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ПРЕДИСЛОВИЕ. 

Прп рассмотрении же.1езных дорог с технической то 111ш зре­

.юш, мы замечаюr, что в состав пх входl!т, во-первых, рельсовый 

путь с большим количеством искусственных сооружений: труuюш, 

мостами, тонне.ы:ми и др., во-вторых, подвижной состав, состоя­

щий пз необходимого числа паровозов и вагонов длл перевозки 

грузов и пассажиров; в-третьих, болшое количество разного рода 

3даний и :механических устройств, необходимых д.1я по:мещения 

пассажиров, грузов, хранения и ремонта подвижного состава, для 

водоснабжения и др., названные нами в общем в настоящей книге 

"путевыми и станционными постройками". 

В нашей технической .~птературе первым двум составньш ча­

стям железных дорог уделено не мало внимания и лишь третья 

часть, а именно, путевые и станциоrшые постройки:, з_анимающrrе 

яа дороге весьма солидное место, не по.:rьзовались до сего вре­

мени со стороны авторов сколько-нибудь сконцентрированным 

внп::манием. 

Правда, в технической л:итературе можно найти довольно 

серьезно разработанными отдельные вопросы упомянутых устройств, 

но еще не было попыток рассмотрения их в общем виде, в попу­

лярном изложении, для возможности ознакомления с ними не 

только широкой массы железнодорожников, но и только что начи­

нающих посвящать себя изучению железнодорожного дела. 

Сведения, помещенные в настоящей книге, приноровлены, впро­

чем, не только д.ш упомянутой цеди, но и для того, чтобы проекти­

рующий мог бы при проектировании упомянутых сооружений по­

черпнуть необходимые данные, в связи с предусмотренными на сей 

предмет новыми техническими условиями проектирования и соору­

жения железных дорог и приложений к ним, утвержденными На -
родным :Комиссариатом Путей Сообщения 1), сокращенно поиме­

нованными в настоящей книге "ТУМ", а также в связи с но-

1) Сокращенно НКПС. 
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"ВЫ}Ш техническпмп услони.лмн проектированп.л станций, утвержде­

нными НЕПС, и поименованными в книге сокращенно "ТУПС". 

Все необходимые упомянутые данные вошли в текст книги. 

Кроме того вошлп в 11,нигу и некоторые постановления б. Ин­

женерного Совета, которые НКПС предлагает прп проектирова­

нии принять к сведению и руководству. 

В начале книги по~rещены необходимые краткие сведения И3. 

строительного искусства п архитектуры, имеющие непосредствен­

ное отношение к проектированию и сооружению желеsнодорожных 

построек. 

В конце книги помещен р.лд таблиц д.1.л перевода русских 

мер в метрические и обратно, а также ряд других таблиц, имею­

щих отношение к проектированию вышеупомянутых сооружений, 

и кроме того "условные обо3начения станционных сооружений, 

гrвержденные п иsданные НЕПС в приложении к "ТУПС". 

Ддя большего у.лснения текста книги, она, в дополнение· 

к простому иsложению, обильно иллюстрирована несложными чер­

тежами, рисунками л фотографи.лми, помещенными в пор.лдке 

очередных номеров под общим наименованием "чертежей". 
В заюючение считаю долгом отметить, что задача, широко 

постаюенная 3аглавием книги, в виду ограничения числа печат­

ных листов, должна была свестись к строго сжатому изложению 

наиболее существенных данных по каждому отдельному вопросу. 

Инженер А. Патипмап •. 
• Iенпнгра;з: 1927 г. 
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Нратние сведения об основаниях и фундаментах. 

1. - Понлтие об основании. 2. - Качества, трсбуе~rыс от грунта. 3 - Виды 
грунтов. 4. - Виды фундаментов. 

1. О с н о в ан и е м называется та часть здания, которая ва:rегает 
на некоторой глубине в грунте для того, чтобы передать материку 
давление от собственного веса и веса посторонней нагрузки. Осно­
вания разделяются на е ст е с тв е н н ы е, не требующие особой 
Qбработки, и и с к у с ст вен н ы е, требующие особой подготовки 
для приведения их в состояние безопасное для восприятия веса 
всего сооружения; 

Основание состоит ив фундамента И подошвы. Фун­
даментом называете.я: нижняя часть здания, котора.я: устраи­

вается между поверхностью земли и тем пластом грунта, на кото-' 

рый опирается все здание. На прочность фундаментов оказывает 
большое влияние вода. Присутствие воды в грунте (грунтовая 
вода) ведет к разрыхлению грунта; при замерзании вода раздви­
гает частицы гррнта и.ш основания и тем самым ослабляет его 
прочность. Разрушение грунта и каменных строительных материа­
лов действием воды в юшнее время называется вы в е т р и в а­
н пе м. Г.11убина, на которую промерзает грунт называете.я: гл у­
б и н о ю п р о м е р з ан и .я: г р у н т а и зависит от климата мест­
ности. Для того, чтобы избавиться: от вышеуказ'анного вредного 
действи.я: воды, необходимо подошву фундамента расположить 
нпже глубины промерзания грунта не менее, чем на 0,30 .л~ (О,15 с). 

Поверхность соприкасания: фундамента с пластом носпт назва­
ние под о ш вы здания. 

Дл.я: того, чтобы основание бы.тrо устоiiчиво необходимо, чтобы 
подошва его представляла одну или несколько горизонтальных 

плоскостей, расположенных в виде уступов. 
Кроме того необходимо, чтобы основание здания опиралось на 

твердый, неивм~н.я:емый грунт земли - матер и к 1), илаче произой­
дет бо.1ьшая осадка, которая может повлечь за собой разрушение 
постройки. 

1) Матер и r' о ы вообще называется с.ч:ой грунта. достаточной: то.'I­
щпны, не подвергающпйсл разыыву п ле;кащпй нпже уровня проыер;Jашrя 
грунта. 
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2. Глюные качества, лоторым до.чжвы опечать Iрунты, сле-
дующие: 

1) несжпмае~юсть, 
2) непроницаемость дл.я воды, 
3) сцешение частиц грунта, 
4) твердость, 

5) непзмен.яемость от апюсg ерных .явлений. 
Самым важным пачеством .нвл.яетс.я несжимае:мость, так как от 

нее зависит осадка строений; ее определ.яют ударами по грунту 
т.яже.1юr предметом (трамбовкою или бабою), каково:fi способ, 
впрочеы, .явл.яетс.я далеко не точным. 

Способ этот основан на том, что действие удар.яющего те.ш 
может быть приравнено к действию груза, ле:ншmеrо на тo:Jr же 
:месте. В 'I ом и в другоы случае результат один - осадка. 

Положим, что Р вес бабы, имеющей снизу поверхность, парю­
.1юьную поверхности грунта; Н- высота падени.я бабы; h- вели­
чина погружения в грунт после удара и Q такой воображаемый 
груз, от веса I\оторого грунт получит сжатие по высоте h. Ес.ш 
допустить, что плоскости соприкосновени.я с грунтом как бабы, 

так п груза Q равны, то можно вывести с.1едующую завпсп:мость: 

что показывает равенство работ бабы 1', падающей u высоты li + h 
п груза Q, проходящего высоту li, откуда, · 

Q = P(H+li) = Р(Н + i). 
li 'li 

Неточность этого способа зак.ночается в том, что от удара 
тяже.1ого те.~а в грунте вьшывается упругоr:ть, а потому и бол­
шее его сопротивление и, значит, Q превышает истпнную величину. 

Непроницаемостью об.1адают глинистые и шотно ска.шстые 
грунты. 

Твердость грунта и сцешение определ.яют по той сопротивляе­
:мо сти, которую грунт оказывает проникновению в него лопат, 

кирок и прочих. По степени сопротивд.яемости грунты могут быть 
разделены на твердые, плотные и м.ягкие. 

Неизменяемостью от действи.я во3духа или воды отличаютс.я 
весьма немногие очень плотные скалистые грунты, большпнство 
же их, как, например, граниты (финл.яндские) и глинистые сланцы 
выветриваются и разлагаютс.я от действия атмосферных .явлений. 

З. Грунты разделяютс.я на: 1) скалистые, 2) хр.ящеватые, 
3) г.1инистые, 4) песчаные, 5) бо.'!Отные, шоватые п торф.яные. 

С к ал и сты й г рун т :может состоять Н3 гранитных, извест­
ковых, песчаниковых и др. скал. Некоторые из них имеют свой­
ство выветриваться. В песчаниковых и известковых породах 
встречаются иногда ключп, проникающие в трещины и со вре-



менем, под в.1илнпем )!Оровов, р·асшпрлющие пх, отчего обра­
вуютсл обвалы. 

Х р я щ е в а т ы й г р у н т состоит ив го.шша или чуры, про­
исшедшей от раврушенил горных пород. Прочность его бывает 
рав.пrчна. Если хрлщ чист и отдельные камни его свлваны плот­
ной глпной и если он имеет тодстый слой в (10 или 20 ф.) 
3 или 6 :м, иволироJзанный от равмыва водой, то он представллет 
собой прочное оенованпе. 

Гл и ни сты й гр унт состоит главным обравом ив глины. 
Если она суха, то таковая лв.~шетсл хорошим грунтом для осно­
ванпл, глина же пропитаннал водою прп высыхании дает тре­

щпны; проникающая в них вода при расширении от морова мо­

жет подвергнуть грунт раврушению. 

Пе сч ан ы fi грунт состоит ив отдельных мелких частиц, 
ничем не свяванных друг с другом и легко подвергающихся рав-

111ыву. Надежным песчаным основанием ечитаетсл такое, которое 
состоит лв чистых верен :кварца и не пропитано водой. 

Гр у н т ы т о р ф я н ы е, б о .1 о т н ы е и и .1 о в ат ы е вс,1ед­
етвпе ыалой сопротив.1ле11ости негодны д.~л вовведенил на них 
оснований. 

Перед началом постройки вначитюьных равиеров необходимо 
проиввести исследование грунта как на поверхности вемди, так 

п на некоторую глубину. Иселедо:вание и равведка грунта на 
поверхности проиввол;итсл или осмотром наслоенпл зси.пr :в блив 
,1ежащих оврагах пли берегах рек, где сдои sемли, на которых 
придетсл сооружать sдание продолжаютсл, или же съемкою и .ни­

ве.пировкою длл составле·ния плана и профилей местности. 
Исследование и раsведка грунта на глубине проиsводитсл 

посредств1Jм вбиванил в него пробных свай, дающих суждение 
о степени млгкостп и сжимаемости грунта, а также и о том на 

какую глубину может быть вабпта свал. Необходимо затем: выдер­
нуть пробные сваи, так как может случитьсл, что таковал при 
sабивке сломается или равдробитсл, и sабивающий этого не 
ва:метит. 

Чтобы получить образчики грунта с небольших глубин роют 
юrы, колодцы, а с бо.1ьших - проивводлт бурение sемли. 

4. Фу н да 111 е н ты по своему устройству раsделлются: 1) на 
сп.10шные, 2) в виде стен и 3) на подобие столбов. 

Сплошные фу н да ~r е н ты представляют собой сп.'1ошной 
c.1ofi кладки под :всем сооружение111; применлютсл они при по­
стройке зданий, имеющих небольшую площадь, но sначительную 
высоту, как, например, водоемные вданил, sаводские дымовые 

трубы, печи и пр. 
Ф у н дам е н ты в в и де ст е н суть как бы те же самые 

стены зданил лишь углубленные в землю. 
ф у н д а м е н ты н а по д о б и е ст о л б о в В03ВОДЯТ или под 

отдельными частюш sданпл, как, например, ко.:~.оннами или корен­

ными трубамп, и.ш ·Же под стенами, когда sдание не представляет 
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большого веса и в~1есте с сии необходимо соблюсти экономию 
Б постройке. 

·Фундаменты сооружают преимущественно пз твердых камен­
ных пород, как-то: твердых известшшов, песчаника, гранита п др.; 

довольно часто употребляют бутовую (известковую) шшту и.ш. 
рваный камень, кирпич (жел:езнякJ, а также бетон. Фундамента~~ 
Б виде стен придают Б поперечном сечении форму трапецип 
(черт. 1), при чем нижв:ее основание ее тем шире, чем с.'Iабее 
грунт. Толщина фундю1ев:тных стен определяется не толr,ко Б за­
висимости от одв:ой нагрузки, но принимается во вниманпе также 
толщина стен жилых строений. Толщина эта для предохранения 

Чер1·. 1. Черт, 2. Черт. :3. 

от промерзания делается, например, д.'IЯ Лев:инграда Б 21 /2 кпр­
пнча, т.-е. в 0,64 . ..и (О,30 с.). 

С целью передачи давления на большую площадь 6011,овые 
поверхности фундаментных: стен делают наклонными (черт. 1), 

при чем уклон этот де.'Iается от 1/в до 1/s, т.-е. аЬ =от·~ до ~ li. 

Ширина верхней грани фундамента делается несколько больше 
ширины стен, а именно, на (О,03-0,04 с) 0,06-0,09 м (черт. 1) 
У ступы эти называются о б р е з а м и. 

Если необходимо устроить подвальные помещения, то внутрен­
нюю поверхность фундаментных стен делают отвесною (черт. 2), 
при чем ось стены ХХ не пройдет симметрично через подошву 
фундаиента и расстояние точки А от оси будет более расстояния 
точки В от той же оси, вследствие чего давление от веса соору­
жения будет передаваться грунту неравномерно; чтобы сделать 
давление равномерным делают внутрев:ние уступы (черт. 3), сравни­
Ба.Ji их верхнюю грань с уровнем подвального пола, при чем А О= ОС. 

Во избежание выпирания грунта из-под подошвы фундаыента, 
последнюю располагают ниже пола подва:~а на ве.шчину li равную 
(О,25-0,30 с) О,53-0,64 м. 
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llprr ь::rадке фундаментных стен иs бутовой плш:ы дIЯ пра­
впльностп кладки приходится устанавливать в фундаментных 
рвах деревянные профиля или шаблоны (черт. 4), сбп­
вающпеся иs досок согласно очертанию поперечного paspesa фунда-

Черт. 4. 

мента. Подобные шабдоны устанавливаются на рассгоянип от 
(3 до 4 с) 6 il:O 17 метров п обязательно по два в каж;:~;юr углу согласно 
черт. 5. В процессе производства кладки к наклонным доскам 
А и В (черт. 4) nрпкрепляют пр и 11 ал к и, т.-е. тонr\ие веревки, 

Черт. 5. Черт. 6. 

nрпвязываеыые к внутренней стороне профиля п определяющие 
на любой высоте 0 11ертание фундамента. 

Там, це не имеется бутовой плиты нерr дко устраивают ф}~нда­
менты иs кирпича, при чем кирпичная кладка ведется устуооми, 

которые повторяются череs 4 или 5 рядов п наsываются о б р е­
з а ]1[ П шш банкетами; ширина их не более (0,03 с) 0,06 .м, 
{черт. (.i}. Прп кпрпичноfi кладке не нужно шаблонов, правиль-
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ность же к.шдки поверяется помощью рейки с уровнем для опре­
деления гори3онта.1ьностл и помощью отвеса д.1я определенпя 

вертпка.1ьностн стен. 

Иногда д.1я равномерной передачп давления укладывают дере­
вянные .1еJiшп 11 рост:вер.к или же ;:~:е.шют бетонный фундамент. 

ЧЕJрт. 7. 

Л е Ж Н П COCTOJ!'l' 

обтесанных сверху и 

ив продольных рJJдов (G в.) 0,27 .м бревен, 
сливу (черт. 7) и схваченных поперечными 

ЧЕJрт. 8. 

делаются И3 одного бетона, а в 
железобетонных ростверков пли в 

брусками. На чертеже 7 
покавана вя3ка лежней 

в углах стен. 

Р о ст в ер к, служа· 
щий для перекрытия cвafi 
представляет раму И3 про­

додьных п шшеречных 

бруоьев (черт. 8), с клет­
ками (в 3' до 4') 0,90-
1,20 .11 в стороне, которые 
плотно 3ащебениваются. 
Чтобы деревянное осно­
вание не гнило необхо­
димо его 3акладывать нише 

гор113онта грунтовых вод. 

Нвпду сего нужно это 
обстодтедьство учитывать 
при осушенпи впослед. 

СТЕПИ грунта около фун­
даментов сооружений. 

Бетонные фундаменты 
пос:1еднее время чаще в виде 

виде железобетонных п:шт. 
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Г.1ав а П. 

Стены. 
] . - Стены по;~,зсш11ю и ш1дсш1ые. 2. - Кю1снные стены. :J. - Расно.10-
женпс в стенах дымовых Бана:rов. 4. - Карнизы. 5. - ,lеревянные стены. 
G. · - Бетонные н же:rезобетонныс стены. /. - ФахверБовью пли остовоч­
ные стены. 8. - ПсрегО]JОдrш: обшивные, филенчатые, бетонные, же.:rе:ю-

бюопнью ... 

1. Раз.шчают стены подsстйные илл фун;:~;аментные, которые бы:ш 
на:ми уже рассмотрены в предыдущеfi главе п стены наJ3юrньrе, 
которые сог.1асно своему распо:юженпю ра3де.~яются на наружные 

и внутренние. 

Кладка над3еll!ны:х: стен проиsводптся пs ерественного Itюшя, 
1сирш1ча, дерева, бетона и др. I{роме того, внутренние uтены пuд­
раsделяются на Itапитальные, переборки ИЛ!! перегородки. Капп­
та.1ЬНЫе стены отличаются от перебороь: то.Jщиной п на нп:х: могут 
оппраться пол1, крыши, печи н пр. 

2. К а мен п ы е стены. В общежптюr Itаменнымп етенюш 
IJаsываютсл не то.~ько стены, воsведенные II3 1,:амня, но п юrрппч­

ные и сиешанные стены, т.-е. состоящие пs камня п 1шрппча 

также относят к каменным. 

На к.lадку Itп111енных стен употреб.1яют естественныfi кюrень, 
кирпич л бетон. 

· Толщина стен sависит rJавным обраsом от трех причин: 
1) от климата местности, 2) от нормы нагруsки на единппу шo­
щa,J;II и 3) от способности :материала 
проводить тепло. 

Однако, наименьшал то.1щина на­
ружных стен жилых домов иs кир­

пича в средней по.1осе СССР делаетсл 
в О,60 .п ши 2~ rшрпи 11а. При воsве­
,i(енип стен иs бутовой шшты толщина 
эта увеличивается до 1,00 .it во иs­

бежание промерsанпя. 
Толщина внутренних стен аави-

сит также от трех причин: 1) от Черт. 9. 
нагруsки, прпходящейся на них, 
2) от пх высоты и 3) от распо:rожения ;~ымовых труб в стенах. 

Если внутренним стена:м приходится поддержнвать концы 
потолочных балок илп лестничные устройства, то толщина их 
до.lжна быть не менее 21/ 2 кирпичей. Ненагруженные внутренние 
стены, в которых расположены дымовые кана.1Ы де.:~ают то.1щиною 

не менее двух кирпичей. 
Р он деде предложи:r графический способ д.'rя определения то:r­

щины стен в одноэтажных и многоэтажных sданиях. 

Так, д.:rя получения толщины стен в одноэтажном sдании про­
водят диагональ НВ (черт. 9) и отк.шдывают на ее концах части 
HI и BR, равные 1/ 12 высоты АН; тодщину продольных стен 
определяют горизонта.1ьные проекции На п Вв. 
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qтобы получить толщину капитальных стен нижнfh'о ·этажа 
п+н 

в многоэтажных здани.лх Ронделе дает формулу е = - 48 , где L-

рассто.лние между двум.я продольными стенами и Н - высота 
здани.л от цокал.я до карни3а; дл.л получени.л толщины не капи-

z --j-li 
тальны:s: стен Ронделе дает другую формулу е =---:И-• где l длина 

той комнаты, которую внутренн.л.л стена ра3деляет на части 
и h - высота комнаты. 

Наружные стены в высоту подраздел.лютел на три части: 

1) Цоколь А (черт. 10), возвод.лщпйся непосредственно на 
·Фую;юrенте и начинающийся от уровня поверхности земли, 

• 2) поле ши л и ц ев а .л п о в ер хн о с т ь 
стены В, В п 

3) к ар низ С, соприкасающийся верхней по­
nерхностью непосредственно с кровлей. 

Высота цоколя делается не менее 0,50 .м, п 
предназначается он для предохранения стен от 

сырости. Означенная высота может быть и больше 
и зависит от общей высоты здания. Если здание 
будет иметь жилой подвальный этаж, то высота 
цоколя сообразуется с высотою подвала. 

П о л е к и р пи ч н ы х стен по окончании 
кладки иногда штукатурят, а чаще - в железно­

дорожных постройках оставляют без всююй 
обделки. 

Если стены предполагается снаружи штука­
тпить, то оставляют запас на слой штуr(,атурки 
от 13 до 19 .м.~~, вед.я кладку наружной стороны 
стен в пуст о шов R у, т.-е. не заполняя швы 

лицевой части стен раствором, что дает лучшее 
сцепление штукатуркп со стеною. 

На штукатурку идет обычно пзвестковый рас-
Черт. J(). твор с небольшим прибавлением алебастра, спо-

собствующего более скорому схватыванию рас­
твора; употребляют пногда л тощпfi раствор И3 портланд-цемента 
п извести. 

Пере;r штукатуркою стен необхо;щмо их основательно смочить 
вvдою, пначе rшрпич будет жадно в себя. впитывать воду И3 
раствора и штукатурка не будет иметь крепкой свявюr со стеною. 
Иногда в целях лучшего приставания штукатурки к кирпичу на 
последне~1 нарубают ба:роздюr. Если штукатурки степ не произ­
водят, то по окончании кладки здани.я приступают к так на3ы -
ваемой р а с ш и в к е ш в о в, что представ.шет собою заполнение 
расчищенных швов раствором. Расчистку швов производят 
посредство)! особого инструмента на глубину до 19 .м.м. Для рас­
шивки практпчно употреблять мf\;~:ленно схватывающпйс.я цемент 
с пршrесыо П3весткового раствора ( 1 часть цемента на 2 11астп 
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нsвесткового раствора). Впд расшивок бывает раздичныtt (•rерт. 11. 
12, 13, 14) пз них не рекомендуется производить расшпвку по 
черт. 13, т. к. выступающие обломы задерживают воду, что ведет 
к их разрушению. 

Фасад зданий украшается особымп отделкамп; так, напрпмер. 
нередко стены разделяют вертикальными выступами на части. 

Чер·г. 11. Черт. 12. Черт. 13. Черт. J-l. 

утолщая их наружу на i;2 шiп 1 кирпич; выступы эти называются: 
рас креп о в к а ми. Иногда с той же целью по фасаду ставят 
колонны, пилястры п рустики; пос.щ:~;нне представляют собой 
канавки, вытесанные у швов камней. 

Швам прпдают толщину от 13 до 16 .лt.~t не более. :иногда 
из-за неправпльной формовки кирпичей приходится уве.п1чивать-

Черт. 15. У строiiство штраб. 

то.Iщину швов до 19 .1мt. При к.щ:~;ке на цементном растворе: 
кирпичи должны оби.1ьно смачиваться водою, при употреблении же 
известкового раствора обильное смачивание киршrчей не так 
необходимо. 

Чтобы стены оседали равно:мерно, кладку следует вести одно­
временно по всему периметру здания. В случае же невозможности 
это сде.шть, :кладку части стен оканчивают уступами-шт р а-­

б ами (черт. 15), что является необходимым ддя лучшего сопря­
жения уже возведенной частп стен с той частью, которая на:ме­
чается к дальнейшей кдадr;е. 
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Ес.ш новая кирпичная: стена примыкает к старой постройке, 
'ГО в стене последней для сопряжения с новой стеной выру­

бается вертикальный п а 3 
(черт. 16), в который 
ВХОДИТ Ш П у Н Т НОВОЙ 

стены. 

