката и про
никва до основната настилка — подложката на 
китонната настилка. Китона съ глинестия песъкъ 
обхващатъ чакъла сжщо като бетона, свързватъ 
го и следъ втвърдяването му не позволяватъ да 
се отдели нито едно камаче отъ чакъла. Китонната 
настилка добива видъ на една бетонна еластична ма
са, която по-нататъкъ издържа всекакво движение. 

На фиг. 3 и 4 се вижда разнасянето на ки
тонната каша съ метлите по повърхностьта на ед
ната часть на настилката, движението на валяка и 
заглаждане повърхностьта й, като следъ това за
почва и другата часть на улицата. 

При обучени работници и технически персо-
налъ дневно (10 ч. работа) може да се китонира 
и уваля една площь отъ около 700—800 квадратни 
метра. -

Китонираната презъ първия день площь, на 
следния день се още веднажъ увалва за да се доу-
глади тукъ-таме излезли некой камачета, като за 
да не лепне по колелетата на валяка, настилката 
се полива съ чиста вода, която не се просмуква 
надоле, а се изтича къмъ бордюрите. Така напра
веното за втори пжть валяне, което не трае пове
че отъ 15-20 минути е вече привършено и въ 
това положение настилката се оставя да се зат

върди, а съ китонирането се продължава напредъ. 
Два три дена следъ китонирането, когато вече 

може да се ходи по настилката, върху последната 
може да се направи още една замаска (s-b rflachen-
behandlung) съ студенъ асфалтъ за да добие улица
та още по приятенъ видъ. Тя се изработва много 
леко. Предварително се измива повърхностьта, по
лива се студенъ асфалтъ, разтрива се съ метлите 
леко и се посипва съ едрозърнесть песъкъ 3—5 
м. м. зърно, увалва се съ ржченъ валякъ и на вто
рия още день може да се пусне движението. Из
лишния песъкъ не се отстранява, а се оставя да 
бжде тъпканъ отъ движението и следъ 15—20 дена, 
той може да се измете. 

Процеса на втвърдяването се извършва зна
чително бързо по повърхностьта на настилката и 
при добро сухо време може още на следния день 
д* се забележи, че съединяющето средство е въз
приело консистенца на една втвърдена глинеста 
каша. Следъ 8 — 10 дена, обаче, тя е вече така 

втвърдена, че и долните слоеве еж 
здраво заловени помежду си, така че 
цялата настилка представлява еднаква 
твърда — нетрошлива — и до извест
на степень еластична маса, отъ която 
и най-бързото, силно и тежко дви
жение не е въ състояние да откърти 
нито едно парченце. 

Дъждовната вода по-такава ули
ца не се задържа, а бързо изтича по 
уклоните й, и следъ спирането на 
дъжда улицата веднага изсъхва. По
неже китонната настилка не пропуска 
вода, вжтрешностьта на настилката е 
винаги запазена суха и поради това е 
дълготрайна, а сжщо така презъ зи
мата никога не замръзва и опасностьта 
отъ размекване, следъ стопяване на 
снеговете е избегната. Студовете й 
топлината на указватъ влияние на ки
тонната настилка. Една по-слаба китон

на настилка, трае по-дълго време, отколкото най-
дебелата настилка направена по обикновения на
чинъ, макаръ и отъ най-твърдъ шосеенъ материялъ. 

Китона е единъ отъ най-евтините препарати 
за направа на съвременните улични настилки. Съ 
китона могатъ да се направятъ и стари шосета и 
улици на които да се даде дълга трайность, хи-
гиеничность и приятенъ видъ. 

Ако направиме едно сравнение за ценитЬ 
между разните способи за строене на улични на
стилки, ще имаме средно следното положение: 
Да се направи паважъ съ големи гранитни блок
о в щ е н и стРУва квадратния метъръ отъ 320-
350 лева; ако се направи съ малки гранитни блок
чета, квадратния метъръ' ще струва отъ 280—300 
лева; паважи съ керамични павета или асфалти
рана улица която днесъ е една луксозна работа, 
първата ще ни струва около 1000 до 1100 лв. 
квадратния метъръ, а втората отъ 700 800 лева 
кв. метъръ. На обикновенната улична шосировка 
квадратенъ метъръ струва отъ 80 до 100 лв., а 
сжщата направена съ китонъ и горна замаска 
квадратния метръ струва отъ 150 до 170 лв. 