З. Дымовые ка­
налы или дъшоходы 

обычно располагают вну­
три .капитальных стен, 

придавая им в плане пря­

моугольную форму со СТО· 
ронами в ширину по.1-

кирпича п д.шну - кир-

Сущесгв. сгена. Вновь возводимая:. пич. Два соседних канааа 
Черт. lG. ПОjра3деляютсл перего-

родкою шириною не ме­

нее (3 в.) 0,13 м, т.-е. по.1киршl'rа (черт. 17). 
Ес.ш стена толста, то при бо.1ьШО)I ко.1ичестве дыиоходов 

..... ___ ~ а:р. 1 f>ep----: 

Черт. 17. Черт. 18. 

практично их расположить в два ряда, :прпдав rш квадратную 
форму (черт. 18). 

4. К ар ни вы, соприкасающиеся с кроюей, носят на3вание 
г :r а в н ы х или в е н чаю щ п х, в отличпе 

пт меж дуэт аж н ы х карнr13ов и.ш так 

на3ываемых по я с к о в (гурты). 
Еарни3ы делаются иа естественного 

камня, кирпича, бетона и др. Еарнrш обычно 
состоит И3 трех частей (черт. 19); А-вен­
ч а ю щ а я часть, В - с в е ш и в а ю щ а я с я 
часть и С - п о д д е р ж и в а ю щ а я часть. 

Нередко свешивающаяся часть делается 
юз каменных плит, на3ываемых с п у с к о­

в ы м и И•1И к ар н и 3 н ы м и плитами. 

А 

в 

Черт. 19. 

Епрпичные карни3ы, не подлежащие штукатурке, устраивают 

и3 особого л е к аль ног о кирпича. 
Свесы подобных карни3ов небо.'IЬшие от 0,25 до 0,50 .м. 
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Д.ш украшений верха зданпfi служат парапеты, аттиюr, балло­
страды и т. п., применяюше нередко на бо.1ьшпх железно-дорожных 
зданиях. 

5. Дер ев я н н ы е ст е н ы в же:rезнодорожных зданиях 
устраивают ив бревен, брусьев, пдастпн, досок и нередко из старых 
годных шпал, вынимаемых пз пути прп сплошной пх смене 1 ). 

Деревянные стены в виду малой их теплопроводности делают 
значительно меньшей толщины, чем ь~аменные. 

На жилые здания идут бревна толщиною в ( 5 -6 вер.) 
222-2G6 .Амt, на неотапливаемые же хозяйственные постройки 
службы идет более тонкий лес от (3 до 4 вершк.) 133 до 178 .лм~ 

пли же употребляют доски от (2" - 2 ; "J 50 до G3 .4tлt. 
' - / 

ДJя возведения стен бревна или брусья укладывают пре1шу­
щественно горизонтально. Такие стены располагают или на 
сплошноы каменном фундаменте, и.ш на отдельных каменных и.ш 
деревянных столбах - стульях. Иногда устраивают свайное 
основание. 

Стены неотапливаемых построе1" делают иногда нз бревенчатого 
или брусчатого скелета, обшиваемого с одной пли двух сторон 
однодюймовьши досками (25 л~м) или же вынимают в стойках 
пав и забирают промежутки между стойками досками толщиною 
в (21/ 2") 63 .м"п или пластинами. Стойки врывают в землю пли 
ставят шипами на лежень, укладываемый на большие постелистые 
r"амни, или же на деревянные стулья. Перед врытьем в зюrдю 
концы стульев, в прецохранение от гниения, осмаливаются или 

обугливаются. На стулья употребляют 7 или 8 вер. бревна длиною 
в (2-3 арш.) 1,42-2,13 д Стулья располагают друг от друга, 
на расстояюш от (1 - до 3 арш.) 0,71 до 2,13 .м. Стулья гниют 
главным образом у поверхностп земли, а потому, если производится 
обуг:швание их, то часть, находящуюся близ поверхности 3е111ли, 
полезно покрыть горячею смолою или обить берестой (березовой 
корой). Ввиду того, что гниение стульев ведет к перекашивалию 
стен вданий (последлее, кроме того, происходит и от выпучивания 
отдельных стульев на глинистых грунтах) лучше всего избегать 
постановку стен на стулья или если это при возведении вдания 

неизбежно, то стараться впоследствии возможно скорее взамен их 
подвести каменные стулья или сплошной каменный фундамент. 

Для устранения охлаждения пола нижнего этажа устраивают 
между стульями деревянные стенкп, называемые в а биркою, что 
препятствует доступу холодного наружного воздуха зимою 

в подполье. 

Стойки вверху имеют шипы, на которые кладутся прогоны 
с выдолбленными в них соответствующими гнездами. Прогоны 

1) В последние годы в вщу отыены распоряжением НКПС сплошной 
сиены шпал на железных дорогах, получение годных старых шпал д.:rя 

постройки является невозможпьш. Употребление же новых шпад на воз­
ведение стен было. бы весьма не рационально. 
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сь:решлют стоfiкн )Iежду собой. Такие стены неже.'Iательно ус·rрап­
вать свыше 2,60 .it. Расстояние между стойками 3ависIJ.т от толщины 
досок; при толщине досок в 25 мм (1") расстолние меж;:~:у 
стойками делается не более 1,07 .м; при толщине 38 .At"ii- l1/2 .n, 
при 50 д1t - 2 .п, при 6:-3 .лt.11 - 3 .11 •. Прп 3 вер. пластинах рас­

Черт. :Ю. 

стояние это допускается ;:i:o 
-! .м, а прп -! вер. бревнах 
до 6 .At. 

Черт. :21. 

В · стенах жилых построек, срубленных 113 гор11зонта.11ьных 
бревен, следует и3бегать употребления вертика.~rьных стоек, т. к. 
они препятствуют осадке здания. Один горизонтальный ряд бревен, 
связанный концами, на3. в е н ц ом. Нескол!>КО венцов, положенных 
о;:~;ин на другой и скрепленных 

)Jежду собой вставными шипами, 
на3ываiотся сруб ом. Шипы рас­
полагаются на расстоянии друг от 

~~руга не далее, чем на 2,00 .м. 
Толщина шипа 25 .м.л~, а длина 

125 .м.л~. При нехватке длины ~~~~~::_ ] 

~ ~ v 1'00,J~1JIЛ/ 
VЛЛNV~ )/, 

Черт. 22. Черт. 23. 

бревен на всю длину здания их сращиваюr простыми стыками 
в перевязку. Прочность сруба зависит от соединения бревен в углах. 
Соединения эти бывают двух видов: с о ст ат к ом и б е з о·с тат к а. 
Рубки с остатком следующие: в обл о или в чаш к у (черт. 20), 
в присек (черт. 21) и в шестиугольник или шведская 
(черт. 22). Все эти врубки делаются в полдерева, и ее.пи строе­
ние не предполагают обшить снаружи досками, то вырубки рас­
полагают снизу, чтобы дождевая вода не затекала внутрь. 

При рубке без остатка, концы бревен обделывают в лап у 
с коренным шипом (черт. 23) и в полу лапу (черт. 24). 
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На черт. 2 5 показано начертание л а п ы. В швах или в . пазах 
между бревнамп в жилых строениях прокладывают паклю, а в не­
жилых мягкий болотный мох. Сопряжение поперечных стен делают 
прорезною лапою, с коренным шипqм или поте м к ом (черт. 26). 

Черт. 26. 

Для того, чтобы . стены 
здания, имеющие болъшую 
длину, не выпучивались не­

обходимо наблюдать, чтобы 

Черт. 27. 

соединяют хомутами нлп же болтами, но при последнем соеди­
нении необходимо сделать продольные прорезы. 

· Сжимы, скрепляющие отдельные бревна, не в состоянии проти­
востоять · наклонению высоких стен от горизонтального распора 

крi,ппи, а потому стены в местах расположения GЖ-И-М~~дu~ают 
подкосами, опирающимися на стулья (черт. jp) или же делают ( 

. Путевые и станц. постр. 2 
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фальшивые углы в виде контр-фарсов, на3ываемые к о роты­
ш а ми (черт. 2V). Концы коротышей покрывают доской. 

1 
1 

1 

L___I1:;- - - 1·-----
-- ~ 

~-J 

Простенки между окнаu~и, дверями 
и печами рубятся также И3 горизонталь­
ных рядов бревен, скрепляемых между 
собою возможно чаще вставными шипами. 
На концах простеночных бревен нару­
баются гребни, входящие в пазы косяков. 
Над перекладинами косяков окон и две­
рей оставляют щели, :которые заделывают 
деревом после окончательной осадки стен. 

Черт. ~в. 

Наружные стены обтесываются обычно с одной внутренней сто­
роны. Если наружные стены остаются бе3 обшивки, 
то обтеску иногда прои3водят с 2-х сторон. 

Обшивка стен производптся через год после того 
:как стены дадут осадку. 

После осадки стен является необходимость про:коно­
па тить еще ра3, так :ка:к пакля под давлеru1ем венцов 

И3 павов вылезает. 

Обшввка делается строганными с одной стороны 
досками толщиною 25 .м.1~, дл:я чего на поверхности 

бревен прибивают вертикальные бруски - пр и 6 о ин ы 
на взаrпшом расстоянии около 1 .м. На них наби­
вают доски наружной обшивки; кромки этих досок или 
скашиваются или в них вынимаются четверти (черт. ::ю); 
такая обшивка носит. наавание в руст и к. Доски при 
вс-rре•1е в углах сре3аются в у с. 

Внутренняя поверхность стен в желевнодорожных 
Черт. 30. постройках обивается дранью и штукатурится. Обшивку 

красят масляной 1r.раской. 
На желе3ных дорогах принятый колер в большинстве слу­

_чаев па .1 ев ы й ( сиесь охры с некоторым количеством белил). 
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Штукатурка красится клеевою краскою, реже масляною и еще 
реже ОI>Леивается Обоями. 

6. Б е тон н ы е с те н ы возводятсл двумл способами: из бетона, 
трамбуемого на месте в специальных деревянных формах, соответ­
ствующих размерам стен и 2) производством кладки из ранее 
приготовленных бетонных камней. 

Бетон приготовллется из смеси портланд-цемента, песку и щебня. 
Цемента идет на всю с:месь от 1/ 10 до 

1/ 10 (по объеиу) и песку 
от 4 до G частей. Сначала перемешивают (гарцуют) насухо 
цемент п песок и затем прибавллют 
щебень п воду; последнля прили­
вается в таком количестве, чтобы 
смесь получшrась в впде густого те­

ста. Бетон загружается сдоями не 
толще 0,08 .п и трамбуется. Но та­
кие набивные стены выходили до­
роже кирпичных, а потому они имели 

малое распространение. Несколько 
позже стали при:менять с успехом 

Черт. 31. I\.даJща и:> иолых 
бетонных ка~шсй. 

клад~.у стен из подых бетонных . 
камней, размерами 0,60 .11 Х 0130 .л~ Х 0,38 .п. 

Гребtшь одного камня входит в паз другого (черт. 31). Кшдка 
бетонных камней производится на цементно111 растворе и в швах 
соблюдаетсл перевязка. В последнее время получили большое 
распространение железо-бетонные постройки. 

Стены жи.1ых домов peдrto возводятсл И3 же.1е30-бетона, так 
как он плохо удерживает тепло, и воздух внутрн ПО!\[ещений 

всегда n,шжен. 

7. ф ах в ер н: о в ы е или о с '1' о в о ч н ы е с те н ы СОСТОЛ1' И3 
деревянного Оt;ТОва, в проil'!ежутках которого сделано заполнение 
ра:~личными материала!\[и, например, кирпичнсю ю1адкою, бето­
ном и пр. 

Остов такой 
щих верхнюю и 

И ПОДКОСОВ (е). 

стены (черт. 32) состоит и;з брусьев, составляю-· 
нижнюю обвязки (а и Ь ), стоек (с); ригелей ( d) 

,l,.1я уве.шчения свюш между отдельными частл:ми остова их, 
кроые врубок, соединяют желе3НЫ!\[И скобами. Заполнение проме­
жутков остова чаще nсего произвщится кирпичом, при чем тол­

щина :заполнения ре;J;ко превосходит полкирпича. 

8. Пере город :к и или перебор к.и - тонкие стенrш, ,:~,елящие 
постройку на отдельные комнаты. Перегородки в каменных по­
стройках делаются из :кирпича, дерева и др. В:.ирпичнwе перАГО­
рщки устраиваютсл толщиной в 1/ 2 кирпича и 1 кирпич. Дере­
вянные перегородки бывают несколъких видов. 

П л от ни ч н ы е п ере гор од к и состоят из верхнего и ниж­
него обвя;зочых бревен (черт. 33), вделанных концами в стены 
и скреплепных с ними железньпш раскрепами. В обвязках выни­
маются шпунты, в Itоторые входят шипы стоек. Стойки делают 
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иs пластин, накатника и т. п. тонких бревен или из 63 м.п J,Ot;OK. 

Вокя, с'Гоек сопрлгюотся между собою :вставными шипами. В па:зы 

Черт. 32. 

прокладывают пеньку и производят конопатку. При 1шстой отделке 
перегородки с обеих сторон обиваются дранью и оштукатуриnаются. 
Перегородки должны устанавливаться на особых 
брусьях, а не на полу, иначе при ремонте последнего 

придете.я потревожить и пере­

Е , городку . . 4;-:. ГJадкие перегород-

1 11 .. 

1 
1 

1 

-
~· 

ки черт. 34 делаютсл из вер­
тюtальных чисто обстроганных 
ДОСОК ОТ 13 ДО 38 .At.At (1/2 -
11/ 2 дюйма); последние 3аволлт 
:в шпунты, вынутые :в обвл!Jь:ах. 
Дл~r того, . чтобы удобно было 
доски заводить :в шпунты на 

одном И3 концов нижней об­
Еязки срезается бок шпунта. 
Доскп соединяются друг с дру­
гом вста:вньпш шипами. По 

~ усыхании доски образуют щели, 
~ на I.:оторые приходится наби­

вать у31ше планки. 

Черт. :1:1. О б ш и в н ы е п е р е г о- Черт. 34. 
р о ;~ к и устраивают следующим 

образом: кладут две обвязюr с вьrнутым :в них гнездом для стоек; 
последние делают из 4 :в. бревен, обтесанных на д:ва канта и распо­
лагают их на расстоянии 1,40 .лt одна от другой и с обеих сторон 

обшивают гориsонтальными рядами досоъ: толщиною в 25 м"~t. 
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Чтобы доски впоследствии пе коробились и не трескались и тем 
пе портили бы штукатурку, их нарочно по прибивке раскалывают 
топором. После сего проиsводят обивку досок дранью и штука-
турят. f 

Таr~ие перегородки чаще всего применяют в жилых домах 

желеsнодоро.жных sданий, 'l'ак как они легки п слабо тепло- и sвуitО­
проводпы; последнее пмеет колоссальное sпачение при sаселепии 

дома служащпмп, 1,ar,, напр., стрелочюшами, сторожами п пр., кото­
рым предоставл.я.ется обычно квартира в одну комнату п потому 
дом имеет характер комнатной системы. 

Филенчатые перегородки (черт. 35), нере;~;ко приме­
няемые JJ пассажпрсrшх sданпях д,тя от;~еления от общих зал 

а. а 

о о 

111 
1 1 

11 1 

ь 

Черт. 35. Филенчатая переrоро.:ц;а. 

багажных п билетных r'acc, справочных бюро, раs.шчных кпосr>ов, 
а также в уборных и пр., состоят: иs верхней обвяsкп а, пред­
ставляющей галтель плп карнпз, прикрепленный к стенам желеs­
ными sа~>репами, нижней обвязки Ь, стоек 1ип пилястр с, между 
которымп вставляются филенчатые щпты. 

Б е то п п ы е п ер е г о р о д r' п устраивают толщиной ·от 0,09 
_10 О, 12 .лt. Хотя ошr в пожарном отпошенпп довольно стойrш, но 
шrеют r•руппый недостаток, та11: I>ar' деп:о проводят тепло и sвук. 

,Ш, ел е ri о б е т о п н ы е п е р е г о р о д к и таr' же r>aI• и бетонные 
нмеют большую ввуко- п теплопроводность н кроме того стоят 
1орого, а потому при~iенеппе их в железподорожпых зданиях 
ограниченное. 

Главное их примепеrше в большинстве случаев это в ж.-дор. 
жепезо-бетонных па1,гауsах, но тут с ними нужно осторожно обра.-
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щатьсл, пначе от у;rаров в 1шх грузамп обва.шваетсл бетонная 
сыесь и оголяется желеюшй юtр1шс. 

Устройство подобных перегорщоъ: ;(е.'rитсл ш1 ;(ва прпеыа: 
1) плетение железной проволочной сеГI:п, состолщей н:з гори3ОН­
тальных и верт1шады1ых рлдов проволоыr ;(rrаыетром от 6 ;\о 18 .н.11, 
образующих при пересечеппях 1шадратшш· со стороною в 75 м.м, 
прп чем пересечешш перевл:~ываютсл тонкой проволокой п 2) ;ш­
по:шенпе желе:шой сетюr 6етонной смесью; ,-(.1я. этоfr онерашш 
пеобхо,~,пмо с о,(ной стороны сеп:и постанпть времешrую ,:\ос•штую 
переборку, служащую дл удержашrл набрасываемого па сетч 
раствора с.:~оем в 38 .1i.1t п ра:-збпраемую по 01;1шчате.'lы10~r 'Jатвер­

;(ева1rии раствора, прпблп:штелы10 ;щн чере:1 4-5. 
Состав раствора ,\Н :rсших переrор1щш, ре1;1ше1цуемыit vVan­

tleгley'eи с.:rе;\ующпй: 1 объ~смнал часть портланд - цемента и от 
8 ;~о 10 та1;пх же частей песку. Чаще прпменяют бетон, состол­
щпй па 1 части порт:rюц-цемента, 2-3 частей пеш•у и 3-4 частеii 
)1ел1;ого гравия. По отплтшr nрюrенной переборки проиющ~;ят сглажп­
вание поверхности перегоро,ош П3вестконым раствором. 

Г .1 ал а III. 

Отверстия в стенах. 

1. - Оюш. 2. - Двсрп. :3. - Порота. 

1. Окнам п Fi.а3ы:ваются проемы в стене, ,\ающне во:шожность 
нрошrкновеншо внутрь здання е11ету п во;цуху. Оь:ну придается 
обьп;новенно форма прямоуго.1ышка, верхняя сторона которого 
в зависп:мостп от строптелыюго ~rатсриала п стп.тя =з.~(ашш огра­

нпчпвается гортщоптальной пли .(угообратrой .шнпеit. В :швпсп­
::-.rости от Dтого очертюшя, 01,на носят на3ванпе пл о с i; п :х: п.'Iи 

луч к о вы х, п о .:r у 1' р у г :1 ы х илп стр е .'! ь ч ат ы х, ь: р у г .'! ы х, 

1> о лес о в п :\ н ы х, 1; ре ст о в н ;~ н ы :х: п пр. 

Общая п.-юща,\ь оконных отверстий ,щ.'1ж1ш составлять нрнблп­
ю1телно 1/п-1/10 шощадп освещаемого пространства. ,Тм юшс­
сных помещений, напрпмер, па. севере CCCI', - 11е •rенее 1 ,1 3 н:~о­
щади по.ш. 

Отношенпе высоты 01;шr 1' nx пшрппе при,:r,ает 011ре,1е:rенный 
хараюер всему фасаду зданпя. Чем высота окон больше . в срав -
пении с пх шпршrой, тем бо.'1ьшую легкость и и:шщность имеет 
внд строения. Высота окоп, обшшовенно, делается в 11/ 2 и.ш 
2 раза (в полтора. шш два квадрата), более ширины, иск:1ючал 
ц01tолы1ые, освещающпе шцвальные помешенпя, лысота которых: 

вдвое. меньше шприны. 

Для того, чтобы достичь во:пюжпо большего пропусюt свет:~ 
•1ре:з 01;оппые отверстия, после;щие сле;~ует располагать во:пюж110 

ближе к потолку; при та1швом распо.10жеппи 01;он, расселныi1 свет 
будет отражатъсл от белого потолка коl\fнат, что ,лв;шется необхо­
;цпrыи ус.-rовием длл равномерного оснр,щенпя; ~шог,J,а ,-\.'IJI ослеще~ 
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ншr больших зал пассажирских зданий п 1р. приходится делать 
;~ва отдельных ряда 01~:он (двусветные 3алы). 

Оrша по фасаду мно.гоэтажных 3дюшй должны располагаться 
так, •пабы оси пх совпада.1и, п простеюш верх1рrх этажей опи­
рались на простенки нижних этажей, 
а не на оr,онные отверстия, таr' Iia.Jё 

пос.щ1J,пее распо.10:.ь:енпе в.Jечет r> 
ослаблению стен. 

Откосы 01,онных отверстий в ка­
менных пocтpoiii;ax ,~елают или пер­

пендпкуллрно к плосr>ОС'l'П фаса;~а, 
или же для луqшего освещения по­

мещения qаще ш: расширяют внутрь 

ь 

Черт. :ю. 

("в рассвет"), каr-.: изображено на (черт. ;.J<>), что ;~ает воsложность 
.'1у 11ше осветпть поыещение п отr;рывать оба оконных переплета 1шутрь. 

Черт. Эi'. 

По1,рытие стены в 

нижней грани проема 

называется п о д о к оп­

н и r; о м, боr;овые грани 
проемов- при толк а­

и и; притолоrш, выде­

.'1 аIIНЫе И3 ОДНОГО куска, 

;~ерева или r'юшя, на-

3ываются r' о с }11; а ми 

(черт. 37). Верхнюю 
грань проема перекры­

вают переr;ла;~;иной И3 
;~;ерева п.ш целого камня, при кирпичной кладке стен - п ер e­
}I ы 111-.: о ю (черт. 3R) пли ар r' о ю (черт. 39). Подоконную доску 

L --

___ :;_ ... 

Черт. :38. Чrрт. :Ш. 

ставят с небольmшr уrиrоном (1/20) внутрь помещения для стока 
во;~ы с потеющих в холодную пого;~;у · стекол и тающего льда 

аи1110ю. Наружную часть подоконпиriа с той же целЬю де.'rаю·r 
с большпм уriдоном наружу. 
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Когда стены имеют небольшую толщину, rшк например, в дере­
вянных s;щниях, .косяк sанпмает всю ширину, в :каменных же 

Черт. 40. 

стенах - только часть: 

Заполнение оконного 
проема состоит в общем иs 
следующих частей: рамы 
(млоды, шленги), перешета, 
стеr•ол и оконных приборов, 
служащих для sа:крепл:ения 

оr,;онного переплета. 

Оконные рамы уr,траи­

ваются обыкновенно иs де­
рева и sаде:rываются в стены 

прочно и насто.1ько плотно, 

чтобы устраня:rось проникно­
вение наружного воsдуха. 

Рамы иsготощ.яютс.я иs 
175 ММ (4 в.) сухого И 3ДО­

рОВОГО соснового леса; в них вынимают фа.1Ьды д.ш sакрепленн.я 
н.аружных .rетних переп.тетов и внутренних sимних. Летние пере­
плеты могут открываться 

внутрь комнаты и.ш наружу; 

внутрь, :конечно, .;ryчme, таr' 

как переп:rеrы при сильном 

ветре, не укреп.rенные свое­

временно r,;рючками, _ лома­
ются, и вместе с си111, ниче111 

не sащищенные от дождей, 
они быстро приходят в не­
годность. Сообраsно с спы 
делают фальцы а и б в ра­
мах для r'аменных (черт.40), 
и для деревянных стен 

(черт. 41). 
Рамы в наружных ъ:амеп­

ных стенах могут быть и:rи 
отде.тьные д.'IJI .'Iетнего и 3ИМ-

него переп:rетов, и.1и же о,~;на 

общая д.ш обоих перешетов. 
Тепло в комнатах удер­

живаете.я, г:1авным обраsом, 
с:~оем во3духа, находящегося 

в промежутке между летним 

и зи11ши111 переплетами; чем 

бо,1ьше этот промежуток, тем 
. 'IJЧme сохраняете.я теп:ю 

г f1 п v__,----' 1 

~~-- 1 

1 

гt---+---t~_::J 
----1~ 

,_J 

Черт. 41 . 

в помещении. Отсюда следует, что в rшменных стенах 
де.rать отдел:ьные рамы дл11 дстнего и sшшего переплетов. 

.'rучше 

Дере-
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вянные 1 рамы по и3готов.Jении осмаливают, обивают войлоком 
и 3акла~ывают :в стены одновременно с к.'Iад~;ой простенков. Такие 
рамы, на3ываемые з а r;, ладным и, ю1еют тот недостаток, что 

могут быть повреждены во время производства кирпичной R.тадки, 
1;,роме того впос.1едствии при замене сгнивших рам новыми прихо­

дитсн ломать R.шдr;,у. Вот по 11ему предпочитают во вреия 1;лад1.:и 
стен остаюять отверстия Д.1JI оrюн (черт. 42) с некоторым упу-

r--

l ____ / 

Черт. 42. 

блшшеы, ь; r;,оторому nрис;rоняют р11му, уr;,реп;rяя ее на месте 

железными за~;репами; затем проиаводнт rшнопатку щедей. Подоб­
ные рамы носят название п р и с :r о н н ы х. 

3аr;,:rадная рама для наружного пере­
п.1ета. устанав.rивается, отступн но.жирпича 

от наружной поверхности стены. Раиа вде.1ы­
ваетсл в ь:.тадку. Глубина ааделrtи зависит 
от размеров рамы, при чем требуетсл, чтобы 
она у!llеньшала оконный проеи с ка1кдой 
стороны не бо.1ее, чем на 25 м.м, считал 
это расстолние от штуrштурки до внутренней 
грани рамы. Этот выступ рам носит название 
г у б к и и служит упором д.IЛ оrюнного пере­
rпета, укрепллеиого в фа.IЬце Ь, ю1еющего 
г.rубину от 13 до 18 .м.м (черт. 43). 3аrt.шд­
ная рюrа д.IЛ внутреннего зимнего пере1иета 

.... __ о_.\( __ .., ,.·, . 

1 

1 
6'1'•1 

1 
1 ,, 

"_ 

;..... __ :r-__ ~ 
•t··"' :F=====, 
1 

51 
1 ' : 

Черт. 43 и 44. 

де.rае гся И3 бо.1ее тою;,ого дерева и имеет также губку а (черт. 4.J) 
и фа,1ьц Ь. В рамах (как видно на черт. 43· и 44) имеется еще 
второй фалц· с иеньших размеров, чем первый, снабженный 
калевкамп и делается он д:rл лучшей возможности у1.:реп.1енил 

переплета помощью врезюr петел, на которых висят переплеты. 

Брусья: рамы в уг:rах соединлются д в ой н ы м шип о вы м 
за и к о и (черт. 45), сr•репленным кроие того двумя нагелям и. 
Брусья иа.шх ра11 соединяются од п но ·ч н ы м 3 а м 1• о ы 
и одним нагелем (черт. 46). 
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Верхний брус рамы, при !!лоском перекрытии оконного проема 
иди при перекрытии весьма пологою кривою, вытесывается И3 

цельного дерева, в сJучае же крутой кривой, кart. наприlllер, 
в по.~укруглых окнах, он ск.т1епывается И3 отдельных косяков, 

состоящих 1:3 ряда сrшеенных досок, сбитых 
rtpoмe того нагелями. 

о 

Если радrа ве:шка, то в !Iefr устраивают 
еще с р ед ни к а (черт. "J 7), над которым рас­

полагают глухой оконный 
переплет, па3ываеll!ый 
фрамуг ой. Иногда бы­
вает удобно фрюrугу рас­
по.1rожнть в нижней чu,сти 

р<tыы, <t над средшшом 

устропт1, створные пере­

плеты, rшк например, в 

оюrах 1•ухопь, где rt ниж­
ней части окон пристраи­

ваются ящики для хра­

ненпя проюl3ШI. 

Тю,ое устройство мо­
жно нередъ:о встретить 

в желе3нодорожпых ма­

стерских, и чаще всего в чертежных при отделе пути, тяш п др., 

объясняемое более равномерны:м освещенпем чертежных столов. 

Черт. 46. Черт. 45. 

С це.1ыо увеличения: освещения помещений, оконным отвер­
стиям придают значительную ширину, но чтобы облегчить вес 

г········-·················1 

~" j 
~-···----------- __________ _l 

Черт. 47. 

табачные су•rья, 
после окрас:ки. 

п раюrер створных переплетов, делят о:кно вер­

тrша.'rьными стойками -- им по ст а ми на два, 
и.~и более отдельных отверстпл. .Же.че:зно­
дорожные вдани.я чаще всего и~rеют о:кна 

с летпюrи переплетами, открывающиииея на­

ружу, при чelll ваrtладным рамам придают про­

филь, пока3анный на черт. -lH. Во пвбежание 
растрескивания: рам от дей­
ствия со.шечных лучей и 

ветра, вакладные рюrы перед 

постановкой на место ва­
грунтою,шаются жидкой ll!ас­
.1rяной краской. Приемку 
рам следует Пр0И3ВОДИТЬ ДО 

грунтовюr, иначе многие не~ 

достатrш дерева, как еинева, 

t 
1 

s~ 
1 

( 

.J .. .._~-""-''-'---
"""" _.!P:i' --+1 

Чср1'. .f8. 

трещины и т. п. могут быть не3амеченными 

Приемку рам перед 3акладкой прои3водя:т в первую очередь 
наружны:м осмотром, а 3ате:\1 проверяют прямы .чи углы и лежат ли 

они в одной п.~ош,ости. Правильность уг.чов проверяется пли по-
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t'редством наугольника, или помощью измерения прямоугольюша 

рамы с УI'ла на угол. Измерения эти по дву111 диагоналям должны 
быть равны. Для пра.ви:rьной установки раы необходимо выравнять 
верхнюю поверхность It.:rадки по ватерпасу. 

Предварительно необходrпю отметить на к:1адке цент~r [всех 
оконных проемов и на иижнелr брусе закдадной рамы - середину 
оконного проеыа. Пос.те сего, установив раму для .штних перепле­
тов таr,, чтобы · середпна ее совпа:rа с центром проюrа, кладут 
на фальц нижнего бруса рамы ватерпас И.IИ д.:rя · 6ольшей точ­
постп уровень. Ес.Iи рю1а 01,;а:л,ется уст 1нов.1енной не по уровню, 
то, вгонля с понпженноii: r:тороны rииньл, можно привести ее 
R пpaвJJJьrroe положение. Нужно обратить вюrманпе, •rто в погоне 
3а горrшонтальностыо нижнего бруса рамы может оказаться, что 
вертикалные бpycrar ее нс отвесны. Это про11:юйдет прп неправидь­
ной вЯаь:е рамы. Поэто~rу реJ~омендуетсп при проверке гори:юн­
тальности нижнего бруса рамы поверять вертикальпостп ее Gон:о­
вых сторон помощью отвеса. Ес.ш при 
проверке оъ:аза.1ось, что брусыr рамы свя­
заны не под прлмым уг.1ом, то нужно ее 

исправить или заменить другой. Но часто 
бывает так, что время пе терпит пере­
делки ра:мы, таr,; 1шк Itладка, простею.:ов 

без 3а~1.:1адной рамы должна приостано­
виться, тогда неправильную раму устана­

вливают тю.:, чтобы боковые ее стороны 
были отвесны, а гори3онтальность верхнего 
и нпжнего брусьев исправляют после. ч срт. -HJ-a. 11 -Ш-G. 
Так как подобная работа не может быть 
проведена с ннобходимой аю.:уратностыu, то становится понятньп1, 
почему It приемке закладных рам предълв.1.яютсл особо строгие 
правила прпеики. 

Кроме означенной проверю~ необходимо удостовериться парад­
:rельна ли лицевая часть ра:мы наружной поверхности стены 
и толъко после этого приступить I\. расшивке рамы, т.-е. при­

бивке к ней одними концашr двух или нескольких досок, другие 
~юнцы которых прикрепллются к стойкам лесов или подмогам. 

Таким же образом производится и установка ;заь:ладных рюr 
для 3и:мних переп.~етов. 

В деревлнных строенилх ширина оконных рам не должна пре­
восходить толщину стены. Есдп же стена обшивается доскаии, 
то косяки ;:~;олжны быть та~<ой толщины, чтобы они были запод­
.шцо с обшив1юй, прп чем в rtосяке вынимаете.а четверть для 
прибивки концов досон: обшивки (черт. ,1 О-а и 49-б). :Концы обшивоч­
ных досок прикрываются на;:шчнпками а. Углы рамы вяжут сквоз­
ными шипюш. Нижппй брус оконной ра:мы нере;~ко заменяют 
дocr.:ofi толщиной в 6В .rui. I\.осяки обычно не осмаливаются, но 
обиваются войлоком. Просвет, остав:rяемый над верхним брусом 
JЩ:'IIЫ п венцом длл осадкп зданпя, ,:~,олжен бытъ приб:шзител:ьн() 
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в 1 / 10 высоты всего окна. По окончании осадки щюмежуто1' ва~tо­
нопачивают. 

О к он н ы е п ер е пл е т ы раце:1лются на ст в о р н ы е (.1ет­
ние) и глухие (вимние). 

Створные - прикрепллютсл 11. раме посредством петель, глу­
хие же на лето совсем вынимаются из рамы и хранятся до на-

DCJ 
DD 
DD odJ 

Чt•рт. 50. 

ступленпя холодов в чердачных помещениях. 

Пuдобный прием периодического вынимания и 
вставки оrюнных глухих переплетов .лвляетсл 

весьма непра1tтичныи, не говоря про то, что он 

требует большпх х.11опот п расходов по встав1щ 
стеrtла от переноски с места на :место пере­

п:rетов .шмаютсл, да п самые переплеты приходят 

быстро в негодность. Поэтому в последнее время 
стараются вимние переплеты, Ii.ait и летнпе, делать 
створными. Одиаrщ д желевиодорожных деревян­
пых построй1\ах одноэтажных домов :мы почти 
не встречаем рамы с аюшими створными пере­

шетами. В вависимостп от числа створов, пере­
плеты делятся на одно створные, д в у­

ст в о р н ы е и много створные. Летние пере­
плеты в жедевнодо рожных вданиях иsготовллются большей частью 
ив соеновых досок толщиной в 63 JJt.11, при ширине их 01tоло 
1

/ 10 створа. Для пассажирсrtих аданий употребднют н более Дорого­
стоящий лесной материа.'Т, ка!i. например, дуб, ясень п т. п. 
Бруски оконных переплетuв несложной 1сон­
струrщии соединюотся в верхних углах простым 

сквозным шиповым 3а~шом, в НИЖНf!Х - ДВОЙНЫМ 

шиповым замком и скрешяютсл нагелями без 
rtлея. В пассажирских вданиях при больших 
окнах вводя:т в углах еще скрепденr~я медными 

пли желевными наугольниками. 

Зимние переплеты (г ~ухие) приготовляются 
И3 ДОСОК ТОЛЩИНОЮ В 50 ИЛИ 63 .. Jt.At (2 - 21/ 2"), 

если же зимние переплеты делаются створ­

ными, то они обычно И3fОТОВЛЯЮТСЯ И3 досок 
такой же толщины как и летние. 

1 1 

Оконные переплеты состоят ив более шп- ч t\JП. 51. 
ракой о б в я в к и и узких гор был е fr или гор- , 
бы.'lьков (черт. 50). Нпа фра]\[уги и нижнюю oбвJisrty обделывают 
от .нr вам и (черт. 51) с желобками сни3у для отвода дождевых 
капель, падающих на стек:rа. В горбьв:ях п обвязке вынимают 
чет верти (фа :i ь ц ы), куда встав.'rяют стекла; последние ста­
вятся на вамаю.у, укрепляются кусочками проволоки и сверху 

обмавываю:гсл вамазr\ОЙ. На. черт. 52 нвображен горбылеrt в нату­
рал:ьную ведпчпну. 

Для освежения ВО3духа в помещени.ях необходимо пметr, 
в каждой 1•омнате хотя бы одну форточку, и в этом отношении 
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сос 1 авллющему смету инженеру и технику нужно быть оеобенно 
внимате.:~ъным не пропустить столь необходимой работы, тем 

более, что и расход - то на сделание форточки лв.метсл не­
бо.;~ьmии. Нередко вместо форточек де.1юот 
открывающейс.л фрамугу. 

О к он н ы е пр ибо р ы-это металличе­
ские Ч<Lсти оконных переплетов, посредством 

которых укрепл.лют и навешивают переплеты. 

:К ним относ.яте.я петли, пятники, задвижки, 
шпингалеты, ветровые крючюr и др. 

Петли бывают съемные (черт. 53) 
полушарнирные (черт. 54) и шарнирные 

Черт. 52. Черт. 53_ 

(•rерт. 55). Шарнирные петли идут д.;r.л навешивания летних 
переплетов, полуmарнирные и съемные дл.л вимних. Оконные 

переплеты значительных размеров, какш:. обыкновенно имеют 

Черт. 54. Черт. 55. Черт. 56. 

:lleeтu в больших пассажирс1,их зданиях, располагают на п л т­
н н к ах (черт. 56), которые привинчивают заподлицо к гори­
:_;оптальны:м обвл3I•а~r раиы и переплета. l\,аждал сторона окна 
1!uьпшовенно · па11еmиваетсл на две пет~ш и :шшь при больших 
011нах на три . 

3 ад в и ж к и или ш п и н г ал е ты употребдлютсл для запирания 
-:,r;онных переплетов и приде.'rываютсл сверху и спи3у их. 
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Иногда же для запирания окон употребляются шпингадеты 
с ручкой посредине. При поворачивании ручки в ту или другую 
сторону шпингалеты открываются или запираются. Если окна 
открываются наружу, то ставят еще ветровые крючки с про-

6ойчи1tами. 
Ф орт о ч н ы fr пр и б о р составляется из одной нары медных 

или железных пете.11ь и такой же 3аверт1tи. При от1срывании форточrш 
сверху внив, внутрь r•омнаты, к н~й сбоку приделываются кры.11ья :irв 
листового железа в виде секторов с загибами. Отrtрывающиеся сверху 
вниз фрамуги снабЖаются 1•оленчатыми складными рычагами. Чаще 
всего описанные оконные приборы де.'Iаются и:ш железные, юш 
накладной ~rе;щ, п.пr же цеюшом из меди (.'Iатунные). В боль­
ших пассажирских зданиях онп иногда никкелируютсл или 

бронзируются. 
В зданиях слабо отапливаемых с большими оконными прое~1ами, 

ка1; например, в паровозных и.ш вагонных сараях, мастерских, 

где деревянные переплеты от сырости могут разбухнуть п приттп 
быстро в негодность, предпочитают устройство металли11еских 
переплетов. Они обладают впрочем одним существенным недо­
статком: трудно достигнуть пдотный притвор мета.11лических пере­
плетов в фальцах. :Изготовляют их из чугуна и железа. 

С т е 1t .1 а вставляются в фальцы металлических переш:етов на 
одну суриковую замазку, и потому избегают применения больших 
стекол. Небольшие стекла в переплетах в таких зданиях, как 
в паровозных сараях, мастерсц1х необходимо устраивать и по 
друппr соображепияи, имел в впду, что тю1 часто бьются стекла 
попадающими в них при ре11шнтс .желе3ньши стружками. Одним 
из меропрплтпй для сохранения стекол служит, Правда, мета:r­
.rическая се'ша, но она сильно затемняет нуждающиеся в боль· 
шои r.вете вышеоsначенные помещения. Д.'!я защиты помещения 
от воров, а отчасти и для большего сохранения тепла, окна, 
прешrущественно. нижних этажеfi, снабжаются ставнями; их 
устраивают снаружи или внутри помещений, и соответственно 
сему, ошr носят название наружных и внутренних. По кон 
струкции своей ставни бывают приставные, створные, сдвижные 
и повертывающиеся; ставни в окнах железнодорожных зданий 
}11отребляются там, .где необходимо предохранить от кражп 
инвентарь, материалы или кассы с деньга111и и денежной отчет­
ностью, поэто11у чаще всего их можно увидеть в складах 111ате­

риа.11ьной счжбы, билетных и багажных кассах; оrша означенных 
вданий кроме того снабжаются железньвш решетками. Самыи 
надежнюr родои ставень считаются наружные металличеСiше 

ставни, навертывающиеся на ось. 

В зданиях желеsных дорог, проходящих по местностюr 
с жарким климатом, в предохранение от внойных ·лучей солнца 

приходится по.1ьзоваться не глухими ставнями, а так назы­

ваеиыми жалю з ям и, представляющими ряд наклонных деревян­

ных и металлических дощечек. 
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2" Д в ер и - это проемы для прохода людей, имеющие соответ­
ствующую обделку и приспособления дл.я: их закрывания. Двери 
-отдичаютс.я: друг от друга или своим устройствои (обыкновенные 
или створчатые, складные и сдвижные), или чистотой работы 
(плотничные, столярные), или по роду материала. В жилых 
железнодорожных зданиях чаще всего устраиваются обыкновен­
ные одностворные двери п лишь в пассажирских зданилх, школах, 

больницах и др. зданиях общественного порядка можно встретить 
двери двустворные и др. 

Вообще одностворные двери устраиваются тогда, когда ширина 
дверного проема в свету не более (0,45 с) 0,96 .11. При большой 
ширине двери делаются двустворными. Если ширина прое~rа 
менее 1,20 .л~, то одну створку де!rают поуже (ст о .я: к), а другую 
(ходяча.я: по.'Iовина) пошире. Такие двери называются пол у­
т о р н ы м и. Широкая часть такой двери работает постоянно, 

l 

11[ 
1· 1 

1 1111 ! ! 

Черт. ,)/. Черт. 58. ·Черт. 59. 

а узr;ал открываетсJI по мере надобности, например, во время 
проноски широких предметов. 

Одностворные двери делаются шириною от 0,70 до 0,85 .11, 
высотою 2, 1:) .11. 

Размеры полуторных дверей следующие: стояк шириной 0;35 .м, 
а широкая действующая часть 0,85 до 0,95 ""· Наичаще встре­
чаемый равмер двустворных дверей: ширина 1,20 до 1,35 .м и 
высота от 2,35 до 2,80 .11. 

В пассажирских зданиях нередко можно встретить двери :вы­
ходные на платформу полуторные, шириною не менее 0,83 .At. 

Двери плотничной работы равделлютсл на 1) брусковые 
(черт. 57); 2) щитовые (черт. 58) и 3) обшивные (черт. 59). 

Брус к о вые двери состоят из нестроганных брусков тол­
щиною (2'/2 - 3") 63 - 75 .н.11, набиваемых на остов,. состоящий 
ив двух горизонтальных перекладин (2 1/ 2 Х 4

11
) 63 -100 .м.11 и под­

коса. Подобные двери не красятся и навешиваются на проемах 
чердачных помещений, сеновалах и т. п. 

IЦ и то вые двери состоят ив Досок тодщиною (2--,- 21/ 2") 

50 - 63 .11.п, свяванных шпонками или обвявкою, в горизонталь­
ных брусках которой вынут пав; на концах досок нареваютсл 
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гребни, которые вхо,цлт в упомянутый пав. Кроме того . доски 
соединены между собой в шпунт. 

О б шив н ы е двери представляют собой обвяsку, обшитую 
с двух сторов: досками, толщиною в 25 .11.11 •• 

В жилых помещениях наибо.1rее употреби­
тельными являются ст о л л р н ы е двери. Полот­
нище тако.вых дверей состоит ив обвя3ки и од­
ного шш нескольких средников ив досок тол­

щиною 63 .11.11t (черт. 60) и филенок. Фи .'I е н­
к о й наsываетсл sаполнение обвяsки ив щитов, 
склеенных ив досок то.1rщиною в 37 .11.1t. 

На черт. 61 и 62 видно устройство и соедине­
ние филенки С ОбВЯВКОЙ. Н:ак ВИДНО ИВ Черте­
жей, для соединения отдельных частей филен­
чатых дверей необходимо сделать в филенке 
пирамидальны:!J: гребень, а в обвявке глубокий 
подобной же формы шпунт. Шпунт делается 
с 3апасом в iJ - 8 .11.11. на случай равбуханил 
филенки от влияния влажности вовдуха. Ско­
шенная часть фпленrш имеет ширину около 
41/ 2 ел~ и навываетсл фиг аре ем. 

Черт. 60. 
На черт. 61 и 62 видно, что обвявка в месте 

соединения филенки профилевана калевками; 
такал профилевка ослабляет пав. Для того, 

11тобы ивбежать это ос.шбление пава, делают н а клад н ы е 
к алев к и (черт. 63) и обвявка остается в целости. Работа эта 

Черт. 61. Черт. 62. Черт. 63. 

еостоит в том, что сбоку прибиваются проволочными гвовдиками 
рейюI, которым придают соответствующую профшrевrtу, что дает 
более рельефное обрашrение филеноrt. 

Шир01;,ие и длпнные филеюtи иsбегают дюать, так как они 
в.шлнил влажности коробятсл и даже трескаются, вследствие 
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этого полотнища дел.ат на более мелкпе части, :как пока3а.но на 
черт. 60. Двери в таком виде приобретают и красоту, и прочность. 

·Чтобы избежать короблени.а филенок, их склеивают из двух 
слоев досок, толщиною в 25 - 37 .м.м, распо.1оженных так, чтобы 
волокна одного слоя бы.ш бы перпендикулярны к во.токнам 
другого слоя. На черт. 64 показана филенка с на­
п .iJ: а в о м для так на3ываемых н а п л а в н ы х дверей. 

Во входных наружных дверях делают выступающие 
из плоскости пола пороги, во внутренних дверях их 

делать не полагается. 

Сопряжение колоды с деревянной стеной закрывается 
наличник а ми (черт. 65), покаванньши на чертеже 
в трех ра3ных профилях. 

Двери привешиваются к косякам посредством пете.11 
и снабжа10тся ручками и вамками. Все эти приспо­
собления в общем носят наввание дверных пр и­
бо ров. 

Створные двери занимают при раскрытии полотнищ Черт. 64. 
много места, а потому иногда прибегают к замене их 
сдвижны:мн дверяlllи, полотнища которых, снабженные катками:, 

передвигаются ПQ направляющим: рельсам. Чаще, 
~ всего такие двери можно видеть на станциях 

в пакгаувах, складах и др. 

Rогда нужно бывает отделить дверью одно 
~~ помещение от другого, лишь слегка, бе3 запоров, 
~~/ то применяют так называемую о т к и д н у ю дверь, 

вращающуюся на две стороны. Во избежание 
~ столrшовения, идущих навстречу друг другу, от­

кидные двери устраиваются стек.тrянныии. 

Черт. 65. Створки таких дверей вращаются на пятни-
ках, для каковой цели в раме делается выкружка, 

а стояк, соприкасающийся с ней, закругляется на подобие ва.:rика 
(черт. 66). Благодаря особому при­
способлению двери всегда держатся 
в закрытом состоянии и при выве­

дении их ив этого состояния они 

во3вращаютс.а вновь It нему. :Между 
створками остается щель в 11 /~ .л~.л~. Черт. 66. 