известно ни е, както отъ теорията, така и 
огь^ практиката, че обикновенната шосировка има 
т Г т ^ Т Ь °Т Ъ 3 ~ 5 Г°ДИНИ. следъ което време 
I ™ О С н о в н о Да се ремонтира, когато, една 
китонирана улица, споредъ многобройните: сведет 



1928. Кн. 6 Варненския естественъ горивенъ газъ „Техникъ" 99 

лия отъ официални учреждения въ странство, има 
-една средня траиность отъ 18-20 години, която се 
равнява на 4—5 обикновенни шосировки. безраз
лично отъ качественостьта на шосейния материялъ, 
а като къмъ всичко това се прибави и другото 
преимущество на китониранага улица, именно без-

итрашието, хигиената, практичностьта и пр. то тези 
.икономични блага, слети съ тези качества на ки
тона, последния ще намери особено големо при
ложение и тамъ, гдето особенни средства за бор
ба срещу уличния прахъ не могатъ да се предви-
дятъ, какъвто е случая съ почти всички наши 
градове. 

Съ китона може да се направятъ шосета, 
улици, тесни пжтища, градински алеи, паркове, 
площади, училищни дворове и др. 

Отъ всички сведения, които се даватъ за на
правени шосета и улици съ китонъ отъ окржжни 

:инженерства и общински технически власти въ 
Германия, Австрия и другаде, почти отъ всички се 
подчертава, че китона е единъ отъ най-евтените 
.-препарати за направа на съвременните улични на
стилки, най-лесно приложимъ, настилките еж без-
; прашни, дълготрайни и издържатъ на най-тежки 
„движения. Въ България китона се възприе най-
напредъ отъ Варненската община, която направи 
за проба две свои улици отъ около 6000 квадрат
ни метра площь. 

Въ Варна за първи пжть господа градските 
кметове, отъ България, членове отъ съюза на град
ежите общини, дошли на своя конгресъ презъ ав-

густъ т. г. имахав ъзможностьта да видятъ нагледно 
и отъ близо да се опознаятъ съ този новъ начинъ 
на уличенъ строежъ. Господа кметовете останаха 
възхитени отъ китонираните улици и ако те, дей
ствително се стремятъ да дадатъ едно задоволи
телно благоустройство на своите градаве, пара
лелно съ това и на улиците си, отговарящи на 
съвременното бързо машинно движение, те треб
ва обезателно да възприематъ новия начинъ на 
уличния строежъ, като подобрятъ настилките на 
шосиранигв улици и ги направятъ дълготрайни и 
безпрашни. А това се леко постига съ описания 
до тукъ способъ. 

Много предстои на нашите общини и окрж-
жия да работятъ въ това направление. Да се 
подобрятъ улиците въ градовете, и междуград
ските и селски пжтища, това е една колосална 
работа, която не може наведнажъ да се обхване, 
но насоката на измежду многото благоустройстве
ни цели за градовете и окржга, требва да обхване 
и улиците и пжтищата, защото добрите улици и 
не еж само отъ значение за здравословното състоя
ние на градовете и селата, но и за техното бла
госъстояние. Бързите модерни превози, търпятъ 
големи загуби когато се движатъ по непригодени 
за техъ улици и пжтища, и техната неполезность 
се отъ день на день увеличава. При лошите ули
ци и пжтища, машинните превози разходватъ по
вече за гориво, гуми, поправки на машината, ресо
ри, загубватъ отъ трайностьта на каруцарията и 
пр., а това всичко оскъпява превоза. 

(Следва). 

Доцентъ Ж. Г. Георгиевъ, инженеръ по мините 

Варненския естественъ горивенъ газъ. 
(Продължение отъ брой Ь) 

на За сравнение световното- производство 
.природните горивни газове даваме сведение за 
-стойностьта въ златни франка на газа произведенъ 
презъ 1911 год. въ разните държави на следната 
таблица: 

№ Страни и държави 

Сев. Америк. Съед. Щати . 
Канада 
Галиция 
Русия (Сураханъ) . . . . 
Румжния . . 

Произведено 
газъ на обша 
стойность въ 
зл. франка 

Всичко . 

385,418,513 
9,918,777 
2,632,867 
2,468,041 
1,192,780 

401,630,978 

Числото на нафтово-петролните предприятия, 
които еж експлоатирвали и произвеждали гори
венъ газъ и количеството на произведения презъ 
1917 г. природенъ горивенъ газъ въ Северо-Аме-
риканските Съединени Щати еж показани на 
> насрещната таблица. 