В пассажирских зданиях у вход-
ных дверей из:внутри П{)мещения устраивают иногда так называемые 

т а м б у р ы , состоящие из трех стенок и пота.ша. Стенки делаются 
И3 тонких перегородоR, :в одной из которых или :во всех трех 
устраиваютс.а двери. Цель тамбуров предохранить помещение 
от притока большого Rоличества холодного воздуха. 

С целью утепления Rвартир наружные входные двери поме­
щений обиваются по войл:оку сукном или юreeнiiiQй; в виду доро­
говизны означенных материал:ов, двepи-mmrbli по11ещений сдужа­
щих на ст. ж. д. обивают нередко ]i:Jй.10Roм и рогожей. 

""'""' " "'""· """"· \ "~iио 
.; rli~ . *•~ ~---'l!l]a111.L.. 

3 
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Дверные рамы также как и оконные делятся на з а к л а дн ы е 
и п р и с л о н н ы е . На устройство закладных рам идут брусья 
или пластины и установка их должна быть произведена с теми же 
предосторожностями, как и оконных закладных рам. 

Брусья на раму идут толщиною от 13 до 18 см. 
Присланные дверные рамы употребляются чаще чем закладные, 

т. к. они имеют те же преимущества, что и присланные оконные 

рамы. 

Присланные дверные рамы устраивают только для дверей 
наружных, в которых нижня.~1 обвязка рамы представляет порог, 
служащий для сохранения теплого комнатного воздуха. В внут­
ренних поl\[ещениях пороги делать неудобно и потому там при­
слонные рамы заменяют так называемыми п р и с л о н н ы ми 

к о р о б к а м и; последние отличаются от рамы тем, что не имеют 
нижней обвязки. В деревянных перегородках коробки изгото­
вляют равныии им по толщине. Коробки устраиваются как из 
брусьев, так и из досок. В последнем случае, так называемые, 

досчатые коробки имеют применение, главным 

r 
образом, при двойных дверях иди при тщатель-

i ной отделке комнат. 
; ,Q, Дверные рамы и коробки в деревянных домах 

устраиваются так же как и оконные косяки. 

Изготовление их ведется из 27 или 31 с.м пластин, 
выбирая в них фальцы для дверных полотнищ. 

Черт. 67. На навеску столярных дверей идут шарнирные 
петли длиною от 150 .м.н и более. Тяжелые 

двери снабжаются пятниками. Простые (плотничные) двери наве­
шиваютя на простые набивные петли, вращающиеся на пятниках. 
Н а бив н ы е ил и да п ч а т ы е пе т л и изготовляют из железа, 
они имеют в одном конце обух, петля · которого надевается на 
пятник. В рамы или столбы вбивают закрепы с проушиной 
(черт. 67); последняя надевается на пятник с кронштейном, спо­
собствующим предохранению закрепа от изгибания. Нижним концом 
кронштейн также прибивается к раме или столбу. 

Откидные двери, открывающиеся в ту или другую сторону, наве­
шивают на тройные· шарнирные пружинные петл:и. Для закры­
вания дверей употребляются задвижки и замки; они бывают раз­
личных устройств. Для плотничных работ употребляют железные 
лицевые задвижки с коленом или прямые в зависимости от того, 

имеет ли дверь порог или нет. Для столярных дверей употреб­
ляются вдолбные или врезные задвижки. 

Для 3апирания дверей служат: 3акладные крючья; шарнирные 
накладки, состоящие из железной полосы с проушиной и планки 
с пробоем, который входит в проушину, и на который навеши­
вается 1шсячий замок; поперечные задвижки, могущие быть для 
uроч~;rости прпвернуты к дверям посредством сквозных болтов 
и гаек. 

:Калитки в большинстве случаев запираются щ е к о л д а м и . 
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Выходные двери в предупреждение их от взлома снабжаются 
двойными закладными крючьями. Кроме того применяют охрани­
'Гельные цепи, чтобы приотворив несколько дверь видеть желаю­
щего войти. 

В пассажирских зданиях мастерских, в домах дежурных 
кондукторов, паровозных бригад и др., где происходит частое 
{)Творяние дверей, ·необходимо снабдить двери приборами для 
автоматического закрывания дверей. .К таковым принадлежат: 
гири, шарнирный рычаг с балансом и металлические воздушные 
бесшумные пружины. 

Принцип действи.я воздушных пружин основан на том, что 
в то время, когда двери открываются, в особом цилиндре проис­
ходит сжатие воздуха, который, вытекая медленно через небольшое 
{)Тверстие, препятствует закрытию двери, несмотря на действие 

пружины, способствующей этому закрытию. Действие прибора 
бесшумно: в тот момент, когда тормоз.а:щее действие пружины 
прекращается, дверь находится в конце движения и в это время 

скорость ее и сила пружины незначительны и дверь почти без 
удара становится на место. 

3. В о р о т а бывают р е ш е т ч ат ы е и гл у х и е. 
Они делают.ся Из дерева или металла. 
При зданиях железных дорог чаще всего можно встретить 

деревянные ворота и именно решетчатые. К последним принад­
лежат ворота штакетных заборов. 

Такие· ворота состоят обыкновенно из прямой обвязки с при­
битыми к ней с одной стороны брусками или же узенькими 
досками, полученными от распиловки досок, толщиною в 25 .м.м 

по длине на несколько частей. Ворота навешивают на готовые 
железные петли, или изготовляемые кузнецами участковых мастер­

ских. Петли опираются своими обухами на пятники, прикреп­
ляющиеся ~ воротным столбам. 

Глухие ворота состоят из обвязки, состоящей из столкав, гори­
зонтальных брусьев и раскосов с прибитыми к ним с одной сто-
роны досками. . 

Глухие ворота навешиваются на длинных петллх и пятниках, 
носящих название подстав о в (черт. 68). Укрепление пятюща 
для тяжелых ворот при каменных заборах производится посред­
ством двух каменных плит; в нижней плите имеется гнездо д.м 
помещения планок подстава (черт. 69), а в верхней - углубление 
для загнутого кверху отростка подстава. Полотнища обыкновен­
ных ворот укрепляются на двух подставах, а тяжелых, как 

например, полотнища ворот паровозных сараев, на трех подставах. 

Такие ворота закреnляются в открытом положении крючьями, 
прикрепленными к рельсовым столбикам, ставящимся в месте, 
соответствующем раскрытию ворот на 90°. Ворота паровозных 
сараев подвергаются частой порче, т. к. машинисты по небреж­
ности нередко въезжают в полуоткрытые или даже совсем закры­

тые ворота. 

3* 
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В па1,гауsах, складочных помещенилх иа-аа экономии места. 
устраиваютсл с д в и ж н ы е в о рот а, состоящие из двух полот­

нищ, каждое из которых двумл роликами, перемещается по напра­

:вляющеиу рельсу, прикрепленному 11. стене на закрепах. 

ГJухие металлические ворота состолт как и деревлнные: и~ 

Черт. 68. Черт. 69. 

обвязки и заполнения. Обв.я:зка делаетс.н из ста.ш и.ш фасонного 
железа, покрываемого волнистым железом, толщиною в 1 или 2 дм. 

Решетчатые металлические ворота при ж.-д. постройках встре­
чаются редко. 

Глав а IV. 

Потолочные покрытия. 
1. - Впды потолочных покрытий в желе3нодорожных 3дани.нх. · 2. - Под­
шивка. 3. - Чистые деревянные полы. 4. - Полы из ме·f.Jiахских пли­

ток. 5. - Металлические балки. 

1. В же.11езнодорожных зданиях чаще всего устраиваются пота­
. лочные покрытия: деревянные, металлические и реже же;rеао­

бетонные. 
Деревянное потолочное покрытие состоит в том, что по наимень­

шему измерению плана помещения располагаются деревянные 

балки, промежутки между которыми sаполняются также деревом. 
Покрытие бывает чердачное, отделяющее жилое помещение от 
чердака и междуэтажное, разделяющее один этаж от другого. 

В холодных постройках деревянное потолочное покрытие 
состоит из простого настила иs досок по балкам. 

В жилых строениях покрытие это должно представ.1.я:ть не 
только прочное основание для чистого пола, но должно таюке пре­

пятствовать проникновению звука и тепла из одного этажа в другой. 
Деревянный потолок состоит из главной составной части ба:1ок, 

sаполнение между которыми называется черным полом, в отли­

чие от чист о'г о пола, который ук.1адывается сверх ба:юк. 
На черном полу лежит смазка из какого-либо плохо тепло- и зву­
копроводного материала. Балки сниsу остав.1яютс.:я и.ш откры-
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тым:и, или закрываются досками, обрttяующими подшив к у . 
На деревянные балки употребляются преимущественно сосновые 
бревна, брусья или доски. Балки должны быть расположены 
параллельно по отношению друг 1t другу, в расстоянии центр от 

центра не более 1,40 м и в исключительных случаях, из-за при­
сутствпя дымохода, расстояние это может быть уве.111чено до 1,60 .лr. 
Должно наблюдать, . чтобы деревянные балки не располагались 
б.1иже 40 с,м от внутренней поверхности дымовых труб. 

Общий вес такого потолка, площадью в 1 пв . .м, с вре:менной 
нагрузкой считается приблизительно от 355 до 425 r.:z на пв . .м. 

Чаще всего балки обтесываются на четыре канта (черт. 70), 
хотя иногда производят обтеску и на два 1tанта; последние бывают 
в том случае, когда лесным материалом не скупятся и предпо.~rа­

гается сшшу подшивка. 

Обтесанноа на четыре канта балке придают такие размеры 
сторон, при .'foiropыx сопротивление изгибу будет наибольшее. 
Ес.ш l - означает ширину балки, h - ее высоту, то отношение их 

б ~ б l 1 5 
·О ОЗllаЧИТСЯ "следующим О разом: h = J/'J= 7 (приблизительно). 

-, 

h 1 

Черт. 70. Черт. 71. 

Соотношение 5/ 7 можно найти графическим путем. Для этой 
цели на поперечноl\1 сечении бревна в его вершине описывают 
окружность (черт. 70), делят диаметр на три равные части 
и в точках деления восстановляют перпендикуляры до пересечения 

с окружностью. Соединив эти точки пересечения между собой, 
подучим искомую форму бруса. 

Для экономии места между этажами черный под вместе с смаз­
кой устраивается между балками, для каковой цели в балках 
:вынимаются череп а (черт. 71 ). 

В казармах, полуказармах, будках, а также деревянных одно­
этажных жилых домах на станциях пол делается на л ага х, 

представляющих собой пластины или получистые доски, уклады­
вае:мые или прямо на бетонном слое или по кирпичным столби1tам 
в 2 или 3 ряда кирпича, так что получается подполье, которое 

поддается проветриванию, если соединить его с дымовым каналом 

печи, а в противоположном углу сделать небольшое отверстие 
:в полу для входа комнатного воздуха в подполье. 
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Балки в деревянных зданиях врубаются в венцы стен с к о в о -
родне м (черт. 72-а и 72-б). Половые балки первого этажа при 
сплошном фундаменте часто не врубают в первый венец, 

План 

Ра3ре з· 

по А-В 

Черт. 72-а и 72-б. 

а концы их укладывают непосред­

ственно на обрезы фундамента. 
(черт. 73). 

Концы балок, .1ежащие на кир­
пичных стенах, обвертывают войло­
ком или обивают берестой. К.орпнчи 
блив конца балки кладутся насухо. 
На практике принято конец ба.1ки 
укладывать так, чтобы он лежал на 
стене не менее чем на 27 см. В с.:~у­
чае, если балку нельзя отодвинуть 
от дымохода на РЭWJТОяние без­
опасное в пожарном отношении, то 

тогда применяют способ :врубания 
в две смежные балки так называе­
мого р и г е л я, в который и врубается 
третья средняя бал1tа (черт. 74). 

Если балка сильно нагружена 
или испытывает сильные сотрясения, 

то концы ее следует укрепить ан к е­

р а м и, представляющими же.'Iевные 

полосы длиною до 2/3 м с проу­
шиной на однои конце для пропуска 
штыря, заделываемого в кладку. 

Другой конец анкера прибивается 
к балке сверху или сбоку ее гвоздюш. 

В первых этажах как каменных, так 1i деревянных зданий, 

Черт. 73. Черт. 74. 

балки кладутся на обрев фундаментов, с иволированием концов 
их от сырости. 

Иногда, вследствие зкономии при небольших пролетах вместо 
балок кладут доски на ребро. 

Пролет от 4 до 6 м можно перекрывать парными досками, 
сбитыми гвоздями. 
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Для заполнения пространства между балками смазкою в одно­
этажных зданиях на балки кладется п р о с т и л ь н ы й чt::рный 
пол, т.-е. сплошная настилка из одного или двух рядов досок, и.1и 

пластин (черт. 75, 76 и 77). 
На эту настилку насыпают песок 
или землю, а иногда слой соломы 
или мху, смешанный с глиной. 
Толщина такой смазки приблизи­
тельно 13 ot. 

Черт. 75. 

Черный пол при междуэтаж­
ных перекрытиях состоит из под­

б о р а, т. - е. ·коротких получи­
стых досок, толщиною 63 .М.Аt, в ко­
торых для пригонки друг к другу выбираются четверти. Подбор 

ЧGрт. 76. Черт. 77. 

кладется на черепа балок или на особые бруски, прибиваемые 
сбоку балок (черт. 78). 

В казармах, полу ка­
зармах и сторожевых 

домах настилку по бал­
кам чистых потолков 

производят в разбежч 
ЧGрт. 78. по польски (<Jерт. 79). 

Пото:ши при это~1 
устройстве имеют чистый вид и не нуждаются в подшивке снизу 

Черт. 79. 

досками. Настилку или врезают в балки через одну, или пустоты 
между балкой и настилкой закладывают дощечками. 

Смавка потолка делается преимущественно на глине, которая 
имеет качество, незаменююе в данном случае: не пропускает воду 

(что важно при мытье полов). Для этой цели берут одинаковые 
количества по объему песку и глины и смешивают их, поливая 
все время водой для образования густого раствора, который кла­
дется сдоем приб.тшзительно в 30 - 40 .м.м. В смавку вдавливают 
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плашмя кирпич - половинник так, чтобы стыки кирпичей были 
заполнены глиной. Промежутки 3аполняют кирпичным щебнем. 

По просушке сиазка заливается жидким и3вестко11ым прыском 
Когда потолок или пол: отделяет холодное помещение от теп­

лого, сма3ка прои3водится по войлоку или картону. Не рекомен­
дуется употреблять на сма3ку строевой мусор, как содержащий 

мелкую сырую щепу, Разр 
00 

а-Ь et 

:~~о~0~~~огб;r;:rн~~~~ ·~~=~!-t"".~~·~{ik=-~-~L-~=;;-:; ~~~~ 
ни.я потолка. 

Сни3у к пото.точ­
ным балкам прибп­
ваются доскп, толщи­

·Ь 

Черт. 80. Подшивка в ножевку. 

ною в 25 .ii.м, составляющие так на3ываемую подшив к у. Последняя 
оставляется о·rкрытой или оштукатуриваете.я:. Если подшивка 
открыта, то доски с наружной стороны потолка остругиваются, 
если же предполагаете.я оштукатурка потолка, то все доски Под­
шивки раскалываются слегка нарочно топором, чтобы в будущем 
они от высыхания не обра3овали трещин в штукатурке. Перед 

штукатуркой к под-
• шивке прибивается 

." 5-.~~~)lji}~~~ крестообра3но дрань по 
~W'~~~Z:)J~~ 

Разр. по c-d, 1d 

Черт. 81. Польская подшивка. 

диагональному напра­

влению комнаты; квад­

ратики, обра3уемые ря­
дами драни, должны 

иметь в стороне не бо­

лее 45 .лмt; в местах пересечения дрань приб.ивается штукатур­
ными гво3дями. Для утепления :комнат иногда штукатурка потолка 
прои3водится по войлоку; последний .является также предохра­
няющим от трещин Б штукатурке, получаемых от ра3буханпя 
подшивки, жадно впитывающей в себя сырость раствора. 

2. п о д ш и в Ii. о й в н 0-
ж ев к у (черт. 80) на3ы­
:вается подшив:ка потолочных 

балок снrшу, при которой 
одна доска прюегает к дру- ~.,.UIJt81 
гой скошенным краем, при 
чем доски толщиною в 25 .м.м 

Черт. 82. Вагонная подшивка. 

должны быть чисто оструганы с одной стороны. 
После усыхания доски при этом способе подшивки дают щели, 

а потому он применим только к нежилым постройкам. 
П о л ь с к а я п о д ш п в к а или п о д ш и в к а в р а 3 б еж к у 

(черт. 81) удобна тем, что дает во3можность употреблять в дело 
даже сырые доски. Прибив1tа досок толщиною в 25 .л~.м прои3во­
дится ГВО3ДЯМИ ДЛИНОЮ J1 75 М.Лt. 

В а гон на я по-д шив к а состоит из шпунтованв:ых досок 
толщ. 13 - 18 м.л~ и шириною от 75 до 125 .ti.м (черт. 82). 
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З. Ч и ст ы е де р ев я н н ы е полы бывают плотничные и сто­
лярные. Пл от ни ч н ы е полы в нежилых строениях, как, на­
пример, в складах, са11аях и пр. настилаются из пластин или 

притесанных одна к другой (черт. 83-а), или с вынутием в пласти­
нах четвертей (черт. 83-б); в том и другом случае плоской сторо­
ной кверху. 

В жилых помещениях плотничные полы настилаются из досок тол­
щиною 50 - 63 .м.лt и шириною 225 - 250 .1м~, прибиваеиых к балкам 
гвоздями длиною 150 .лм~. Доски остругиваются сверху и с боков. 

Чтобы доски могли быть плотнее прижаты друг к другу, гвозди 
загоняются несколько каклонно. Гвозди загоняются в количестве 
двух в месте лежания доски на балке. 

Такой пол со временем рассьtхается и его приходится ш'ола­
чивать. Длл этой цели необходимо вынуть гвозди; одна из досок 
близ стены вынимается и вме-
сто нее загоняются клинья, упи­

рающиеся с одного бока в рас­
порку, положенную близ стены, 
а с другого - в одну из ско­

л:ачиваемых досок, чем и до­

стигается устранение щелей 
между остальными досками. 

Доск~t, вынута.я: близ стены, 
оказывается после сколачи­

вания недостаточной ширины 

Черт. 83-а и 83-6. 

длл образовавшегося прогала, для чего приходите.я: добавлять еще 
рейку. После сколачивания необходимо строганием сгладить не­
ровности в полу, происшедшие от усыхания и коробления досок. 
Чтобы гвозди не мешали остругиванию, необходимо забивать их 
возможно глубже. 

Лучше после настилки совсем не прибивать досок, тогда через 
год легче будет произвести сколачивание; так как после сколачи­
вания приходите.я: возобновлять окраску, то при настилке пола 
рекомендуете.я: совсем. не красить полов, а достаточно сделать· одну 

проолифку их. 
Лучшими плотничными полами считаются полы, настилаемые 

во фриз. · 
Фризом называют рамку пз тех же подовых досок, укладываю­

щихся около стен и соединенных между собой в ус (черт. 84). 
Фризовые доски имеют четверти, в которые входят гребни поло­
вых досок. Такое соединение досок устраняет коробление их. 

Если помещение имеет большую длину, больше чем длина 
досок, то укладывают промежуточный фриз, изготовляемый из 
того же леса, что и настилаемый пол, иначе будет неравно­
мерное стирание пола. 

Ст о ля р н ы е по л ы делятся на щитовые и паркетные. 
Щитовые полы состоят из целых ·досок и настилаются, как 

плотничные. Отличие их от плотничных состоит в том, что доски 
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перед настилкой прифуговываются, склеиваются по две штуки 
и. связываются шпонками (черт. 85). Такие щиты при настилке 
соединяются между собой вставными шипами и обяsательно насти-
лаются во фрив. . 

Полы в жилых домах, казармах и прочих ж.-д. зданиях обяза­
тельно грунтуются, шпаклюются и окрашиваются масляной кра­

а 

Черт. 84. Пол, настланный во фриз. 

ской (охрой) за 2 раза. 
Недостаток окраски по­
лов тот, что она скоро 

слезает, и тогда слу­

жащие для наведения 

чистоты прибегают к 
скоблению полов, что, 
конечно, портит полы. 

Вот почему особенно 
важно сохранять ок­

раску подов. Для этой 
цели полеsно, когда 

краска просохнет, про­

маsать её сверху очень 
жидким клеем или ква­

сом, впоследствии же 

не позволять мыть го­

рячей водой. 
В :мастерских, в ба­

раках для рабочих полы совершенно не красят, а прибегают 
к троекратному пропитыванию их горячей олифой. 

В залах 1 и П класса пассажирских зданий нередко ~астн­
лают пар к е т н ы е по л ы, которые составляются ив отдельных 

квадратных щитов раз-

мером 1,42 Х 1,42 oU. 

Такой щит состоит из 
елового или соснового 

фундамента и фа­
н ё р. Фанеры пред­
ставляют собою до­
щечки твердого дерева, -~•№W@tYШ.+ W?ffi&.w&МW~.mliD 
чаще всего дуба, тол-
щиною в 13 или 18 .лм~, Черт. ~5. Щит, ск.Т\еенный из двух досок и св.н-
наклеиваемые на фун- занный шпонками дл.н щитового пола. 

дамент. Фундамент 
представляет обвязку или раму (черт. 86), состоящую из че­
тырех, склеенных между собою брусьев в 63 м.11 толщиною. 
В середине обвязки крестообраsно проходят два средника, деля­
щие всю пдощадь фундамента на четыре квадратных поля, кото­
рые заполняются филенками ив досок толщиною в 38 мм. Края 
филенок входят в пазы брусьев ра:мы так, что их верхняя плоскость 
приходится заподлицо с рамой и средниками. 
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Щиты прикрепляют к обрешетке гвоздями, при чем обрешетка 
может быть настлана на балки (черт. 87) или между балками 
(черт. 88). 

Величина и форма, а также и расположение фанер завис.ат от 
рисунка, который имеет 
поверхность пола. Ча­
ще всего употребляе­
мый рисунок - это 
коса.я корзинка 

(черт. 89), называе­
мый так в отличие 

от п р я м о й к о р­
з ин к и (черт. 90). 
Нередко применяют 
прямоугольные фане­
ры, укладывая их кир­

пичом в елку (черт. 91). 
Кроме обыкновен­

ного паркета устраи-

ваете.я еще так назы­

ваемый м а с с и в н ы й 
пар к е т, состоящий 

из отдельных дубовых 
частей (черт. 92). По­
добный паркет насти­
лаете.я по сплошной 

I ·- -

1 

lli 
1

111 

С:-·--. 

-·--П 

Разре :з по I - П 
L 

Черт. 86. 

обрешетке ив досок, при чем между досками оставллютс.я прозоры. 
На обрешетку :кладутся отде.11ьные прямоугольники ив дуба, тол-

Чер·r. 87. Обрешетка под паркет по балкам. (Пунктиром 
показано место паркетного щита). 

щиною в 25 .1мt, прибиваемые к обрешетке гвоздлми. Прямоуголь­
ники соединяются между собою плаю;ами, входящими в павы 
пр.ямоуrо.~1ьников. 
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Д.11:я 3акрытия щелей между полом и стеной ставят пл и н ту с ы 
(черт. 93), И3rотовляемые И3 досок толщиною в 37 дАt, распилен­
ных вдоль. Дл.я прибити.я плинтусов к каменным стенам, в по­
следние во врем.я кладки 3агоняют деревянные пробки. 

При паркетных полах плинтус 3аменяетсл г ал те.'! ь ю 

Черт. 88. Обрешетка под паркет между балками. (Пую,тиром 
n01,азанu место паркетного щита). 

(черт. f94), прибиваемою к полу. Промежуток между галтелью 
и стеной спустя год промазываете.я алебастром. 

4. Паркетные полы имеют сравнительно редкое применение 
в ж.-д. зданиях, гораздо чаще можно встретить, rtpoмe описанных, 

Черт. 89. Черт. UO. 

полы И3 м е т л ах с к их п лит о r•, rrредставл.яющие огромное 

сопротивление и3нашиванию и стиранию. Tartoй пол, кроме того, 
представляет ровную, гладкую и красивую поверхность разнообра3-
ных рисунков. Настилаются плитки по подготовке из тощего 
бетона и по чистсrму слою цементного раствора 1: 2. При устрой­
стве подготовки нужно тщательно следить 3а тем, чтобы она была 
идеально ровной, иначе настилаемые шrиты будут шататься и вы-
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валиваться со своих мест. Недостаток · этих полов тот, что они 
очень холодят и поэтому в жилых помещениях не пригодны, но 

с успехом могут бытъ настланы в уборных, 0 :ванных комнатах 
и кухне. 

Пол из метлахских 
на железных дорогах. 

плиток получил большое распространение 
)iногие пассажирские здани.н, больницы, 

-т-

1 

1 

1 

1 
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1~ 
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Черт. Ю. 

школы, бани на станциях 
железных дорог имеют 

подобные полы, которые 
.являются, кроме описан­

ных качеств, весьма гигие­

ничными и легко промы­

ваемыми. 

5. Металлические 
бал к и начинаю+ имет~ 

Черт. 92. 

все большее п б0дьшее применение в железнодорожном строитель­
стве зданпй. 

Причиною этому сравнительнал дороговизна леса, а также уве­
личивающалсл с каждым годом разрушительная работа древесного 
грибка (meruliпs lacrymans), 
приводлщал в опасное состоя­

ние здания с потолкамп на ;~:е­

ревлнных балках, не говор.я: 
про те возможности, откры­

вающиеся с употреблениеи ме­
таллических бало11:, как, напри­
мер, перекрытие больших про­
летов и уменьшение толщины 

между<Jтажных покрытий по 
сравнению с деревлпными при 

одной и той же длине балок Черт. 93. Черт. 94. 
и их нагрузке. 

Гроиадные пролеты в депо, залах пассажирских зданий и т. п. 
невольно заставллrот обращаться 11: металлическим балкам. 

В настоящее :время употребляются, главным образом, же­
лезные балrш цельные прокатные из сварочного или литого же­
леза и клепанные пs котельного железа при очень больших 
пролетах. 
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Дл.я передачи давления на большую площадь под концы балок 
кладутся плиты или чугунные подушки. Желе3ные балки концами 
своими углубляются в стены на 0,13- О,26 м. 

Балки, подвергающиесл ре3ким и3мененилм температуры 
и имеющие большую длину, 3аделывают лишь одним концом, а дру­
гому предоставляют свободно перемещаться в 3ависимости от ко­
лебанил температуры. 

При небольших пролетах, 2 :---- 2,80 м, вместо двутавровых 
балок употребллют старые рельсы. На железных дорогах их можно 
найти в любом количестве, однако, нельзл сказать, что рельсы как 
балки однозначущи с двутавровыми; при одном и том же весе, 
сопротивление рельсов почти в 21/2 ра3а менее сопротивленил 
двутавровых балок. 

В паровозных зданиях, мастерских и др. вследствие значи­
тельных пролетов приходится вдоль помещений ставить рлды ко­
лонн или столбов, на которые насаживается продольный брус, 
служащий опорой для поперечных балок. 

Rолонны изготовллются из чугуна и из железа. Чугунные ко­
донны делаются обыкновенно круглые, железные - разных форм. 

Г~лав а V. 

~,Нрыши и стропила. 

1. - Крыши. 2. - Стропила. 3. - Еровлn. 

1. Крыш и. Для предохраненил строенил от дождя и снега слу­
жат кр ы ш и. Составные части крыши: наружная оболочка или 
кровля, обрешетка длл 11рикрепления кровли и стропила, служа­
щие дл.я поддержани.я обрешетки и кров.пr. 

В тропичесrшх странах крыши дедают плоскими (террасы). но 

~ f i ; 1 
Черт. 95. 

~j 
i) 

Черт. 96. 

вообще крыши делают с дву­
м.я или более с к ат а ми, 
т.-е. на1tлонными плоско­

стями. 

Rрыши бывают разно­
образных форм: од нос к ат­
н ал (черт. 95); щипцо­
в а я - с двум.я скатами 

(черт. 96), образующими 
конек; ш ат р о в а я, состоя -
щал из четырех скатов 

(черт. 97). Пол увал ь м о в а.я крыша (черт. 98) получаете.я из 
двухскатной крыши отнятием вверху части аЬс, и если вместо 
отвесных стенок поместить треугольные скаты. Эти треугольники 
называются п о л у в а л ь м а м и. 3данил в несколько этажей прямо­
угольного вида покрываютсл иногда м ан с ар дн ы ми крышами 

(черт. 99). 3 у б ч ат ы е крыш и употребляются при покрытии 
широких· зданий мастерских. Они представляют отдельные полу-
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фермы на полых чугунных колоннах, между 3убцами помещаются 
.параллельные разжелобки hkc, тпе для стока и отвода воды 
наружу (черт. 100). . 

:Многощипцовая крыша (черт. 101) служит для покры­
тия 3даний, имеющих в плане квадратную форму или правильный 

Черт. !)7. Черт. 98. 

многоугольник. Линии, получающиеся от пересечения двух сосед­
них скатов сверху, на3ываюгся к о н ь к а ми, а линии - от пере­

{)ечения тех же скатов вни3у- р а 3 желоб к а ми. 
Возвышение конька над основанием 

ь:рыши на3ывается по д ъ ем ом. 

Большие подъемы, применяемые 
к крышам башен и колоколен, на3ывают 
шпиц а ми (черт. 102); крыши, слу­
жащие покрытием круглых построек, -
к у полам и. 

Помещение под крышей называется 
чердак ом. 

Большей частью чердак исполь-
31ется для хо3яйственных целей (сушка 
белья, хранение юаших оконных пере­
шетов) и иногда (на желе3ных дорогах 
:весьма редко) обращается в жилое 
помещение. 

Отверстия в крышах не3начитель­
Черт. 99. 

ной величины на3ываются л ю к а м и, более же 3начительные 
с л у х о в ы м и о :к н а м и. 

Вода, скопляющаяся внизу скатов крыши, отводится водосточ­
ными трубами или падает непосредственно с :крыши на землю. 
То или иное отведение воды зависит от высоты здания. От кру­
ТИ3НЫ крыши зависит скорость отведения воды и стоимость крыши. 
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При угле наклонения скатов в 45° крыша требует 
в полтора, а при угле в 60° в два раза более 

материала 

по сравнению с плоскою. 

Величину наклона крыши принято обозначать 
б 

отношением подъема к ширине - (черт. 103); 
а 

наклон придаете.я: крыше тем положе, чем 

Черт. 100. 

~1 
J 

;,,.,,.,.,..,,-.п;тттrгт-т.i!\ 

Черт. 101. 

11атериал кровли глаже и стыки тщательнее предохранены от 

проникновения дождевой воды. 
Таблица наклона кровель в зависимости от :материала. 

Род материала 
Величина 1 Соотве~ствую-
наклона 1 щий угол 

1 

Железная: и цинковая . 1;7 -1/5 16° - 22° 

Железная, наиболее употреби1'ез:ыr. 2/7 30° 

Руберойдна:я . . 1/7 - 112 15°-45° 

Толевая: 1/6 18° 

Черепичнал · 1/4 -1/2 26° -45° 

Гонтовал и тесовая: 1/2 45° 

Соломенная: 1/2 - 6/7 45° - 60° 

2. С т р о п и л а служат для поддерживания кровли и состоят 
из отдельных ферм, устанавливаемых, обыкновенно, на расстоянии 
2,10 .л~ друг от друга. 

На устройство стропил идет: 1) дерево в виде брусьев или до­
сок, 2) железо различного поперечного сечения и 3) чугун, из 
которого делаются отливки отдельных сложных частей. 

Главные части ферм - стропильные ноги, представляющие 
собой брусья, от наклона которых зависит крутизна ската крыши. 
СтропиJffiные ноги или обоими концами лежат на стенах и в этом 
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случае стропила наsываются на слон н ы ми (черт. 104), плп на. 
стенах лежат только нижние концы ног, а верхние упираются 

1 
l 

i 
А s 

,'-------\ 
г---' 

Черт. 102. 

друг в друга-висячие стропила (черт. 107 
и 108). Нижние концы ног при висячих стропилах 
стягиваются з ат я ж R о ю. 

Для устройства наслонных стропил над :капи­
тальной стеной на чердаке проиsводят кладку стол­
бов через 8,5 .м (черт. 105); сверх столбов уклады­
вают прогон ь, усиливаемый подкосами с, с. no на­
ружным стенам близ их внутренней поверхности 
кладут осмоленые деревянные брусья - м <t у э р л ат ы. 
Стропильные ноги верхними концами упираются 
в прогон, а нижними в маузрлаты. Мауэрлаты, сое­
диненные в виде рам, с,чжат для уничтожения 

распора стропильных ног. По д.1ине мауэрлаты 
соединяются в у б ом. ·Взамен :каменных столбов длл 

1J 

~""' L_i_ ______ ~ 
<(---- -- - - -- а- -- --·- - -·- - - -? 

Черт. 103. Черт. 104. 

положения нрогонов, могут быть поставлены деревянные стойки 
которые и дешевле и занимают на чердаке меньше места. При 

Черт. 105. Черт. 106. 

большой длине стропильных ног более 5,30 ~i их подпирают под­
косами или ш пр е н геле и (черт. 106), т.-е. столбиком с двумп 
струнами. В висячих стропилах при 
большом пролете затяжка подвеши­

вается к бабке (черт. 107), в ко­
торую упираются два подкоса. 

При более сложном устройстве 
висячие стропила состоят из ног, 

ватяж:ки, двух баб, двух подмог Черт. lOi. 
п горивонтального риге л я, парал-

.1ельноrо ватяж:ке (черт. 108). Сопряжение бабки с затяжкою изобра­
жено на чертеже 109, где видно, что затяжка имеет стык, укреплен­
ный :Накладкою, шпонками и болтами и подвешена к бабке хомутом, 

Путевые и станц. постр. 4 
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:К особой системе стропил можно отнести, так называемые 
к р уж аль н ы е стр о пил а, И3готовляющиеся И3 нескольких 

рядов отре3ков досок, сколоченных между собою гвоздями и в це­
лом представляющие кривую по данному шаблону (черт. 110). 
Чтобы получить такие стропила, отдельные отрезки досок обтесьi:­
вают по заданной кривой. Они имеют длину от 1 до 2 .11t, шири -
НОЮ 178 .AtM И ТОЛЩИНОЮ 38 - 75 .AtM. 

Фермы снабжаются внизу затяж­
кой и подвешиваются железньаш 
струнами к стропильным ногам; по­

следние служат в кружальной сп -

Черт. 108. 

rf /о 

/-~ 
~-

11 1 
. . 1 

= 
Черт. 109. 

стеме исключительно для придания: 1tрыше пдос1шх скатов. 

Деревянные сопряжения стропил должны быть произведены 
тщательно и местами усиливаться железными свя:зя:ми. 

М е т ал л и ч е с к и е стр оп и л а применяются в том случае, 
когда устраиваются: так называемые о т крытые крыш и, т.-е. 

В.1ЯЮТСЯ: ЛИСТЫ. 

перекрываемого 

это ·не свыше 

увеличивается:. 

СВЯЗJIМИ. 

н 

Черт.; 110. 

такие, в которых не 

имеется: чердачного по­

мещения: и в которых 

стропила видны изну­

три помещения:, как на­

пример, в паровозных 

сараях, мастерских 

и др. 

Металлические стро­
пила обыкновенно из­
готовляются: на заводе. 

Сборка частей произ­
водится: на 3аклепках, 

и в местах соединения: 

между уголками вста­

: Расстояние между фермами завпсит от пролета 
здания:. Если пролет небольшой, то расстояние 
2 м, при больших пролетах оно соответственно 
Фермы соедпня:ются между собою диагональными 

Обрешетка к стропилам 
НИХ УГОЛКОВ 38 ?< 6 M.At. 

на чугунньtе подушки. 

прикрепллется: помощью равносторон­

:Концы стропильных ног опираются: 
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Наиболее употребитедьные системы желевных стропил следую­
щие: раст .я: ж на.я: или франц у в с к а.я: (Polonceau) состоит 
ив двух опрокинутых шпренгелей, соединщшых между собою 
ват.я:жкою (черт. 111 и 112). Подобные стропила с одной под-

Черт. 111. 

поркой: могут перекрывать пролеты в 10 -16 .м, с 3 подпор­
J'i,ами от 15 до 48 .м. Ноги таких стропил ивготовлюотс.я: ив тав­

рового .желева Т или парных уголков \Г, боковые .и средние 
части из круглого железа, подпорки ив уголков или тавров. 

п -~,;~·----- ---------- /.).д,-----------------<~ 

Черт. 112. 

Е част.ям, подвергающимс.я: сжатию, относлтс.я: ноги и подпорки, 
раст.я:жению же - струны. 

Подвесна.я: английска.я: (черт. 113) или американ­
с It ал (черт. 114) - две овначенные системы стропил отли-

Черт. 113. Подвесная английсш1.1~: систе111а стропил. 

чаютс.я: одна от другой тем, что в английской - наклонные раскосы 
подвешены помощью вертикадьных струн, а в американс1юй -
вертикальные распорки ст.я:нуты с ват.я:жкою посредствои наклон­

ных струн. Высота горизонтальной ватлжки над опорами равна 
1/ .;о пролета. · 

Наклон кровли при обеих системах равняется Х. 

4* 
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Кроме описанных конструкций иногда употребляют так наsы­
в<Lемую смешанную, в которую входят Itaк деревянные, так 

и ~iеталлические части. 

З. Ер о в де й называется наружная водонепроницаемая обо­
лочка, покрывающая здание сверху. Кровли настилаются или 
на стропила, или непосредственно на наружную поверхность сводов. 

Черт. 114. Подвесная аыериканскал система стропил. 

и потолков; послед'в:ее имеет место в странах южных и беsлесных. 
Кровлю настилают по так называемой об р е ш е т к е. 

Дл.я: покрытия железнодорожных зданий чаще всего употребляют 
;:~;оски, стекло, черепицу, гонт, толь и, главным образом, железо­
и почти не имеет применение солома, цинк, медь, свинец и пр., 

которые иногда употребляют в зданиях вне полосы отчуждения. 
Те с о в а .я: дер ев я н на я кр о в л н. На устройство кровель 

в желеанодорожных аданиях дерево идет сравнительно в небольшом 
количестве, да и то, главным образом, длн покрытин служб при жилых 
домах, сараев при материальных складах, ледников и пр. На кровлю 
идут чисто обрезные доски - те с и получистые доски с обл и в и­
н а ми. Тес беретсн в длину 6, 70 .л-t, толщиною 25 .мм. Доски уклады­
ваются перпендикулярно коньку в два сплошных ряда таким обра­
зом, чтобы швы были расположены в шахматном порндке (черт. 115 ). 
Чтобы вода стекала свободно, наружную поверхность досок остру­

гивают, и вблиаи краев вдоль до­
сок вынимают небольшие ровики 
или, как говорят, доски пр од о­

р аж и в а ю т. Доски прибивают 
к решетинам из квадратных бру­
сков в стороне 63 мм, укладывае-

Чер1" 115. мых на стропила параллельно 

коньку на расстоянии 1 "п между 
центрами. Нижний ряд теса прибивают гвоад.ями длиною в 7 5 "11.м 
(однотес), а верхний в 100 "~tм (двоетес). 

Необходимо наблюдать, чтобы нижний рнд досок при укладr-се 
имед выпуклость годовых колец кверху, а верхни_Jt ряд-- книау, 

при чем нижние доски прибивают одним гвоадем, а верхние двумя; 
такой Порядок ук.1адки предохраняет доски от растрескиванпя 
rio их просушке. 

Деревянная крыша окрашивается обыкновенно мумией на мar:re 
За два рааа, 1Iри че!\I на крыше обяаательно ставится трафарет, 
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т.-е. метка, изображающая две последние цифры года, в который 
производилась окраска, чтобы можно было видеть, когда крыша 
подлежит ВНQВЬ окраске. Впрочем, кроме этого в конторе участка 
отдела пути обязательно должна вестись ведо­
мость окраски зданий, из которой всегда можно 
видеп. какие здания будут подлежать окраске 
.в текущем году. Окраска крыши возобновляется 
периодически через 4 - 5 лет. 

Ч ер е пи ч н ы е кр о в л и состоят пз ряда 
.отдельных черепиц; последние :встречаются рав­

ных форм и имеют равличные способы прп -

-- . ' 1 

1 

крепления. 
1 

_ 

Плоска.я: черепица (черт. llG) ииеет 1 

по I- I 

длину от О,43 до О,53 .м при ширине 0,17 - Че т. 116_ 
{),26 .м_ Укладка ее производится одиночными Р 
или сдвоенными рядами по обрешетке ив G7 .AtM брусков, :в напра­
влении от карниза к коньку. Если ст пл к а одиночна л 

Чеµт. 117. 

(r1ерт. 117), то нижесдедующий ряд перекрывается вышележащим 
на 3/ 0 длины черепицы. Блив-.~1,ар~ива п конька черепица уЕи~ады-

Черт. 118. 

вается в дм ряда. Перевязка стыков должна соблюдаться во все 
время укладкп. 

При д в о Иной стилке :вышележащая черепица цепляется 

шипом за нижнюю (черт. 118). На конек идет желобчатая 
черепица. 
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Подъем такой крыши делается равным 1 /2. 
Голландская черепица в поперечном профиле напо.1rш­

нает букву S (черт. 119). На задней поверхности она имеет 
шип, который служит длл зацепления за обрешетrtу. У~tлады­
ваютсл черепицы снизу крыши кверху так, что один ряд пере-

крывает другой на 1/ 3 длины. 
r Непроницаемость крыши усу­

губллют промазкой с внутрен­
ней стороны ·черепиц извест­
ковым раствором, смешанным 

с некоторым количеством шер­

сти дл.я: лучшей свлзи его с че­

репицами. На. конек и nрп 
таком покрытии идет желобча­
тая черепица. Лучшей чере-

:_ ~=1!7~ лицей по плотности считается 
:з:;;• =:::::;:SJ:;;=::;::::~ZJ~. ::::::::.;.;;:;ZJ;;::::;;::;;;;;:;;;::tZl;r..;;=ia~ :М а р с е л ь с к а я или ш п у н­

то в ал (черт. 120и121), имею­
щал по кра.я:м два паза и две 

закраины. Черепица эта легче 
Черт. 119. 

и тоньше других сортов. Укдадка начинаете.я: со свеса крыши. 
Каждая черепица нижнего рлда зацепллется шипом за выше 
лежащую решетину, которая прибиваетсл одновременно с укладкой 
черепиц. Подъем такой :кровли делаетсл от 1/4 до 1/2. 

Главныtt недостаток черепичных кровель это их большой вес, 
но зато они огнестойки, долгове 1rны 11 требуют небольших рас-

Черт. 120. 

11 Разр. по I- I 

=-
:r==-=-

II·· Е- ~-= П 
~-- == 
··-·--

Черт. 121. 

:ходов на ремонт. У нас применение черепиц пмеет .1ишь место· 
на некоторых дорогах, 111ежду тем за границей уже давно признали 
черепичные кров.ш одии111 из более выrодных способов покрытия 
как городских построек, так и зданий железных дорог. 

Гонт о вые кр о в ли (черт. 122) состоят из небольших сос­
новых дощечек (rонтин) треугольного сеченил. Для приготовления 
гонта расmrливают сосновые бревна поперек и потом шилт их 
на доще•ШJ! µдиною 0,50- 0,70 .1i п шириною о:ко.~о О,В .п. 
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И3 дощечек. этих выстругиваются гонтины. Один край обделы­
вается острым ребром или гребнем, а другой шпущ;,ом, :в· который 
входит плотно острое ребро соседней гонтины. · · 

Гонтины располагают на обрешетке ив досок толщиною 63 .мм, 
прибиваемых к стропильным ногам на расстоянии равном 1 /2 ИJIИ 
1/ 3 длины гонтины. Располагают гонтины длинной стороной парал­
лельно скату. Каждал гонтина прикрепллется к решетинам 
по крайней иере двумя тонкими, таr• называемыми гонт о в,ы ми 
г в о в д ям и. По коньку крыши для вакрытия шва между гонти­
нами набивают доски; :в разжелобках под гонтины кладут иногда 
кровельное железо. 

Подъем I\ровель от 1/4 до 1 /2. Для увеличенил срока службы 
гонтовой крыши (прлбл11зительно до 40 лет) ее окрашивают или 
нокры:вают вареной слхолой, кар-
болинеу11Iом и пр. Крыша И3 _д _____ -.L.j 

хорошего гонта может прослу­

жить слишком 20 лет. 
На желевнодорожных зда­

ниях, однако, эта кро:влл при­

менлетсл сраввите.:1ьно редко. 

Толевые кр о в ли :вслед­
ствие своей легкости, деше­
:f!ИЗНЫ и относительной огне­
упорности при:менлютсл не-

редко. Толь представляет со-
бой бумажную массу, пропи­
танную каменноугольным дег­

тем. Под толь необходима 
сплошная опалубка из досок 
толщиною :в 25 .Jlvft, при ЧЮI 

Черт. 122. 

стропильные ноги должны быть расположены не далее 1-:ак на 1,5 "11 

центр от центра. Способы покрьlтия толем следующие: 1) одно­
слойный, 2) односшйный с помощью треугольных брусков и 3) д:вух­
сдойный. 

Однослойный способ покрытия состоит :в следующем: 
укладывать толь начинают с края кровли, прикрывая соседние 

куски на 90-130 .·Jt.J(, и так, чтобы он свешивался над нижним 
краем опалубки прибливительно на 85 "и.м, прибивал его к нижней 
поверхности досок г:воздлми с широкой. шляпкой. 

Однослойный способ покрыт ил толем с помощью 
т ре угольных брус к о :в (черт. 123) состоит :в то~r, что толевые 
полотнища рав:вертывают от конька к свесу, перегибал через конек 
на 18 cAt и с :выступом у свеса на 8,5 с.п, прибиваемым к бокам 
свеса, при чем наблюдают, чтобы толь плотно прикасался к опалубке 
п 1' бруску, прибитому перпендикулярно коньку. Тодь не должен 
выходить краем ва острие бруска. То же самое проде:rы:вается 
с соседним кусr>ом толя, который тоже перегибается через конек 

· и боковым краем .11ожитсл на другую грань бруска. Затем стык 
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двух соседних кусков перекрываете.я: длинною толевою полосою, 

шириною в_ 10 с.м, называемой к о л па к ом, который прибиваете.я: 
к бруску. По коньку прибиваете.я: такой же колпак. 

Настилка тол.я: в два слоя совершаете.я: таким образом: сначала 
к опалубке прибивают войлочный толь, так же как и при одно­
сдойном покрытии. Затем смазывают всю поверхность войлочного 
толя горячим асфальтовым ла1юм и на него укладывают второй 
слой асфальтового толя. 

После покрытия кровли толем по одному из вышеописанных 
способов производят окраску ее или каменноуго.'Iьною смолою 
в смеси с 1/s каменноугольного Дегтя или особой мастикой, или 

'-J-,$~~--g-~~. 
Черт. 123. 