Производството на природния горивенъ газъ 
въ руските нафто-петролни райони, превърнатъ въ 
еквивалентъ на сурово земно масло, като се счита 
48 куб. фута или 13*6 куб. метра = на 1 килограмъ 
сурово земно масло презъ 1926 г. е оило 28,402,104 
куб. метра или 208,839 тона разпределението на 
които, по отделните райони е следното: 

1. Сурахански районъ 177,573*15 т. или 85% 
2. Биби-Ейбатски районъ 20,883*30 т. или 107о 
3. Рамански районъ 6,265*17 т. или 37о 
4. Бинагардски районъ 4,176*78 т. или • 2% 

Всичко 208,839 т. или 100°/о 

№ 

1 ! 
1 

2 

3 

4 

5 

6 

Н а з в а н и е 

Числото на предприятията за 
експлоатация и производ
ство на природни горивни 
газове . . . . 

Денонощно производство на 
природните горивни газове 
въ литри . . . . 

Количество на произведения 
за целата година природенъ 
горивенъ газъ въ литри 

Обща стойность на целото ко
личество произведенъ гори
венъ газъ въ долари . 

Количеството на горивния газъ 
който е изразходванъ отъ 
предприятията за собствени 
домашни, технически и сто 
пански цели въ литри. 

Разходъ на горивния газъ за 
собствени нужди на пред
приятията къмъ целото тех
но производство. . . 

Количество 

868 

4,060,782 

980,478,468 

40,188,956 

12,020,058 
11 
!! ion/o 
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Излезлиятъ презъ септемврий месецъ 1927 год. 
горивенъ газъ отъ сондата на памучната фабрика 
„Царь Борисъ" разположена на брта на Девненското 
езеро на разтояние 5 кш на западъ отъ Варна, отъ 
младо пефциерните мергелни скални маси, на дъл
бочина 206 метра се придружава отъ солена вода 
и въ състава на този газъ влиза метанъ — като 
главенъ горивенъ газъ, въгледвуокисъ, азотъ и 
кислородъ. Направения обеменъ химически ана-
лизъ въ лабораторията на отделението за мините 
е далъ следния резултатъ: 

1. Метанъ СН4 88'62 обемни °/о 
2. Въгледвуокисъ СОг 7-00 „ /о 
3. Азотъ N» 3-58 „ % 
4. Кислородъ Оз 0.80 % 

Всичко 10000 обемни °/о 
Пробата за химическия анализъ е взета, как

то и самата анализа е направена отъ инженеръ-
химикъ Г. Томовъ. 

Този химически съставъ на открития въ Бъл
гария природенъ горивенъ газъ се приближава 
къмъ състава на горивния газъ отъ сондата № 2 
на руското газоносно находище отъ Сураханския 
нафтоносенъ районъ, химическия съставъ на който 
е следния: 

1. Метанъ СН* 83-44% 
2. Етиленъ СгН* 1-56 °/о 
3. Въгледвуокисъ СОг 5'00% 
4. Водородъ На 10-00°/о 

Всичко 100-00 °/о 
Генетическото произхождение и образувание 

на природния естественъ горивенъ газъ отъ Вар
ненската сонда, по всека вероятность, е свързано 
съ химическото разложение на морската крайбреж
на флора — водорасли и торфена растителна маса 
и фауна — мекотели въ стария неогеновъ Черно
морски заливъ, които въ последствие еж биле за
трупани отъ последующите наслаги. 

Съ прокарването на сондажната дупка — на' 
образувалите се и запушени отъ всички страни 
газове,- съ горележащи непроницаеми Пластова и 

наслаги отъ утаечна мъртва порода и скални масип 
_ е била дадена възможность да се съединятъ. 
по подземните пукнатини до сондажната дупка и 
по самата сонда — да излезатъ до дневната по-
върхность. 

При посещението местото на сондажните ра
боти отъ автора на тези редове — сондажа още не. 
веше завършенъ, поради което немаше възмож
ность да се направятъ наблюдения надъ наляга--
нието, дебита и целия режимъ на газовете, изли
тащи отъ сондата. Налага се при завършването, 
на работите да се направятъ неколко контролни 
наблюдения и систематически измервания на ско-
ростьта на движението на газа въ сондата съане--
мометъръ и пресмятане дебита и налегането на 
излизащия горивенъ газъ и взематъ периодически 
проби за определяне неговия химически съставъ.. 
Събрания по такъвъ начинъ и систематезиранъ 
материалъ ще послужи за база при решаваното-
практическия въпросъ за експлоатацията и техни-
ческо-стопанското изполване на природенъ газо-
образгнъ горивенъ материалъ. Отъ положителното -
решаване на тази задача много ще зависи бжда-
щата организация на проучвателните и експлоата- ' 
ционни работи по определение величината на га-
зоносната площадъ, броя и мощностьта на газо— 
носните пластове и техната рационална техничес
ка експлоатация. 