лаком, состоящим из каменноугольной смоды с десятью (по объему) 
процентами гудрона. 

Ив описанных способов наилучшим считаете.я: двуслойное 
покрытие. 

С те ь: ля н н ы е 1• р о в д и устраиваются тогда, 1tогда в ;здании 
свет от окон недостаточен, как например, в мастерских, депо, 

в корпусах прибытия и отправления поездов, в участковых оран­

жереях и пр. 

Подъем таких кровель должен быть нс менее I/3 -I/4 . Стекла 
дл:.я: покрытия употребляют тройные, толщиною от 5 до 8 ,,ш~. 

Иног.ца применяют стеклянную черепицу. Нередко над стек­
лянным потодком устраивают фонарь, состоящий из наклонных 
переплетов, через которые свет проходит в стеклянный потолок. 
Же л е з н ы е кр о в ли состоят из железных листов длиною 

1,42 .11, ширпною о, 71 .м. Толщина их изменяется от о, 7 .м.Аt 
до 1 дr1; а соответственно сему изменяется и вес от 3,30 до 5,70 'КZ 
(8-14 ф.) . 

.Жеоrезные .~исты прибиваются к обрешетке, которая дедается 
не сшошь, а состоит нз отдельных решетин - квадратных брусков 
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67 Х 67 .м,1t, прибиваемых к стропильным ногам, параллельно 
коньку на расстоянии 180 .лиt одна от другой .. Такое частое рас­
положение решетин необходимо дл.я: того, чтобы желе3ные листы 
не прогибались от ходьбы людей по крыше. Желе3ные листы 
соединяют друг с другом посредством 3 а гиб о в или ф а ль ц о в, 
{черт. 124), которые делаются или лежачим и или ст о я ч и l\I и. 

Перед тем, как положить листы, их 
покрывают олифою и края 3агибают фаль- J ~ 
цами, соединяя по два. Соединенные так Jn_ 1 L ~ . 
два листа нмываютс.я: к арт иною. ~ ~ 
В швах по направлению стока воды де-
лают стоячие фальцы, швы же параллесrь- Черт. 124. 
ные коньку соединяют плоским фальцем, 
в который вкладывают выре3анную И3 листового желе3а ленту (кл .я:­
м ер у). Один :конец клJшеры 3аrибают в фальц, другой прибивают 
К'решетине. 

По нижней части стропил укладывают несrюлько рядов досок 
для прикрепления настенных желобов (черт. 125), кроме того 

Чер·r. 125. 

вдоль ь:онька и по ребрам крыши кладут по одному ряду досок. 
Иногда вместо настенных желобов делают п о д в е с н ы е 

(черт. 126). Ив желобов вода отводится водосточными трубами 
с воронками п (черт. 127). Настенные же­
лоба прикрепляются к крыше помощью 
крючков особой формы (черт. 125), прибивае­
мых к досчатому настилу. Подвесные же­
.11оба подвешиваются к краям ската крьппи 
посредством железных крюqrюв полукруглой 

формы (черт. 126), также Прибитых к досча­
то:му настилу. Черт. 126. 

Водосточные трубы прикрепляются к стене 
ухватиr,ами (стременами) rnp и mq (черт. 127); 3акрепление 
трубы в них прои3водится поl\Iощью жженой проволоки. 

Количество и расположение водосточных труб 3ависит от формы 
ь: рыши, ее равмеров, уклона п плана вдани.н. Вообще для же:rев-
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ных кровель при уь::юне в 20- 25° считают необходимым, чтобы 
на каждые 13,66 пв. Jll проекции ската приходилось 0,002 пв .. 1i 

поперечного сечения водосточной трубы. Желеsная кровля является 
одной иs лучших по своей прочности и относительной долговеч­
ности. Необходимо лишь строго наблюдать во время покрытия 
sa тщательностью работы, так ка1.: Itровельщиюr, в особенности 
при сдельной работе, стараются покрыть в течение дня :воsможно 

1 

' 

Черт. 127. 

больше, не обращая :внима­
ния на rtачество ·своей ра­
боты, которое требует во 
иsбежание протекания осо­
бого :внимания на перегибах 
крыши, :во входящих углах 

(е н до в ах), у слуховых 
окон и т. п. 

Сущест:венныи недостат­
ком желеsных кровель яв­

ляется ржавчина. Процесс 
раsрушения желеsа следую­

щий: сначала на поверхно­
сти его образуется sакись 
(ЕеО), переходящая sатем 
в окись (Fe2 0 3). Окись же­
леза раскисляетсл: и отдает 

кислород слою металла, .1е­

жаще:му под ржавчиной, г,:~;е 
образуется закись желеsа. 
Верхний слой под действием 
кислорода воsдуха снова пе­

реходит в окись и вследствие 

своей пористости пропускает 
кислород r. нижнему слою 

закиси железа, переходя­

щему, благодаря этому в 
окись; последняя в свою оче­

редь раскисляете.я и т. д. 

Процесс атот происходит 
быстро, и неокрашенная 

крыша может проржаветь насквозь в течении одного года. 

Окраска крыши производится масляной суриковой краской -
(красная) или ярью (:медлнкой) - (зеленая). Крыши железнодо­
рожных зданий чаще покрываются суриком на :масле за 2 pasa, 
при чем на крыше обязательно ставится трафарет, указывающий 
год 01~раски. Окраска, же.'rезных крыш возобновляется через 
4-5 .'IeT. 

Для предохранения железных листов от оrtисления их покры­
ваIQт С.'Iоем цинка; получают, тп.кшr образом, оцинкованное железо. 
НуЖно sаметпть, что п цинк окисляется с поверхности, но окись 
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эта имеет плотное сцепление с металлом, препятствующим даль­

нейшем.у окислению. 
В довоенное время широко стал распросrранлться для покры­

тия крыш железнодорожных зданий новый -материал - р у б е­
р о й д, изготовляемый из шерстяного войлока, пропитанного мяг­
ким минеральным составом и покрытый с обеих сторон подобной 

Черт. 128. 

же твердой композицией. Обработанный таким образом войлоr~ 
становится воздуха- и водонепроницаем и приобретает эластич-
ность подобно резине. . . 

В особенности оказался незаменимым руберойд при покрытии 
паровозных депо. Железо сравнительно быстро разъедается. сер-

Черт. 129. 

нистыми газами паровозов, на рубероiiд же они никакого влияншr 
не имеют. 

Настилается он подобно толю по сплошной опалубке крыши. 
При чем покрытие идет от коньк.а к свесу (черт 128) крыши. 

Покрытие руберойдом производится двумя способаlllи: 1) nрИ 
помоши склеиванил швов и 2) посредством трехгранных брусков. 
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По первому способу соседняя полоса кладете.я в наклад11:у ши­
риной 5% с.м на предъидущую. 

Тщательно очистив оба полотнища в местах соприкосновения: 
от талька 1

), смавывают их особым составом, имеющим свойства 
клея, руб ер ином. Склеив таким образом две . полосы, прибивают 
их к опалубке гвовд.ями (лучше оцинкованными). Сверху швы 
прrшрывают полоской бумазеи, которую приклеивают посредством 
руберина, предварительно промазывая последним швы п покрывая 
лм бу:мавею сверху (на рисунке по:юски бумаsеи не покаsаны). 

Черт. 130. 

Покрытие посредством трехгранных брусков (черт. 129) про· 
исходит так: брускп прибиваются к опалубке на расстоянии 85 с.м 
{)Т середины до середины, так что полосы руберойда, юrеющие 
ширину в 91 c.it, доходят почти до верхней грани брусков. Для 
сопряжения швов полос, настилают по брускам небольшой ширины 
.тенты (18 с.лt), на что идет процентов на десять больше мате­
риала, чем при первом способе. Руберойдную ленту прибивают 
гвоsдями. Прн этом способе можно обойтись без руберина, при 
условип польsования оцинкованными г:н·оsдями. 
· По первому способу руберойдом можно покрывать и .1етом. 
п :Jи:мою, по второму только летом. 

Длина кусков (рулона) руберойда 21,3 .м. Одню1 ру:~оном можно 
покрыть 18 пв . . 11. На черт. 130 изображено желеsо-бетонное паро­
:во3ное зданпе на ст. Армавир, крытое руберойдо:м. 

1) Руберойд посыпается та.1ьь:оnьш порошком nG· избежание с.клеива­
нпя рр:онов при перевозrtе. 
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Г :1 ав а Yl. 

Лестницы. 

1. - Общие ион.яти.я. 2. - Данные дл.я проектировани.я лестниц. 3. - Де­
рев.янные лестницы. 4. - Каменные. - 5. Металлические. - 6. Бетонные. 

7. - Железобетонные. 

1. Саыой удобной формой сообщения между отдельными эта­
жами здания мог бы быть гладкий путь с небольши:м подъемо:м. 
Строительное искусство знает примеры таких устройств. Так 
например, взамен наружного входного :крыдьца делают пандусы 

(въезды), при подмостях устраивают стремянки. Новый ныоиорк­
ский вокзал, - это чудо американской техники, не имеет совсем 
:.~естниц между этажами. Идя навстречу удобствам публики, аме­
риканские пнженеры сде:rали сообщение :между этажами посред­
ством наклонных плоскостей (рамп). 

Очевидно, что такое применение наклонной плоскости в жилых 
домах повлекло бы за собой громадную потерю полезной пло­
щади; вследствие этого приходится обращаться к устройству 
лестниц, представлшощих собственно тоже наклонные плоскости, 
но снабженные уступами (ступень к а ми). Лестницы разли­
чаются между собою по расположению, по форме их в плане 
и по материалу. 

По расположению лестницы бывают: 1) наружные или 
крыльца, устраиваемые снаружи здания и служащие для входа 

в него; 2) внутренние лестницы, соединяющие отдельные этажи зда­
ния; к нюr принадлежат: п ар ад н ы е или гл а в н ы е дестницы, 

ч и с т ы е ч е р н ы е или с д у ж е б н ы е, ч е р д а ч н ы е, подвальные 
и пр. По форме в плане лестницы делятся на прюше, ломаные, 
витые и винтовые. 

По роду материала лестницы бывают деревянные, каменные, 
металлические, бетонные и железо-бетонные. Лестницы еще разли­
чаются по способу укрепленпя ступеней; и бывают закрытые 
снизу, открытые и висячие, когда ступени одним концом заде­

ланы в стену. Помещение, которое занимает лестница, называется 
.'I ест ни ч ною клети: о ю. 

Составные части лестниц-наклонные части или марш и и Го­
ризонтальные или площадки. 

Иарш состоит из ступеней, горизонтальную часть которых 
называют пр о ступ ь ю, а вертикальную - по д ступ е н к ом. 

В одном марше делают не больше 20 ступеней. :Между марша~ш 
помещают площадки. 

В прямой лестнице средняя линия ав (черт. 131), называемая 
.'r ин и ей в сход а и проходящая по средине марша, представляет 
прямую. Линия всхода, состоящая из нескольких прямых, обра­
зующих между собою углы, имеет место в ломаных лестницах. 
На черт. 132 изображена ломаная лестница, состояшая из двух 
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маршей и одной площадки, а на черт. 133 представлена 
лестница с 3абежными ступенями. Она составляет переход от 
ломаных Jестниц к винтовым и занимает мало места. 

Когда требуется значительно сократить размер лестничной клетки 
по ее длшiе, вследствие недостатка места, тогда делают в и тую лест­

ницу с з а б е ж н ы м и ступень­
каюr (черт. 134), при чем если 

.а. кривая замкнутая (черт. 135), 
то .1еетница называется в п н -

6 

Черт. 131. Черт. 132. . Ч"рт. l:ЗЗ. 

т о в о й. Такие .1естницы устраивают часто для подъема в верхниfr 
этаж водое:мных зданий, где расположены водяные баки. 

2. Данные для пр о е кт и ров ан и я де ст ниц. 
а) Ширин а ступен и определяется из тех соображений, что 

усилие при поднятии по лестнице не 

должно превосходить усилие при ходьбе 

по горизонтальной плосrtости. Но верти-

Черт. 13-!. Черт. 135. 

ка.1ьныfi подъе:м ноги тр~бует уси:ше вдвое большее, чем при 
передвижении по горизонталп, и кроме того величина человече­

ского шага при передвижении по горизонтали равна 0,52 - 0,62 .м. 
Отсюда с:rед-ует, что удвоенная высота а ступени, сложенная с ее 
шириной в, должна быть 0,52 - 0,62 .м, т. - е. 2а +в= 0,52 
ДО 0,62 .lt. 



---'- 63 -

Ь) В ы с о т а ст у пеней делаете.я раsличной в sависимости от 
навначенил лестницы: длл парадных лестниц - 106 .м.11; в жилых 

в,:щниях делают оsначенную высоту от 133 м.1~ до 144 -~и~; c.:ry-

Чер'r. 136. 

жебные или черные лестницы имеют эту высоту от 155 м.1~ до 
li8 .AtM. 

с) Ширин а лестниц парадных не делаетr,.я менее 2,13 м, 
ЧИСТЫХ - ОТ 1,42 ДО 1,77 011' И служебных 1,07 д 

d) Число ступеней в одном марше должно быть н~ более 
13 -18 ступеней и лишь д.:~я маршей служебнЬrх лестниц число 
это увеличивается до 20. 

е) Ширина площадок должна быть не менее ширины приле­
гающпх к ним маршей. Особенно важно это условие в sданиях 
с большим сrtоплением людей, к<ы•, 
например, в пассажирских зданилх 

п на платформах станций желеsных 
дорог, где пути выше или ниже уровня 

городских улиц. 

3. Д е р е в я н н ы е л е с т н и ц ы 
шотничной работы устраивают преиму­
щественно из сосны, на лестницы же 

· столярной работы, отличающиеся более 
тонкой работой, применяют помимо 
сосны и бо:rее дорогие породы леса, ч 13~ ерт. 1. 
как например, дуб, орех и др. 

Опорами деревянных лестниц с;rужат т е т и в а, это доски пли 
брусьл, в rюторых сделаны пазы для проступей и подступенков 
(черт. 136). Такие тетива нослт название тетив с в ре 3 н ы ми 
или вделанными ступенями в отличие от тетив с насаженными 

ступедлми, в rиторых подступенки и проступи насаживаются на 

соответствующие выступы тетив (черт. 137). На тетива идут 
доски толщиною 50 или 75 д·1r., проступи делаются из . досок 
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толщиною 63 - 75 _,1цt, а на подступенки, как имеющие своим 

назначением заполнить только промежутки между проступями, 

ИДУТ ДОСКИ ТОЛЩИНОЮ ЛИШЬ В 25 - 37 oltolt. 

4. К а м е н н Ы е л е ст ниц ы приготовляют из искусственных 
п естественных ка11шей. 

Главное достоинство каменных лестниц состоит в их огне­

стойкости и сравнительной долговечности. :Материалом длл них 
служат: известюпr., песчаник, гранит и др. Каменные ступени из 
.мягкого песчаника, а также из кирпича, во избежание быс1•рого 
изнашивания, покрываются сверху деревянными досками, которые 

привинчивают к особым кобы.;:rкам, заделанным в кладку (черт. 138). 
При . устройстве фундамента под наружное крыльцо важно 

расположить его ниже глубины про:мерзанил грунта и на материке. 

~~:;)%t'1{2?Щ 
. _j__7; 

____ ! ___ ~ 

Внутренние лестницы 
подраздел. на: 1) лест­
ницы, марши и· пло­

щадки которых лежат на 

железных балках и 
~~:'----~--. __ _i_____т---i 

1 
к о с о у р ах; 2) висячие 
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-9§-тт--тт----: ·--" : i : i : 1 •• 

\_ - -- J_. ___ 1 -1-- - -~ -f.- - - --i-- - ---, (.:: ·::; i ~~· ·:~ : с •."'; ; : ,:• ::· 1 ~ 
1- -·~·-· - .- - - ·1С .)__ - --Н·- -- -1. - - - - - ' 

( 1 1 • 1 \ 

\ i 1 i i i 1 " 
• . 1 . ' . 1 
! : ; 1 i 1 J 
'------ -··-------'--· ---~----'----

Черт. 138. 

торых, состоящие из цель­

ного камнл, заделываются 

одним концом в стену, 

а другой остается сво­
бодным; 3) лестницы со 
ступеньками,заделанными 

обоимп концами в стену; 
4) лестницы на сводах 
и арках. Самой употре­

бительной конструкцией лестниц лвл:лютсл дестницы на к о с о­
у р ах. Последние представляют собой соединенные попарно полосы 
железа, высотой в 75 .лм1 и шириною в 13-15 м.м, которые 
подкладывают под свободные концы ступеней на расстоянии 
90 - 135 .мм от крал. 

:Висячие лестницы устойчивость и неподвижность ступеней 
обеспечивают, главным образом, заделкой концов в стену, отчасти 
также и передачей дав.тенил от одной ступеньки к другой, кото­
рое окончательно воспринимается площадочной ступенью, закреп­
ляемою тщательным образом. Концы ступеней, достигающих 
в своей свободной длине до 1,38 м, заделывают в стену не менее 
чем на о;23 .л~, при большей их дл:ине до 2,13 .м глубина заделки 
увеличиваете.я: до 0,38. м. 

Сопряжение ступеней производите.я: одним из следующих трех 
способов: 1) в нахлестку (черт. 139), при котором одна 
ступень 3аходит на другую на 25 - 38 м.лr, 2) в пр и ты к 
(черт. 140), и 3) фальцем (черт. 141). 

В Ленинграде имеет большое распространение пут ил о в­
с к а .я:. плита; шrаr,т которой состоит из 14 слоев с глинистыми 
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нрослойками. Лучшая плита - серого цвета, худшая - красно­
желтоватого. Толщина ее от 89 до 221 .ti.лi. 

С путиловской плитой конкурирует с я с ь с к.а я и в о л х о в­
с к а я. :Москва имеет так навываемую под о .1 ь скую плиту. 
Средневолжский район - жигу­
.1евский камень. На юге - ни -
1•олаевский, одесский, тернов­
ский и севастопольский. 

Перила каменных лестниц 
делают ив ра3.Iичных материа­

лов, как например, желева, 

чугуна, камня и др. 

Наиболее распространен -
ньнш яв.'Iяются перила ив вер­

тпка.;rьных железных стоек ив 

круrдого желева от 9 до 18 .1iлt 
в диаметре, вделываемые в от­

верстия проступей. Свободные 
верхние концы стоек связыва­

ются полосовым железом · ши -
риною от 25 до 38 M.At и то.1-
щйною 3 - 6 мм. :К этой rю­
.1осе поверх . ее привинчивают 

деревянный поручень. 
5. :М е т а л л и ч е с к и е 

а:ест ницы устраивают ив же- Черт. 139,l140 и 141 . 
. 1ева и чугуна, r"оторые по своей 
.1еrкости и пвяществу превосходят деревянные и каменные 

.lестющы. 

Ч у r у н и ы е 11 и с .я ч и е л е ст ниц ы составл.я:ютея ив отдель­
ных ступеней, каковые отливаются цсJьнымп, т.-е. состоящи1ш 

иs проступи и по;~ступенка (черт. 142). Ступени соедпняются 

р 

Черт. 142. 

друг с ;~:ругам посредством фданцев /; n которых имеютс.я: отвер­
сти.я: для свинчиванил их боиами. 

Ч у г у н н ы е л е с т н и ц ы н а к о с о у р а х или т е т и в а х 

имеют ступени, также от,1ивающиеся це.шкои, т.-е. состоящне:ив 
проступи п подступенка (черт. 143 и 144). 

Путевые и стаиц. постр. 5 
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Иногда проступь и подступенок отливают отдельно (черт. 146-а 
и 14:5-б), соединяя их затем помощью винтов, проходящих чрез 
полукруглые закраины l и кольцеобразный выступ h, лежащий выше 

Черт. 143. Черт. 144. 

подступенка (qерт.145-б). Проступь же с нижележащим подступенком 
сопрягается посредством выступающих ребер (черт. 145-а и 145-б). 

jl{, еле з н ы е л е ст н и ц ы составляются из 

ь отдельных ступеней, одна 
ив конструкций которых по­

казана на черт. 146, где 

проступь склепывается с под­

ступенком помощью уголков. 

Ввиду того, что, сделан- iГ 
ные ив котельного же.1ева 

Чер·1·. 145-а и 145-6. проступи от ходьбы стано­
вятся скользкими, на по-

r 
о 

Черт.146. 

верхности их нарубают бороздки или покрывают линолеумом, а иногда 
для устранения шума железные проступи заменяют деревянными. 

Чер·г. 147 11 148. 

&. Б е т о н н ы е л е ст ниц ы устраиваются из отдельных бе­
тонных ступеней, изготовляемых в особых мастерских и уклады­
ваемых на место на подобие каменных. Иногда делают бетонную 
отливку всей лестницы целиком ,на месте в особых формах. 
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7. Ж е л е з о-б е т о н н ы е л е с т н и ц ы устраивают различных 
·систем. На черт. 147 изображено устройство лестницы по системе 
:М о н ь е. Каждая ступень заготовляется отдельно и сташ1'rся на 
место, как каменная, входя одним концом в стену, а другим опи­

раясь на тавр. Ступень состоит из желевной арматуры и бетона. 
Арматура представллет собой гнутые стержни а диаl\I. от 3-5 длt 
и ряда горизонтальных прутьев такого же диаметра. 

Черт. 148 изображает железо-бетонную висячую лестницу по 
.системе III од и, в которой ариатура лестницы идет непрерывно 

Черт. 1-19. 

QT одной к другой ступени и состоит из продольных и попереч­

вых стержней диаметром окодо 5 .лс~. 
Устройство лестницы по системе HeiшeЬique'a показано на 

черт. 149. Висячие ступени этой лестницы связываются с железо­
бетонной стеной лестничной клетки. 

Сог,шсно ТУ:М лестницы и покрытия лестничных клеток 
в каменных зданиях устраиваются пз огнестойкого материала; 
доступ к лестницам должен быть удобен из каждой квартиры. 

В двухэтажных деревянных зданиях из каждой I>вартиры 
должен быть устроен свободный доступ не менее как к двум 
~ч:естницам, непосредственно сообщающимся с наружаыми выхо­
дами. 

Двухэтажные деревянные долш должны быть снабжены наруж­
ными приставными лестпицюш. 

5* 
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В деревянных ДО)lах клетки лестниц должны быть устроены 
в бревенчатых стенах, оштукатуре1шых по войлоку, или в стенах 
ив в:есгораюrого материала; марши деревянных лестниц должны 

быть сливу оштукатурены по войлоку. 
Ширина :11аршей и площадок лестниц, а также. выходных 

дверей, должна быть не менее 1,00 .11; уклон маршей не круче 
полуторного; предельное чис.10 ступеней в марше не более 15. 
Для: внутреннего сообщения: между этажами одной и той же к.вар· 
·rиры ~rаршп и площадки лестниц допускаются: и меньшей ширины; 
с тofr же целью раврешаr.тся: устройс·rво впнтовых лестниц. 

При одноэтажных строениях, не имеющих хода на чердаr'~ 
должны быть устроены приставные лестницы; в двух- и много­
этажных вданилх :ход на чердак должен быть устроен внутри 
зданий. 

Гл а в а YII. 

Л е с а и п о дм о с т и. 

J .- Сте.1юп1. I~оренные Jeca. 2.- J~oa.Iы, 1юсты.1П 11 .1юлькп. 

При вовведенип каменных стен до высоты 1,,10 .1t (2 арш.)~ 
камfJнщпк.и работают, стоя: на вемле; кладку высотою до 2,80 Jt 

(4 арш.) кю1енщики ведут, стоя: на досках, положенных на сло­
женные насухо кнрппчпые стюбпки или на запасные пввестло-

Черт. 150. 

вые я:щпки. Ес.ш зданпе доходит до 4,20 ,н (2 с.) высотою, то 
кладr'а производится с настида, r"oтopыfi ус1'ра~rвается ив полу­
чистых по.·rовых ;~:осок на бревнах - пальцах, а, по;~,пирающихся 
с одноfr стороны расходящюшся бревнами, а с другой опираю­
щпхсл на стену п называемых ст е .1 юг а и и (черт. 150). 

В сJучае ВQЗведенил вдаппя: боль.шей высоты, устраивают длл 
сооруженпл к.:ш;:~;кп и производства других работ так называемые 
коренные леса (черт. 151). 

Леса состоят ив стоек и.пr стояков а, а, длиною соглаrпо 
высоты вданил, раюrещаю1ых одна от другоfi на -±,20 .м (2 с.), 
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:а от стены строения в з;tвисимости от высоты на 3,20 .м и до 

5 .м (4~-7 арш.). Стойки изготовляются из подвязника (бревна 
толщиною в вершине 2-~ в.). -. 
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К стойкаы приставляют короткие вертикальные бревна, так 
яа:зываеиые у ша 1" и lJ, Ь, Ь, которые связывают со стойками при 
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низких постройках веревками, а при выс.оких -обручным или шин­
ным железом. 

На ушаки :кладут продольные, паралле.1ьные стене, бревна иди 
сляг и с, с; на последние накладываются одним концом так наs. 

па •1 ь ц ы (l, d, другой конец которых вх?дит в уг.тrубления. 

Черт. 152. 

оставляемые в кю1енных стенах на глубину не менее Х кирпича, 
расстояние между пальцами делается не более 1,00 .м (1 ~ арш.). 

На ел.яги берутся бревна такой же то.1щины, что и на стойки, 
на пальцы же идут и.Jи бревна, цли при уsких лесах - накатник. 

Черт. 153. 

На пальцы кладется настил 
ИЗ 63 .М.М (2~") ПОЛУЧИСТЫХ ДО­
СОК. Для поднятия на леса устраи­
вают с т р е м я н к и шириною от 

2 до 2,80 .л~ (3 до 4 арш.), ко­
торые представляют собой на­
клонные плоскости, состоящие из 

настила, прибитого к двуj\1 или 
трем наклонно положенным брев­
нам. Для удобства хождения сверх 
настила прибивают скошенные 
небольшие бруски. Наклон стре­
иянкам придают такой, при ко­
тором высота поднятия составляет 

половину основания. Обычно леса 
состоят из нескольких ярусов. 

Первый ярус принято делать 
на высоте 2,80 Ji-t ( 4 арш.) от 
поверхности земли, второй на 
высоте 5,70 Jlt (8 арш.) и т. д. 

каждый следующий ярус через 2,80 .лt (4 арш.) по высоте. В случаtJ 
употребления козел при возведении кладки с каждого яруса, 
последние 1ЮЖно располагать на 5,70 .лt (8 арш.) один от другого. 

Длл того, чтобы лучше связать леса со стенами, их привязы­
вают веревка:мп к выведенным уже оконным простенкам или под­

пирают наклонно поставленными бревнами (подпорка}1и). 
2. При ·возведении многоэтажных зданий, лесов внутри не. 

устраивают, а кладку стен производят при помощи так наз. 
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к о з е :1 (черт. 152) :которые ставлт на стелажи, настилаемые 
по балкам, закладываемым в каждом этаже по мере возведения стен. 

Текущий ремонт зданий снаружи производите.я при посредстве 
:к о стыл ей и л юле 1•. :Костыль (<1ep·r. 153) состоит иs наклонного 

Чер1'. 154. 

бревна с набитыми поперек его брусками длл поднлтил рабочего на 
площадку, устроенную на верху бревна; чтобы :костыль у1tрепить 
неподвижно внизу его упирают в горизонтально врытый в 1:1емлю брус. 

Л ю ль к а представляет собою открытый .ящик, привешенный 
к веревке, перекинутой череs блок, укрепленный на крыше к ды­
иовой трубе или череs слуховое окно к стропилам (черт. 154). Внутри 
люльки помещаете.я рабочий. Обычно костыли и люльки приме· 
нлют при штукатурных и малярных работах. 

Глав а YJII. 

Дома для жилья и специального назначения. 

Габарит. 

1.- Жилые доыа. Ка3арыы. Полу1tазармы. Будки. 2.- Поселковое строи­
тельство. 3.-- Дома для отдыха коJiдукторсь:их, паровозных бригад и смаз­
чюtов. 4.- Вентиляцил ж.плых и служебных помещений. 5.- Будr'и центра­
лизации. 6.- Водогрей1ш. 7.- Приемные покои. 8.- БольJiицы. 9.-Поме-
щенил различJIЫХ 1юнтор Jia станциях жеСJ:езных дорог. 10.-Габарит. 

1. На станциях_ же.1еsных дорог, а также на перегонах, т.-е. 
JJ промежутках между станциями, мы види:м много желеsноJiорож­

ных зданий. Непосвещенному человеку в тайны желеsнодоро:лшой 
жизни кажете.я, что все эти sданил, наружный вид которых sача-
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стую ничем особеннюr не отличается друг от друга, предна3на­
чаются только для жилья. На самом же деле некоторые И3 упо­
мянутых sданий при одинаковоl\I внешнеи виде ииеют свой спе­
цифический характер внутреннего устройства, 3ависящий от его 
служебного наsначения. Нужно, однако, заметить, что часть этих 
построек лвллется действительно жильем, при чю1 большинство 
желе3нодорожных служащих, в особенности линейных, обеспечено, 
благодаря им квартирами, и лишь другая часть предна3начена д.1я 
служебных целей. 

Дollia на станциях, с.1ужащие для ЖИ.lЬЯ желеююдорожников, 
на3ываются ж и .r ы :м и ;~о}! а ми. 

} 

Черт. 155._ Общий вид жилого до11а. 

1'""'i Это бо.тьшей частью деревянные или кю1енные одноDтажные 
до~rа, обоsначаюше, обыкновенно, на станции порядковыми номе­
рами: жилой дщ1 № 1 (ж. д . .\~ 1), жилой дом .№ 2 (ж. д. № 2) 
и т. д. (черт. 155, 156 п 157). 

Лишь на бо:rьших станциях прп городах :мы нередко встречаем 
каменные жп.:rые дома двух, трех л более этажей. . 

Жилые дома на станциях лrогут быть построены ив равличного 
материала в один, два и более этажей, 3а исключением домов И3 
сгораемого материала, которые должны иметь не бо.тее двух 
этажей:-

Если вбли3и станции не имеется населенных л1ест, то желе3но­
дорожные помещения должны строиться n таком ра3мере, чтобы 
в них :могли поместиться все с:~ужащие, иначе юr негде будет 
жить. Другое дело, когда вбливи станции имеется селение, в кото­
ром желеsнодорожники могут найти себе частные квартиры,-тогда 
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дорога это учитывает и строит жи.ше дома на станции в первую 

очередь д.1я той категории · служащих, постоянное присутствие 
которых на станции является необходимым. 

··i 

Черт. 15G. П:r::ш жи:юrо дома. 

Перед те:м как построить жи.юй дом выбирается для не1·0 
нача.1ьником учаетка пути соответствующее место, которое нано. 

Черт. 157. Продольный разрез жилого дома. 

сится на план станции красвы:ми чернила:ми в виде четыреуголь­

ника. П.чан с обозначением иеста для постройки жилого дома, 
проект которого утвержден уж.е бы.'1 раньше, лосы.Jается в прав-
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.1ение дорогп на утверждение. И .шшь по прпходе утвержденного 
шана приступают к построй:кс дома . 

.Место, выбранное д.ш постройки, должно быть высоrш;11, не 
3атоп.шемюr, 3ащпщеннвщ от господствующих ветров. Окна дома 
же.ште:rьно во всех квартпрах поместить на юг, юго-востоrt или 

восток и отнюдь не на север. К дому до.1.жна пршrыкать 
свободная площадь, достаточная для ра3веденил сада и огорода. 
Если б.IП3 постройки имеютсл деревья, то их необходимо сохра­
нить, если же нет, то нетрудно сде.шть во3ле доиа поса.дку сажен­

цев. В особенности быстро ра3растаетсл неприхот.швый на почву 
,:~;ушпстый тополь, каковоfi в бо.Iьшинстве с.~учаев и прииенлетсл 
;:~дя раабпвкп палпса,:~;ников у жедеsнодорожпых зданий в средней 
по.10се СССР. 

Дома, стролщпеся по .11ш1ш же.11е:зпой дороги д.1л жильл рабо 
чих арте.шй, старшп:х: рабочих п дорожных маетеров, нослт на­
аванне к а :за р ы (черт. 158). Линейный жилой дolll, в ь~отором 

поыещаютсл то.1Ько арте­

:rи рабочих и старший ра­
бочий, на3ыnаетсл по .I у­
к а 3 ары о i1 (черт. 159 
и 160). 

По II.10ща;щ он почти 
вдвое меньше ка3ариы, 

отчего, веролтно, п по.ч­

чил свое наи:менование. 

Небо:rьшой ве:шчины 
до:11а, построенные по ли-

Черт. 158. Общи1'i вщ: :казармы. нии жедеаных дорог д:rл 

жилы~ путевых, перее3д­

ных сторожей и сторожих, носят на:званпе ст о р о же вы :х; б уд о к. 
Сторожевые будки бывают одиночные - для жи.'IЬJI одной 

семыr, д в о й н ы е - Д.1JI дву.х сюrеfiств и т р о й н ы е на три 
семьи. 

Ка:зармы, по:rука3ар~rы и бу,:~;ки, приходлщиеся на кривых 
частлх пути длл лучшей видимости приближающегосл пое3да, не­
обходимо распо.Jаrать преимущественно с внешней стороны r~ривой:. 

Если невозможно поместить сторожевую будку блrш перее:зда, 
то д;rл дежурного перее3дного сторожа охранлющего переезд, устраи­

вают у самого перее:зда деж урн у ю будку, подобную стрелочной 
будке, ошrсание которой: помещено ниже. 

Раsмер стрелочной будки в плане-по 2,13 .мв стороне. 
в·"будке ставитсл чугунная печь с трубой и ра3делкой у по т о.'! r~ а 
но пsбежание пожара (черт. 161), скамейка и полка. 

Кроме о:значенных построек д.ш Жпльл встречаетсл еще оеобыfi 
тип жи.1ых домов, представдлющпti собой вид наскоро устроенных 
:зданий, иногда шз бревен, а чаще П3 старых шпал без обшивки 
снаружи и штукатурки внутри, с деревлнной и редко с же.тrе3ной 
крышей. Это так нааываемые бар а rt и, сJужащие д.1л жиля 
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Черт. J ;)Q. Общнfi вrц подуказарт,1. 
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Черт. 160. П.~ан полуказариы. 
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временных рабочих, которые прпsываютсл на экс'гренные работы, 
.как очиспtа снежных sаносов, предохранение полотна от раs-мьша 

весенюшп водами и,ш на Jетнпй r<апитадьный ремонт путп и 3даний. 
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Нередко на станциях _жильем: д.'!Я с.'rужащнх с:rужат верхние 
:этажи пассажпрС!i,ИХ 3данпй. 

Rаждал дорога стремитсл к однообразно)1у типу жп:rых 3даний, 
и постройка их проп3водитсл обычно по типовыи чертежам, выра­
ботанным прав.шнием дороги. Планы типовых построеr,, предло­
женных в настоящее время: НRПС, И3Ображены на чертежах 250, 
251 и 252. 

Внутренняя высота Жl!ЛIХ доыов ][ путевых построек, равно 
и помещений, на:шаченных д.:ш врюrенного нребыванил агентов 
желе3ной дороги, устаюъв.пшаетсл в зависшюстп от кл:п111атических 

yc:roвпfi, но, во вслкО)I случае, ;~;олжна быть не :менее 2,80 .м. 
Ра3меры жи:rых комнат ь:а~• в д.шну, так п n mприну, не 

ДОJЖНЫ быть )leJif'() ~,00 .м. 

Черт. ]iiJ. 

К нроепюr ь:а:щ1т п но:rукаларм ,\ОJ:НШЫ быть нршюжены 
планы прюю1шоti расстановюr мебе:ш в ю1ждом помещенип соот­
ветственно его на31~ачению. 

· Нор)rалыrымп ра3мера:шr мебе:ш в н.шне следует считать: 

д.пr кроватп . 
~ ето.1а 

» Шl'Сtфа • 
~ сту.·ш .. 

. 1,90 х 0,85 м 

. 1,-LO Х 0,85 ) 

. 1,40 х 0,50 • 
• 0,42 х 0,4:2 " 

ОбщаJI п;rоща;~ь жилых помещеппii 3авпспт от ко:шчества с.ту­
жащих и установленных норм, однако, она пе до:rжна быть ыепсr, 
-±0 n6 . • fr- на ыr:юметр протлженил о;\нопутноti п менее 60 116 . . 11 

на 1ш.тояетр двойной дорогп в первые го;~ы эксн.тоа.тацпи. lrp!Hie 
:этого на каждую оконе•шую станцию п на 1шицыfI yse.'I добав­
ляетсл не менее 450 1'6 • .м. 

Сюда не в:хо;\JIТ помещения 1,онтор, дежурные помеmеншr, 
бани, нриюrные покоп, бо.1ьнпц1~r, -шко:rы, а таr•же помещения ,'\:rя 
Qбслуживающпх перечпс.1енные 3данпл, п липеtl:ные построfirш. 

При жи:1ых ДО)rах до.1жны устрапваться необхо;щмые нцвор­
ные постройки, так па:-~ываемые с :r уж бы: сарап, погреба, :rеднпкн, 
ПО:\Юfiные Шfbl, OT:XOiКIIC )!еста. 
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При кавармах и пОJукавармах, кроме то:rо, устраиваютс.н к.1а-
1овые для храненил инвентаря и .матерпа.тов, rшеющихся на отчете 

у дорожных мастеров и старших рабочих. П:rощадь с.тужб не до:~жна 
быть иенее одной трети площади жилых помещений. На малых стан­
циях и разъе3дах·жилые дома необходимо располагать по одну сто­
рону с пассажирСI(,ИМ зданием, uоодаль от станционных путеii для 
возможности в будущем беспрепятственного развптпя станций. 
Жилые дома должны быть построены на станционной территорпи, 
не выходя за границы отчуждения. 

На станцилх средних и. большпх, не находящпхсл в черте 
городщшх построе1;,, жилые дома выносят с территорип станций 

п располагают на местах, специа;rьно для этого отчужденных, 

в зависимости от чис.та их, группами поселкового характера. Эти 
дома в небо.1ьшом количестве лв.'шются, как бы ядром будущего 
поселка. Ес:rи же их :1шого, то они обра:зуют целый посе.11:ок д.1я 
с.-rужащих дороги. 

2. по се .11;, п и IГ о се .1 к о вые гр у п Il ы до;rжны ВОЗВОДПТЬСJI 
на местах, отвечающих требованиям гигиены, до.1жны быть снабжены 
водопроводом, r;,анализациеti:, иметь удобное сообщение со станцией. 
По:rоса земли, подлежащая отчуждению, должна быть достаточных 
размеров для возведения на ней кроме жилых домов, в будущем 
при развитии поселка, общественных учреждений, ч;~ьтурно-про­
светительных учреждений, садов и площадей. 

План поселков, расположение и размеры отде.1Ьных участков 
его и здав:ий, а также конструкция последних устанавливаются 
правлением дороги, согласно правилам и нормам поселкового 

строительства. 

Поселковое строите:rьство нашло себе применение в последнее 
nремл :в СССР в пригородных районах, на больших станциях, 
где находятся главные мастерские. Принцип поселкового строи­
те:rьства состоит в том, что оиреде.1ешrал площадь земли разби­
вается на ряд мелких участков. Каждый участоЕ имеет дом. 
Последний может содержать одну или несколы:о квартир раз­
личной площади. Каждый железнодорожник неsависимо от должности 
может поее.1и1ъсл в отдедыrом доме (особняке) или в доме на 
неско.lЬко квартир, при чем в том и другом случае при доме 

он ииеет с.:хужбы, небольшой садпк и при наличии sем.1и огород. 
Такое строительство одной из первых произвела, неsадолго до начала 
империалистичесrшfi войны, Октлбрьсt~ая дорога на ст. .Малая 
Вишера, где на специа.1ьно отведенном месте отделои новых 
работ означенной дороги были построены деревянные оригпнальной 
архитектуры посе.1тковые дома. 

Другой принцип посе.тшового строительства состоял в тол~, что 

служащий выбирал участо1~ из числа отведенных для этой цели 
жел. дорогой и на этом участrtе на свои средства строил дом. 

Дорога ему помогала в этом отпуском материалов, выдачей ссуд 
и т. п. Дорога не претендова:rа на то, если дом бы.1 бы построен 
не по типу железнодорожных жи.,ых домов, а по особому проеи'у, 
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в 3ависимости от желания служащего. Такие дома впервые по­
явились на Сибирской дороге; подобная постройка нашла себе 
применение вскоре и на других дорогах. 

Некоторым охлаждением к 03наченным постройкам послужило 
то обстоятельство, что служащий не 3на.11 принадлежит ли дом 
ему или дороге. Если дом не его собственность, то OI! совсем не 
будет ваботитьсл о нем. Если же дом предоставить ему в его соб­
ственность, то тогда на полосе отчуждения появилось бы много 
домов, принадлежащих лицам, не служащим на дороге. Подобнuе 
по.11ожение подучалось бы в виду того, что многие обладатели 
домов поступали бы на дорогу с целью обустроитьсл, другие же 
просто ыогли быть уволены по тем пли иным причинам с дороги. 

Чтобы этого не случилось, был установлен такой порядо.к, при 
котором служащий шrадел домом лпшь пока он служил, при 
уходе же с дороги он должен был продать его кому-нибудь ив слу­
жащих или caмoii: дороге, предоставлял ему длл этого дела доста­
точный срок. Дом переходп:1 в насдедство к семье желе3нодорож­
ника в том случае, когда он с:rужпл до конца ЖИ3НИ или уходил 

с дороги по нетрудоспособности, семья же юадела домом до тех 
пор, пока дети не достпгали совершеннолетия, и тогда он должен 

бы.·1 продать его одноl\!у И3 с.1ужащих на дороге. Дом оставался 
в по.:rьвованrш детей и по совершеннолетии, есюr БТО - нибудь ив 
них с.1ужи.11 на дороге. 

Трудно судить о целесообравности О3Наченного поселкового 
строительства, так как ему вс.1едствие скоро начавшейся войны 

не прпшлосъ получить ра3витпе. 

В настоящее врюш вопрос с поселковьш строптельстно~r стоит 
таюш обраsюr, что согласно § 66 ТУПС па всех строящихся же. 
ле3ных дорогах на тех станциях, где предвидится большое ко.1rи­
чество счжащпх п кои не .1ежя,т в границах городских посе.11ений, 
до.1жно быть прои3ведено · отчуждение для постройrш посе.1ков, 
предназначенных д.ш же.1е3нодорожных агентов, при чем вастрой1tа 
спроеипрованного посе:п;а для нужд желеsных дорог проиsводитсл 

по мере надобности. 
з" д о м а для о т д ы ха к о н д у кт о р с к и х. п ар о в о 3 н ы х 

б р и г ад и см а s ч и к о в н а с т ан ц и я х ж. д., или как их еще 
наsывают дежурные помещения и:JИ помещения для парововных 

и пое3дных бригад, обыкновенно устраиваются в пунктах их 
сиены. 

Овначенные дежурные распадаются на три отдельных поме­
щения: 

а) для. кондукторских бригад, 
б) д.1л парововных бригад (машинистов, их помощников и ко­

чегаров) и 
в) ддя смазчиков. 

Когда помещения для кондукторских и парово3ных бригад 
и для сма3чиков устраиваются на одной и той же станции, то 

помещения эти могут быть устроены: 
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а) в ра3де.1ьных 3даниях (см. черт. 162, 163, 164 и 165 дома деж. 
в:онд. и пар. бригад), при чем в этом случае помещение для кон-

Черт. 162. Общий вид доиа дежурн. конд. бригад. 

Tl ~ ' 

-+ 

'--~----------.----···--tt:•. ·····--·······-·-------

Черт. 163. ПJ[ан дома дежурн. конд. бригад. 

дукторских бригад должно быть расположено вбли3и пассажир­
'ского 3дания или конторы станции, а помещение для паровозных 
бригад вбли3и паровозного 3дания. Устройство помещения для 
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паровозных бригад в пристройке к паровозному зданию или 
мастерским не допускается; 

Черт. 1134. Общий вид дома ,~:ежурн. паровозн. бригад. 

б) в одном здании, но. раздедьных помещениях; в этом случае 
кухню, стодовую, читадьню, а также и другие помещения, кроме 
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Чер·г. 165. ПJiан дома дежурн. паровоэн. бригад, 

Б 

; . 
: 

спален, желатедьно устраивать общими д.тrя всех дежурных поме­
щенпfi. 

Независимо от расположения дежурных помещениЦ в общем 
или в раздельных зданиях наддежит обратить особое внимание 
на удобство и безопасносТt перехода паровозных бригад от паро­
возного депо до дежурных помещений для отдыха, а кондукторских 

бригад от тех же помещений до путей прибытия и отправленияпоеадов. 
Согласно ТУ:М'а, при расчете помещений надлежит руковод­

ствоваться следующим: спальни для бригад далжны быть устроены 
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;r.ш в виде оце.1ьных небольших комнат (кают) площадью не 
Jieнee 2 Х 2,5 .;1i для каждого отдыхающего, или в :виде общих 
комнат, но во :всяком случае, не более чем на 2 - 3 человека. 

При расчете п.1ощади надлежит учесть необходимость про­
ветривания помещения в течение не менее 2 11асов между каждыми 

двумя последовательными сменами. 

Дежурные помещения устраиваются по сдедующим нормам: 
а) спальни по 5,00 - 6,00 м2 на кровать при высоте комнат 

;),6 - 4 .и и кубатуре на 1 кровать не менее 20 м3; 
б) столовая по 1,30 м2 на кровать. но пе менее 18 м2; 
в) кухня по 0,50 .п2 на Itровать, но не менее 13 "н2; 
г) умыва.1ьные п.о 0,3 "и 2 на кровать, но не менее 6,5 м2; 

чпсло умывальных кранов из расчета одного умывального крана 

на 5 че:~овек, но не менее двух; 
д) :ванные с душами по О,15 .;1i 2 на кровать, но не иенее 4,5 .м2 

(в дежурных на одну бригаду устройство ванн необязательно); 
е) раздевальни с оборудованной сушильней по 0,60 .и2 на кро­

вать, но не менее 12 м2; 
ж) клозеты по 0,30 .л~2 на кровать; число очков из расчета 

одного очка на 1 о человек, но не менее двух; 
з) читальни с библиотекой по О, 70 "и2 на кровать, но не 

менее 13,5 .м 2 (в дежурных с числом кроватей менее 10 устрой­
ство читален не обязатедьно ); 

и) помещение для двух сторожей площадью 30 .1t2 на одного 
еторожа, всего 60 .1i2• 

В случае устройства помещений для кондукторских и паро­
возных бригад :в одном здании, сторожей может быть, в зависи­
мости от размеров помещения, один или два, соответственно чему 

должна быть. предвидена площадь помещения. 
В дежурных для кондукторских бригад сверх указанных поме­

щений дол:1ю1ы быть устроены; 
к) комната для наряд'rика бригад (где это требуется) пло­

щадью 18 .п2 ; 
л) комната для заправки фонарей и хранения сигналов пло­

щадью 12 м2 • 
Ширина коридоров, :в случае расположения их между при­

мыкающими к ним с обеих сторон комнатами, должна быть в за­
висимости от длины коридора, от 1,70 до 2,20 м; прп располо­
жении I{ОМнат с одной стороны коридора, ширина последнего 
должна быть не менее 1,50 .и. 