Колкото се отнася дз въпроса'за възможна
та връзка между открития горивенъ газъ и пред
полагаемото нафтово, петролно находище въ Вар-. 
ненско, то получения материалъ за химическия 
анализъ на излезлия природенъ горивенъ газъот$ 
Варненската сонда, още не предрешава въпроса 
за намирането на петрола. Считаме, че за пълното* 
разрешаване на този важенъ въпросъ еж нужни 
предварителни и детайлни геологически и монтани-

: етически проучвания на много райони и места въ 
Варненско, въ които еж вече открити солни нахо
дища, озокеритъ, солени подземни води, природни-
естествени горивни газове и др. полезни изкопае
ми вещества — спътници на суровото земно наф~ 
тово-петролно масло. 

ftf ИЗЪ ПРАКТИКАТА ЗА ПРАКТИКАТА. 
Зэлепяване (заливание) на формовенъ 

ггЬськъ по отливките. 
Едно явление, което често създава най-голе

ми неприятности! Какво причинява залепването на 
песъка по отливката и какъ може да се помогне? 

Това залепване има своята причина въ съдър'-
жанието на основни тела, напр., калциевъ карбо-
натъ (варовникъ), магнезий, алкалий и др. Добро-
качественъ формовенъ песакъ обикновено съдържа 
3-4°/о отъ тези примеси; избора на песъка треб
ва да бжде толкова по грижливъ, колкото е по-
висока температурата . на изливанието. Присжст-
вието на такива въглекисели съединения може 
много лесно да се установи, като се направи едно 
малко блюдце отъ материала и се налее солна 
киселина. Солната киселина изгонва въглената ки
селина въ видъ на мехури, и ако отделянието на 
мехурите става много силно, то песъка не е до-
бъръ. Най-правилно е да се направятъ малки прак
тически изпитания отъ самия'яЬярт, съ материяла 

при непосредствено леене. Залепването може да се 
избегне, като се прибави въ песъка и органически 
примеси, напр., меласа, брашно, овесъ и др., осо
бено въ мършавия песъкъ. При изсушаване на 
формата, настжпва едно увъглявание и газопрониК' 
йаемостьта значително се повишава, вследствие 
шупливите въглища между отделните зърна. Ос-
венъ това, зърната чрезъ тия увъглени остатаци еж 
изолирани едно отъ друго и залепяването имъ съ 
отливката или помежду си е предовратено чрезъ 
неразтопими въглищни частици. 

При песъка за формуване за сжщата ц~-" 
употребяватъ и смлени камени въглища, които-
добре се смесватъ съ песъка, така че всеко зрън
це да бжде обгърнато отъ въгленъ прахъ. При 
високата температура, въглищата се разлагать и 
газовете образуватъ една готова риза, която не-
допуска съприкосновение между песъчните .зърна-
и разтопения металъ. 

Т. Стоияою-
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Причини за спукване и заклинване на 
•буталата въ Дизелъ-машините и въобще дви -

ателитв съ вжтрешно горене. " 

Както е известно буталото предава работата 
^извършвана въ цилиндъра посредствомъ мотовил
ката на вала на двигателя и се подлага по този 
начинъ на големо усилие. То възприема не само 
налегането колебаеще се между 40 и 1 кгр., но 
е подложено още и на влиянието на една темпе
ратура отъ 300°-2000°. Освенъ това буталото, как
то всека една чугунена отливка си има и свое въ
трешно напрежение. Всички тези причини могатъ 
да предизвикатъ, следъ малка или много продъл
жителна работа, образуването по него на пукнати
ни, най често въ мъстото подложено на най-голе-
мото влияние на всички изброени сили, а именно 

-въ главата на буталото. 
На най-големо напрегане буталото се подла

га при пущане на двигателя въ ходъ, когато на
легането въ цилиндъра бива по-големо, отколкото 

• въ време на нормалната работа. 
При влошаване на охлаждането на цилиндъ

ра по каквото и да било причина, буталото силно 
се нагрева, тъй като само часть отъ него се охлаж
да отъ въздуха постъпващъ въ долнята му часть, 
а топлината която се събира въ главата на бута
лото требва да се отведе презъ стените на цилин
дъра. Въ този случай, почти всекога може да се 
•появи пукнатина въ главата. Появяването на пук
натина въ буталото най лесно се открива при пу
щането на мотора въ ходъ: Въ студено състо
яние пукнатината е отворена до толкова че пропу
ща въздухъ. Въ горещо бутало трудно е да се 
открие пукнатината ако тя не е голема. Открива
нето и става чакъ когато почне да пропуща димъ 
и сажди и даже искри. Присъствието на пукнати-
-ни (и въобщо на неплътни места) може сжщо да 
се открие и когато двигателя не работи. За тази 
цель поставятъ коленото на вала така, щото то 
да премине горня мъртва точка, когато распре-
делителната шайба отворя клапана за първоначал
но пущана въ ходъ. Следъ това отварятъ клапана 
на гърнето за първоначално пущане и пущатъ мал
ко въздухъ въ цилиндъра. Ако има пукнатини въ 

^буталото, то ще се чува шумене. 
Честото спукване на бухалото, особенно въ 

„двигателите съ големи мощности, е предизвикало 

приготовляване на последните отъ две части, свър
зани помежду си съ болтове. Това дава възмож-
ность бързо да се замени горнята часть съ нова. 
Требва обаче да се има предь видъ, че болтове
те, свързващи двете половини на буталото силно 
заядатъ, и следователно трудно се вадятъ. За да 
се избегне това, те трвбва да се мажатъ преди 
сглобяването съ графитъ. Въ практиката се сре-
щатъ и бутала съ отделна само най горня часть 
(дъно). Обаче такава дъно трудно се скрепява така 
щото болтовете да на се отвиватъ, и въ послед
но време дъното снабдяватъ съ правоъгълна на
резка. Ако такова дъно почне да се отвива, то то
ва се чува по металическия звукъ вжтре въ ци
линдъра, и двигателя требва веднага да се спре. 

Зия')ане ча буталото. Благодарение на това. че 
водата която се употребява за охлаждане на ци
линдрите съдържа различни соли, тези последни
те се отделять при известни температури по горе
щите стени на цилиндъра въ видъ на накипъ (ко-
теленъ камъкъ). Този накипъ е лошъ проводникь 
на топлината и се явява като изолация на горе
щия цилиндъръ. Вследствие на това, цилиндъра не 
само че не се охлажда, но все по-вече и по-вече 
се нагрева, маслото което служи за смаззане на 
буталото изгаря, полепва по стените на цилиндъра 
вследствие на което може да стане задиране на 
буталото. 

Заядане на буталото може сжщо да произве
де при употреблението на неподходяще масло и 
отъ продължителното претоварване на двигателя. 
Въ последния случай се изгаря по вече топливо, 
вследствие на което въ цилиндъра се развива 
твърде висока температура, маслото изгаря или се 
коксува и буталото работи на сухо, триенето у 
стените на цилиндъра се увеличава, буталото се 
нагрева още по вече, увеличава се диаметъра му 
и заяда. Задраното место- се указва въ по-вечето 
случаи въ плоскостьта на работенето на мотовил
ката. Ако понвкога задирането произлиза въ пер
пендикулярна къмъ предидущата плоскость, то то
ва се явява вследствие нагреването на болта отъ 
което се е нагрЬва неговата втулка и буталото. 
Началото на заядането лесно се открива на осно
вание на появяването на двойно хлопаме въ ла
гера на мотовилката; едновременно хода на дви
гателя се намалява, а следъ тоаа буталото поч
ва да хлопа. Вь такьвь случай двигателя требва 
да бжде веенага спрянъ. 

*г ТЕХНИЧЕСКИ НОВОСТИ 
> 

Най-гольмитЬ безкомпресорни дизелмотори отъ 41700 еф. к. с 
Сега се монтиратъ въ една отъ берлинските 

-електрически централи дизелъ-мотори отъ 11700 
•еф. к. с. гдето те ще служатъ за изравнение 
разхода отъ електрическа енергия презъ вечернигв 

-часове на денонощието. 
Моторите два на брой еж построени въ Аух-

-сбитския заводь па фирмата Машинна фабрика Ауг 
•сбургь - - Люринбергч Ат Д-во (М. A. N) въ едно 
доста кжсо време. Те еж двутактни отъ двойно 
действие съ изпъждане на изгорелите газове отъ 

-цилиндра по така наречения способъ на обратно 
;промиване?патентъ сжщо на М. A.N. Всеки единъ 

отъ двата мотора има по 10 цилиндра отъ 600 м. м. 
вжтрешенъ диаметъръ при 900 м. м. ходъ на бута
лото и развива показаната по-горе мощность при 
215 обръщения въ минута. 

Особно важно е разбира сг обстоятелството, 
че впръсквани =то на горивото въ цилиндрите при 
тези мотори става съ помпа безъ помощьта на 
згжетенъ въздухъ; значи компресора при техъ 
липсва, докато построения преди две години ди-
зелъ-моторъ отъ 15000 еф. к. с. за една електр. 
централа въ Хамбургъ, по плановете на М А. N. 
бе още съ ' компресоръ, защото като гориво за 



Дехникъ" 102 Техническо-стопанск^^ника^ 1928. Кн. 6 

него е било предвидено изключително най-гъстото 
масло добивано при дестилацията на каменни вж-
глища, каквото обяснение дава фирмата М. А. N. 

Производителите на тока и тука, както и въ 
Хамбургъ еж на една обща ось съ коленчатата 
ось на мотора и еж за фазовъ токъ отъ 6000 v. 
напрежение. Те еж доставка на Сименсъ Шукертъ. 
А производителя на згжетенъ въздухъ за проми
ване на цилиндрите и съответните електромотори 
за привеждане въ действие на сжщия еж израбо

тени отъ Всеобщото д-во по електричеството — 
А Е. G. Специялните приспособления за пущане въ» 
ходъ н*а моторите и за включване на тока въ 
мрежата ще даватъ възможность това да става въ 
най-късо време. 

Слгдъ окончателното приемане на моторитЬ-
въ Берлинъ ще бжде дадено по-подробно описа
ние на конструктивните особенности, размери, раз
ходи въ гориво и пр. на тези мотори. 

ТЕХНИЧЕСКО-СТОПАНСКА ХРОНИКА. 

Получаване висше техническо образова
ние по кореспондентенъ начинъ. Училището 
Ecole clu Genie Civil — Paris, поставено подъ вър
ховния патронажъ и субсидирано отъ французка-
та държава, съ дйректоръ J. Galopin, инженеръ, 
подготвя техници по кореспондентенъ начинъ съ 
дипломи: монтьоръ, кондукторъ, подъ-инженеръ 
и инженеръ. Училището разполага съ повече отъ 
200 професора и надъ 50,000 ученика по целия 
светъ. Подготовката става по американска систе
ма — безъ всекакви приемателни свидетелства и 
условия и се постъпва направо въ отдела който 
се желае. Може да се следва по следните специ-
ялности: 1) механика, 2) електротехника, 3) строи
телно инженерство, 4) морски институтъ, 5) коло-
нияленъ институтъ, 6) воененъ институтъ, 7) зем-
леделски институтъ, 8) административенъ инсти
тутъ, 9) университетски институтъ, Ю) женски ин
ститутъ, 11) институтъ телеграфъ безъ жици, 12) 
чертожнически институтъ и 13) търговски инсти
тутъ. Слабите по френски езикъ се подготвятъ 
отъ училището. Срещу 20 лева за пощенски раз
носки се даватъ сведения, програми, условия за 
записвания и пр. отъ Дружеството на техниците 
съ средно образование гр. Варна, ул. Драгоманъ, 
а може да се изискатъ и направо отъ дирекцията 
на училището на горния адресъ, ул. Avenue de Wag-
ram Л; 152. Paris 17. 

Забележка. Въ България този начинъ за полу
чаване образование не е признатъ отъ държавата. 

Подарени .технически книги отъ г-нъ Му-
тафовъ Америка на читалище „Развитие — 
Разградъ. 

Г-нъ редакторе, 
Моля дайте место на следните неколко реда' 

въ сп. „Техникъ." 
Понеже получихъ неколко запитвания чрезъ-

сп. „Техникъ" и направо отъ колеги и приятели 
относително каталози и технически книги, тукъ-
съобщавамъ, че подходяща литература може да се 
намери въ читалище „Развитие" въ отдела наИв.-
Мутафовъ гр. Разградъ. Последния е нашъ съна-
родникъ, който се намира въ гр. Чикаго. Отъ го-
лема обичъ и желание да подари нещо ценно за 
родния си градъ, той е изпратилъ една колекция-
отъ списания, каталози, технически и др. книги отъ-
които повечето еж на английски езикъ. 

Пишущия е ималъ редкия случай да прегледа 
позече отъ 100 тома преди да се пратятъ до чи
талището и е на мнение че книгите еж най-прак
тичните технически въ Америка между които се 
намиратъ и следните наржчници : Miloketelums Struc
tural Handbook, Am Machine Handbook, Elec. Handbook: 
и др. относително канализация, осветление, радио, 
практически упжтвания и пр. Библиотеката му въ-
читалището възлиза на повече отъ 200,000 лева и 
ще бжде отъ големи полза за всички колеги и 
техници въ полето на практиката да се запознаятъ-
съ горепоменатата литература. 

Инж. М. Мара Георшевъ — Чикто. 

< 
Нови книги и списания 

КНИГИ. 
Получи се въ редакцията брой 4 отъ Строи

телна Просветна Библиотека — Знания и Добро
детели необходими за строителите отъ Н. Т. 
Огняновъ майсторъ-строителъ съ предговоръ отъ 
Инженеръ Н. Пачевъ — Главенъ Дйректоръ на 
М-то Общ.Згради, Пжтищата и Благоустройството. 

Тази книга е отъ твърде големо значение за 
всички техници и строители, требва да я иматъ и 
прочетатъ за да могатъ се ржководи отъ изказа
ните въ нея ценни мисли. 

Препоржчваме я на всички наши колеги и 
абонати, независимо отъ това дали се занимаватъ 
съ строителство или другъ отрасълъ на техниката 

Цена 5 лева. 
Доставя се отъ Съюза на Строит. Зан. Сдру

жения въ България. У3 

У 
СПИСАНИЯ. 

Списание на Българското инж. Архитект. Д-во-
год. XXVIII, бр. 21. 

Занаятчийска практика год. IV, книжка 8 — 
Плевенъ. 

Телеграфопощенско и телефонно дело год. lv 

бр. 6 — София. 
Земледелие — Списание на Българското зем--

леделско Д-во, год. XXII, бр. 7 и 8. 
Самоуправление — Органъ на съюза на град

ските, общини - София - год. Ill, бр. 2. 
Юридически прегледъ, год. XIX, бр. 7 и 8 -

София. 
Кооперативно дело, год. V, кн. 7 и 8 — София.-
Die' Kugellager Zeitschrift, бр. 2 — 1928 год. 
В..В. С, Mitteiltmgen, год. XV, брой 10. "-' " У ~ 1 К С 1 1 , 1 и д . A V , UpUM IV-

Броеае 2, 3 и 4 еж изчерпани въ Реланпиа-, м ~ " ; ' " Т 
нати, въ които има излишни такива, веднага пя г„ т о л и м ъ всички наши настоятели и або 

днага да ги изпратятъ въ Редакцията. 



М а ш и н о с т р о и т е л н о Акц. Друшеотыо 
бивше 

ЩАРКЕ. & ХОФМАНЪ 
Хиршбергъ — Германия 

Maschinenbau Aktiengesellschaft 
• vormils 

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

БЕЗК0ИПРЕС0РНИ ДИЗЕЛЪ МОТОРИ 
Вертикални дву и четиритактии 

отъ 40—1000 к. с 
За стабилни и корабни цели 

Парни машини, парни котли, паропрегреватели, трябопро-
NL 1 в о д и ' РРл7латори за налягането на изработоната пара. 

Помпени инсталации за градски водопроводи. 
Генерално представителство за България 

ТЕХНИЧЕСКО БЮРО 
Телегр. алресъ: ЕРНОТЙНГЪ фРИЦЪ Ю. ЕРНСТЪ 

.Телефон*. № 3579 София, Левски 2 
яшяашвшяшшшшшшшшшяшшшяяяша^шшштяшшшшш^шЕшшаяашшшяшшшшшшшшявишшшшшш 

Шосирани улици направени съ 

c s д ъ л г о т р а й н и и безпрашни. 
Издържатъ еа най-тежко движение. 

Работа въ студено състояние. 
Голямо приложение въ ц^ла Европа. 

Доставя се отъ 

Д-во „Уетремъ", София. 
•ул. Сердика 3>ft 3 
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Акционерно Д-во —- Варна 
Каппталъ лв. 5,000,000 

Предлога но ЙОЙ-ИЗЙОЙИ цени: 
Платна български белени и небелени. 

Оксфорди и швейцарски материи. 
Производство на собствените му тъкачни 

фабрики въ Варна.. 
Телегр. адресъ: Текстидъ Телефонъ № № 322 и 150 

II* БЪЛГАРСКА КОНЦЕСИОНИРАНА 
ФАБРИКА ЗА ЮТЕНИ ИЗДЕЛИЯ 

йй 
РР 

•А.К.1Э[ИОНЕРНО ДРУЖЕСТВО 

За теграми: КИРИЛЪ ВАРНА. Телефонъ № 331 

Произвежда разни видове 
ЗЕВЛ А (кеневири); ТОРБИ (чували), 

тютюневъ амбалажъ,; КАРПЕТИ (пжтеки; 



ИГ. ЗЕЗС .Ж. ЕЗ И 33 DF» I I О В Ю Р О 

ТЕХНИКУСЪ 
София, ул. Екз. Иосифъ 31 

- Телефонъ 2627 Телеграми: ТЕХНИКУОЪ 

I. Представителство за България на: 
Английските нафтови и дизелови мотори П Е Т Т Е Р Ъ 

Знаменитите водни турбини U . j\/[# Ф О И Т Ъ 
Железопътни материали, мелнични инсталации, дърводелски 

машини и пр. 

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

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



(Г Строително Предприятие i 
„Пителъ Браузеветеръ" 

Командитно Л-во Петровъ & С-ие 

София, Булевардъ Дондуковъ № 9 . 

КлОНЪ В А Р Н А , улица „Царь Борись", 27. 

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

ТелегпафнчесЕж адрвсъ: 

Браузеветеръ 
София. 

КЮСЮ 

Телефонъ 
№ 2057 

т 

Эти! Г; 
Ч I 

T\4g 
* .via 

**/ 5 х* I- Л III 
& ^ 3 1 - is H 

«.rv\ T«\V 

M§S4II'1F-> 

ТелвграШнчвсЕИ адрвсъ: 

Браузеветеръ 
Варна. 

Телефонъ 
№440 

Хотелъ „Мусалла" — Варна. 

Извършва вейкакъвъ родъ постройки. 
Голема опитность и дълга практика въ•" железобетоновитЬ и 
бетонови строежи, строежи за индустриални цели, хидравли-

чески и термически силопроизводни централи 



^st 
МАШЙННО-КОШРСКА ПРОИЗВОДИТЕЛНА КООПЕРАЦИЯ ', 

София, ул. Панагюрище 11. 

^ ; v Телефонъ 2753. 

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

СТЗНДДРДЪ ОЯЛЪ КОМПДНЙ 
НЮ-ИОРКЪ КЛОНЪ ЗА БЪЛГАРИЯ 
Разполага 

ЪИНАГИ НА СКЛАДЪ 
Hfln-доброкичешени А М Е Р И К А Н С К И 

; : СПЕЦИАЛНИ 

ДИЗЕЛОВИ, НАФТОВИ, АВТОМО
БИЛНИ И АР. МОТОРНИ, МАШИННИ 

И ЦИЛИНДРОВИ МАСЛА 
БЕНВИНЪ, ГАВЪ, ГАЗЙОЛЪ, 

ВАЗЕЛИНЪ, РРЁСЪ, ПАРАФИНЪ 

Агентури съ постояненъ депозита 
въ всички пазарни иунктове 

въ страната. 

Техници, Индустриалци 

Болтовете и гайките отъ фабриката 
на 

БРАТЯ В. н Н. ЦАНОВИ 
еж: най-ефтени, изпитани, точни | 

и в'Ьрно изработени. 
Поржчките бързо и акуратно 

изпълнени. 

Представитель на фабриката: 
Гавраилъ Б, Божковъ 

машиненъ техникъ. 

Тел. ад.: ВОЛТФАВРИКЪ 
. Телефонъ •№ 522.. 

в 



Мапганнач фабрик; 

Е. С 
Капитал* 5,000,000 ; i £ З А / напълиб ввссвйъ 

Телефони:/ 

Дирекция 331 

Кантора 190 

За телеграми в 

„МЮЛХАУПТЪ" 

Единствена^ най-голема; специална ..фабрика на 

•^'кЖ'¥>' Балканския: полуостровът за :"* V -у?* К-С\ 

шшжшкшш 
ВсиакиШ C*f 

-С-

^Лараръ-аспйуашори s i f 
Шсд^ашш, вщшюорп 

Ъураши 

- '^^'teSS^^-^;1^;^-- '• ' фйДйЦШ -V. ̂ ^ ^ « ^ ^ 
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ПланЗихтври два, три, четире ^ 

*Яг. 

;0J1 

1 