Площадь окон жилых помещений должна в среднем составлять 
1/8 площади потолка, при чем это соотношенпе может быть изме­
няемо :в зависимости от местных кли:иатических условий. 

Отоrrление, в зависимости от местных условий, может быть 
центральное или печное. 

Дежурные помещения должны быть снабжены постоянно дей­
ствующей понудительной вентиляцией; rtpoмe того, в каждой ком­
нате доJ1жна быть устроена форточка. 

Путевые и станц. постр. 
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Освещение может быть электрическое, гавовое или керосиновое, 
в вависимости от местных условий, при чем в спальнях источ­
ники света должнь~: быть снабжены контр-абажурами или иными 
подобными приспособлениями. 

Спальни должны быть снабжены: металличес1tими кроват.ями 
с проволочными сетками, подстилками для них, перовыми или 

волосяными (ив вареного :волоса) подушками, оде.ялами, постельным 
бельем, ковриками у постелей, сторами и ставнями, шкафами для: 
хранения инструмента и одежды (отдельно для каждой бригады), 
табурет1шми, плевательницами, ночными столиками (для: маши­
нистов и главных кондукторов). 

Столовые должны быть оборудованы столами, стульями или 
табуретками, сторами (не обявательно ), плевательницами, часами, 
термометрами, конторкой с письменным прибором с принадлеж­
ностями. 

Кухни должны быть оборудованы плитой, кубом для кишrтка, 
самоваром, посудой, кадкой для питьевой воды, водопроводом 
и ракоRиной, шкафом для посуды, столом и табуретками. 

Согласно TYl\f'a на станци.ях с коренным депо устраиваются, 
где это потребуется: 

а) служебные дежурные помещения, расчитанные на 4 -10 че­
ловек, в вависимости от плотности движения и местных yr ловий и, 

б) сборные дежурные помещения: для: очередных бригад (пред· 
навначенные не для: отдыха и ночевки, а для: ожидания перед 

:выходом на работу), расчитанные по количеству поевдов и графику 
оборота их ·дл.я: дежурных помещений по 6 .м 2 , а для сборных 
дежурных помещений по 2 .лt2 на чедовека и не менее 25 м2 
в том и другом случае. 

Площадь дежурных помещений расчитывается: по прововной 
способности дороги на пер:вые 5 лет ее эксплоатации. 

На станциях, где должна проивводитьс.я: смена кондукторских 
иди парововных бригад или тех и других, должны быть устроены 
помещения: для отдыха упомянутых бригад. 

В пуюtтах, проивводящих передаточные операции, должны 
быть устроены: 

а) дежурные помещения: для технических а1·ентов, осмотрщиков 
и слесарей сдающей дороги и принимающей; 

б) кладовая для: вапасных частей и материалов: 
в) :мастершtая с кувницей на 1 - 3 горна; 
г) по~ещение для: агентов коммерческой передачи дороги, 

сдающей и принимающей; · 
д) иладовая: для хранения: грувовых приспособлений (бревентов, 

веревок, стоек, подкладок и т. п.). 
В пунктах технического осмотра поевдов должны быть устроены: 
а) дежурные помещения для осмотрщиков, смавчиков и слесарей; 
б) помещенил для мастерских малого ремонта; 
в) кладовые для хранения вапасных частей, смавочных и иных 

ходовых материалов. 
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В местах, где производятся постоянные работы на воздухе, 
должны иметься помещения для обогревания агентов в холодное 
время ив расчета 1,5 м2 на каждого одновременно обогреваю­
щегося аген га. 

Все служебные помещения до;rжны быть оборудованы необхо­
димой мебелью и осветительнюrи приборами. 

4. Вен т ил .я ц и я жилых и с луже б н ы х помещений. 
В жи.1ых помещени.я,х необходимо поддерживать воздух в чистоте. 
Длл этой цели имеются два способа: дезинфекция и вентил.яцил. 
Дезинфекция представляет собой обезвреживание воздуха, венти­
ляция же- непрерывное возобновление его. Для дезинфекции не­
обходимы особые приборы и дезинфицирующие препараты и потому 
осуществление ее довольно :затруднительно. Проще обстоит дело 
с вентиляцией. Вентиллция разделяется на естественную и искус­
ственную. 

R естественной относится вентиляция, которая происходит 
чрев поры стен здания, щели, двери, окна и т. н. Искусственная 
же вентиляция требует некоторого устройства и приспособлений. 

О 6 щ и е д а н н ы е д л .я в е н т и д н ц и и ж и л ы х и с д у ж е б­
н ы х помещен и й: 

а) Состав атмосферного воздуха. 
Воздух состоит по объему ив 20,93 частей кислорода и 

79,07 частей азота. В воздухе кроме того всегда можно найти 
присутствие углекислоты в пределах от 2,79 до 4,04 частей на 
10.000 объемных единиц воздуха, некоторое количество азотной 
и азотистой кислот, аммиаку, пары воды, пыль и пр. В частицах 
пыли можно найти и микроорганизмы, количество которых :зависит 
-от населенности данной местности. 

б) Воздух в жилых и служебных помещениях. 
Состав атмосферного воздуха внутри жилых помещений изме­

няете.я, и это изменение происходит от следующих причин: от 

дыханил людей, от продуктов горенил, от приготовленил пищи и пр. 
Внутри ПО}1ещений не мало пыли. Она носится в воздухе 

и попадает при вдыхании в наши легкие. Все это заставляет нас 
прибегать к .освежению" вовдуха. В особенности необходимо это 
освежение в зимнее время, когда в защиту от холодов приходитсл 

плотно закупоривать помещенил в течение полугода и более. 
Взрослый человек в час портит 8 пб .. м. (278 пб. ф.) воздуха. 
Наиболее из опасных для здоровья примесей в воздухе внутри 

помещений находятся: микроорганизмы, органиqеские вещества, 
сернцстый водород, окись углерода, аммиак и т. д. 

Наибольшее допускаемое кол:ичество содержания углекислоты 
в атмосфере, при котором: воздух может считаться еще хорошим, 
это, согласно опытов .Пенгенкофера, 0,001; 

5" В у дк и цен т р ал и з а ц и и. На тех станциях, на кото­
рых размер движенил или местные условия не дают возможности 

удостовериться заблаговременно в правильном положении стрелок 
и ограждающих их сигналов, обязательно устройство централиза-

6" 
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циII или центра.1ьного у11равления стрелка.ми, илп в крайнем с.uучае· 
необходимо установить в станцпонно~r здании )Iеханические н.пI 
электрические указате.пr положения стрелок. 

Для установки механизма центрального управления стрелrtами 
устраивается спецпальная будка. 

На станциях, где управление стрелками ведется посредством 
жестких тяг, таковые будкп устраиваются в два этажа, деревянные 
ил:и каменные. При э.:rектрической централизации стрелок будliИ 
устраивают в три этажа бо.:rьшей частью каменные или железо­
бетонные. В первом этаже располагают небольшую :мастерскую 
д:rя ремонта. Во втором :паже помещаются аккумуляторы и рае­
пределительпа~r доска. В третье.м :лаже устанавливается са111ый 
переводной механизм. Этаж этот имеет балкон д.1.я: лучшего наблюде­
ния за стрелками и· сигнала~ш, с той же целью он должен быть снаб-­
жен окнами, выходящими на все стороны, где расположены стрелки. 

&. В од огрей к и. Водогрейrtи или кипяточные представляют 
собою небольшое в бо.1ьшинстве случаев деревянное здание, 
срубленное из п.шстин по типу сарая. Помещаются они обычно 
при пассажирской платформе близ пассажирского здания. Внутри 
водогрей.1,tи помещается один или несколько очагов с вмазанными 
в них котлами д.11я кипяченпя воды. Водогрейки на станциях 
большей частью находятся в антисанитарном состоянии. Нередко 
пассажирам при недобросовестности кипятильщика отпускается 
вместо кипятка сырая вода. В I\ОТлах сплошь и рядом вода 
мутная и в ней нередко l\IOЖHO найти или забытую кипятильщиком 
грязную тряпч для промыюtи котла или еще хуже попадающих 

в котел крыс, мышей и пр. Если к котлюr не проведена водо­
проводная труба, то наполнять водой их приходится пссредствоl\I 
ведра, что ведет к размыванию кирпичной кла.дrtи очагов, про­
исходящей вследствие небрежного наполнения. l{отлы большею 
частью чугунные, оставаясь по недосмотру почти бев воды и под.: 
вергаеl\Iые большо~iу жару, нередко лопаются. 

Одним из луч:ших современных кипятильных кубов являются 
авто~1атические кубы спстемы Борю, не дающие воды до тех 
пор, пока она не закипит. Хотя на некоторых дорогах уже по­
явились в водогрейках подобные кипятильнюш, но пока их очень 
мало. Водогрейки приобретают особенно громадное значение 
во время эпидемий желудочными заnолеваниями, когда, не реко­
мендуется употребление сырой воды. Пассажиры, пользуясь вполне, 
надежныl\IН водогрейками на станциях могут или спасти свое вдо­

ровье, Или, наоборот, при вышеупомянутой небрежности и халат­
ности кипятшьщиrtов подвергнуться заболеванию. Не менее важным 
недостаткоll! является в водогрейках в вимнее время ·примерзание 
кранов, вследствие чего посдедние ломаются. Во ивбежание сего. 
необходимо на равборной водопроводной трубе, приделывать внутри 
водогреi1ки вентиль, а самые трубы ставить с бодьшим наклоном" 
чтобы вода в них во время открытия крана и запора вентшыr.. 
стекала вся бев остатка. 
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Необходимо 3аботиться о надлежащем отводе воды от водо­
r реек у места ее ра3бора. В особенности зто важно в 3Имнее 
время, когда вода, не имея надлежащего отвода намервает бли3 
водогрейки, обра3ул опасный ледяной ~шток. Для отвода воды 
обыкновенно устраивают канавку с отводо~r ее в канали3ационный 

~;Р.ыектор станции, а если нет та1tового, то в ближайший сточный 
колодец. Необходимо также О3аботитьсл отводом пара и3 водо­
грейки, для чего устраивается над котлом зонт и отводные трубы. 
Пар, соприкасаясь с холодными стенками отводных труб, обра­
щается в капли воды, которые вновь стекают в котлы. Так как 
в большинстве случаев отводные трубы желевные, то стекающая 
вода, имея в растворе ржавчину, окрашивает воду в чайный цвет. 
Чтобы предохранить от попадания в котлы сконденсированного 
пара необходимо устраивать особые уловпели .капель сгустивше­
гося пара в отводных трубках. Ерышки к котлам с этой же целью 
делают ив оцинкованного железа. Лучший материал для котлов 
и крышек - медь, покрытая изнутри по.Jудоi!, но такие котлы очень 

дороги. Однако, часто лопающиеся чугунные котлы, при всей своей 
дешевизне, обходятся, в конце концов, также дорого. 

7. Пр и ем н ы е по к о и . устраиваюrся на всех больших 
ст~нцнях, ииеющих хотя бы оборотное депо, длл оказания первой 
помощи ка.к служащим дороги, так и пассажираи, а также 

лицам, получившим какое-либо ранение п.'Iи увечье в пределах 
полосы отчужденил. Здание приемного покоя на тех станциях, 
на которых нет больниц, состоит из ожида.'Iьной, где больные 
на приеме врача ждут очереди, кабинета врача, перевя3очной 
п небольшоfi аптеки. В этом же доме устраивается помещение 
длл сторожа приемного покол, фельдшера и врача. 

Здание приемного по1tоя располагается, по 1 овможности, ближе 
к пассажирскому зданию, чтобы пассажиры в случае необходи­
мости могли без большой потери времени по.ччнть :медицинскую 
поыощь во время стояню1 поевда на станции. 

а. Б о льни ц ы устраиваются на бо.'IЬШИХ станциях с боль­
шим количеством служащих, с основным депо, с главными ма­

·Стерскими и пр., независимо от наличия приеьшого покоя. 

При крупных узловых центрах строят больницы, обслужи­
вающие сраву несколько дорог. В таких больницах имеются 
врачи по всем специальностям. Здание больницы устраивается 
иди в полосе отчуждения, или же в черте города. Ероме палат, 
в которых лежат больные железнодорожники, при больнице иыеется 
аптека, лаборатория, операционная, перевязочная, ванная и др. 
Нередко в здании бо.Jьницы устраивается поиещение дл:я врача­
заведывающего больницей, фельдшера и сторожа. При больнице 
отводится дворовое помещение длл постройки соответствующих 
служб. 

Здание для больницы должно быть устроено в вдоровой мест~ 
ности, не болотистой, иметь достаточное количество света, тепла, 
:хорошую вентиляцию, водопровод и канализацию. 
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9. Помещен ил различных к он тор 11 а ст ан ц и я х: 
железных дорог. 

На больших станциях жюезных дорог, кроме здааия Прав.1е­
ния дороги,_ помещаемого в одном из главных пунктов дороги, 

находится ряд контор, как, например, контора Начальника 
Участка пу1и, помещающаяся в особш1, обычно в деревянном,. 

! 1 

~.:· 

~:~,;."5:".::":"~\ 
Чврт. НЮ. 

(иногда из шпа.1) одноэтажном sданни, имеющая два отдельных 
кабинета для Начальника у<1астка и его помощника и две и.ш 
более комнат для конторских агентов и техников участка, архив 
и одну большую комнату в виде приемной для производства уплаты 
рабочим, помещения множительных аппаратов для печатания 
копий и пр.; Контора Начальника Мастерских, примерно подоб­
ного же вида, с светлой комнатой д:rя чертежных работ; :Контора 
Нача,1ьника Депо, помещающаяся нередко при самом депо; Контора. 
Начальника :Материального склада, чаще всего находяшаяся на 
территории ск.шда; I{онтора НачальниБа Станции, помещающалсл 
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в пассажирском здании; о ней упоминалось в главе о пассажир· 
с:ких вданилх; Товарнал :контора, равмер :которой вависит от 
грузооборота станции; последи.ял устрuиваетсл обы•шо на товар­
ном дворе. ~ели товарные операции на станции невначительны, 
то товарную :контору помещают внутри пассажирского вдания. 

На станциях с операциями исключительно товарного харак­
тера товарнал станция и контора Начальника Станции рас­
полагаютсл в одном специально для них устроенном вдании. 

Передаточная контора, встречающаясл большей 
ув.'Iовых станци.ях.,, с.тужит длл помещенил штата 

ведущих письменную отчетность по обмену вагонов 
дорогами. Таковая контора помещаете.я или вместе 
Начальника станции или в отдельном вдании. 

частью на 

служащих, 

с другими 

с конторой 

Общее требование от помещений контор следущее: они должны 
быть светлы, с хорошим отоплением и вентиляцей, просторны, 
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чтобы на каждого конторского агента приходилось не менее 
] 1,65 пб .. м воздуха. 

Такие условия лвдюотсл вполне подходлщимп дл:л возможностп 
продуктивного вьшо.тшенил сл:ужащпмп контор, во3.!rоженных на 

них по письмоводству облзанностей. 
80. Га б ар и т под в и ж н о г о с о ст а в а п пр п б л л жен и .я 

с т р о е н и й к п у т и. 

Га б ар и т ом п о д в и ж но го с о ст а в а называетсл пре­
дельное очертание паровозов и вагонов, установденное в своих 

размерах длл всех дорог СССР. Длл поверки такового очертания 
на станциях устраиваютсл габаритные ворота (черт. 166). 
Последние состолх из двух столбов, установленных по обеим 
сторонам пути. Столбы эти соединены сверху перекладиной, 
к которой подвешены на проволоках грузы, плп колокольчикп, 
составллющие очертанием своим предельную рамку габарипL. 
Сквозь такие ворота пропускают груженую платформу. В случае 
один ив грувикоu плп колокольчиков закатrаетсл плп ваввенпт, это 

покажет, что нагрузка платформы выш.Jа пз очертания габарит<> 
и ее нужно перегрузить. Бо;1ьшую услугу такие ворота оказы­
вают в военное врем.я, когда грузчикп пз людей военнообязан­
ных, не пмевшие нпкогда дела с погрузкой, :могут сделать бо.~ь­
шую ошибку. 

Кроме габарита подвпжного состава~ имеете.я га бар п т пр п­
б д иже н ил с т р о е н и й к п у т п, п.ш короче га б ар и т стр п в­
н и й, или пут ев о й га б ар и т, представллющпй предел приб.ш­
жения строений к пути, которого должны строго придерживаться во 
врем.я: возведевил зданий, мостов и вообще всякого рода постоян­
ных сооруженнй, чтобы подвижной состав, проходя юrмо последнпх 
и имел, в свою очередь, требуемое габарптом подвижного состава 
очертание, не задевал бы ва нпх. На черт. 167 пзображены 
детальные чертежи двух упом.я:нутых габаритов для нормальной 
ширины колеи ж. д. СССР ( 1524 .11011). 

Глав а IX. 

Пассажирские здания и пассажирские платформы. 

1. - Расположение зданий. 2. - Внутренние устройства. 3. ___:_Устройства 
отдельных частей здания. 4. - Графический способ определения макси­
ыальной населенности пассажирс1шх помещений 1юнцевых пассажирс~;их 
станций. 5. - Определения потребных площадей для различных помеще­
ний пассажирсн:ого 3дания. 6. - Основные специальные условия, которым 
должны удовлетворять пассажирс~;ие 3дания. 7. - Новый Нью-Иоркский 

вокза.1. 8. - Пассажнрс1ще платфор~1ы. 

1. П а с с аж и р с к им и в д ан и ям и навываютсл здания на 
станциях железных дорог, служащие для помещения пассажиров, 

как ожидающих отправления поездов, так и прибывающих. 
Пассажирские здани.я могут быть расположены или вне путей, 

или между путямп (островное расположение). 
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При расположении пассажирского 3дания вне путей, необходпмо 
помещать его со стороны населенного пункта, и ес.тп дорога прохо­

.дит так, что с обиех сторон ее население почти одинаково, то 
пассажирское 3дание во3водится со стороны наибольшего ко­
лпчества прибывающих на · станцию пассажиров, садлщихм 
в пое3да, при чем должен быть обеспечен свободный подъе3д 
экипажей к 3даншо. Вбли3и sдаюrл должна быть ОТ!lедена пло­
щадь, поr,рытая мостовой д.'Iя стоянки экипажей, а также и 
трамваев, где они имеются. 

Если расположение 3дания островное и подъе3да к нему 
устроить нель3я, то ра3решается сделать перед путями павильон 

п соединпть его с пассажирским 3данием тоннелем или мостиком. 

Допускается, в с;rучае необходимости, устройство тоннеля: к 3да­
нпю и с противоположffой стороны. 

:Когда пути распо.10жены ниже уровня подъе3да к станции, 
тогда вместо тоннеля :могут быть устроены мостики. 

Иногда строят временное пассажирское 3дание. В этом случае 
необходимо предвидеть во3можность испо.1ь3ования его в будущем, 
как жилого дома или с другой какой-либо целью. 

Временное пассажирское sдание строится в том случае, когда 
по данным пассажирского двпжения невовможно определить пло-

щадь пассажирского sданил. · 
Такое sдание строптся с таким расчетом, чтоб_ы оно не ме­

та.то в будущем воsведению постоянного пассажирского sдания. 
В проеrtтах пассажирских 3даний до.Iжно быть намечено дви­

жение потока пассажиров и расстановка мебели. 
Постолнное пассажирское 3дание, не островного типа, а таrtже 

пассажирское 3дание островного типа, по обеим сторонам которого 
должны обслуживаться две равличные дороги, располагают таr,, 
чтобы можно было прои3вести укладку еще двух путей на станциях 
п одного пути на равъе3дах. Расстолние при этом наиболее вы:. 
ступаюшпх частей пассажирского sданил до оси ближайшего пути 
должно быть не :менее 20 иетров. При пассажирских sданилх 
островного типа должна быть предусмотрена укладка одного путп. 
Расстояния: при этом наиболее выступающих частей пассажирского 
вданил до оси ближайшего пути должны быть не менее 13 метроn. 

Если пол пассажирского 3данил выше или ниже пассажирской 
платформы, то вышеупомлнутое расстояние должно быть увеличено 
длл помещения лестниц с двойным уклоном. 

На :малых станцилх должны быть оставлены места длл устрой­
·ства лавочеr,, киосков и т. п. 

2. В пассажирских sданилх доджны быть устроены комнаты: 
для женщин на ncex станцилх, а для муж 11ин лишь при 3данилх 

площадью не менее 135 .м:2. :Кроме того, на станциях с водоснабже­
ние~~ устраиваются: тешые ватер-клоsеты. 

Большие станции одну иs комнат отводят под парикмахерскую. 
Kpo}re того, на станциях при бодьших городах и при населен­

ных местностлх устраивается: камеrа для хранения: ручного багажа. 
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Пассажирские здани.л могут быть одноэтажными, д:вухэтажными 
и многоэтажными. Одноэтажные здани.л и :вторые этажи д:вухэтаж­
ных зданий могут быть дере:в.лнные. Нижние этажи д:вухотажных 
и :все многоэтажные здани.л должны устраи:ватьс.л исключительно 

ив несгораемого иатериала. 

В под:вальных и полупод:вальных этажах пассажирских зданий, 
а ра:вно и жилых домов, углубленных :в землю бодее о, 70 .1i, устрой­
ст:во жилых помещений и кухонь не допускаете.я. 

Внутренн.л.л :высота пассажирских и служебных помещений 
:в пассажирсюrх здани.лх должна быть не менее 3,50 .л~. Если 
помещение дл.л пассажиров делается при жилом доме, казарме 

или полукаварме, то :высота его может быть уменьшена до 3,00 .м. 
Служебные помещени.л должны иметь не менее 4-х -кв •. л~ пло­

щади на rtаждого агента, занимающеrос.а: в этом помещении. 

В площадь служебных помещений входнт помещения для же­
лезнодорожного и правительст:венного телеграфа, дл.а: rtoиx от:во­
дитс.а:: при одном аппарате около 18 .м2 и дл.а: каждого добавоч­
ного по 9 .мz. На больших и узловых станциях батареи элемен­
тов и аккумулнторо:в, могущие быть вреднюш ;~;ля здоро:вьл, должны 
быть вынесены в особые помещения. 

Для приборов блокиро:вочных и жезловых должны быть преду­
смотрены специальные помещения, добавочные к площад:И: теле­
графа и:rи пшrещеншо дежурного по станции. 

В площадь служебных помещений :входнт также пшrещени.я: д.ш 
железнодорожной охраны. 

3. Пассажпрскпе здани.л каиенные, кирпичные и бетонные 
должны быть устроены на каменноы или кирпичншr, или бетонном: 
фундаменте с цоколем, :высотою не менее О,50 м, отделенным от 
фундамента асфальто:вы:м: толе:вьш или иным изошrрующим слоем. 

Глубина фундамента де.~аетс.л сообравно со свойст:вами грунта, 
г.:rубиной его промерзания и нагрувкой на осно:вание. 

Крыши пассажирских вданий, имеющих два и более этажей, 
должны быть сделаны ив огнестойкого материала. 

Полы :в пассажирских зданиях 111огут быть дерев.а:нные, асфаль­
товые, плиточные или цюrентные. В местах ватопляемых или бо­
лотистых деревянные полы должны быть исключительно д:войные 
на балках. Вообще же дере:вянные полы l\Iогут быть д:войные на 
балках или одиночные на лагах с подслоями ив щебн.а: илµ бетона. 

Дерев.лнные потолки могут быть устраиваемы с подши:вкой 
снизу по балкам или допускается оста:влять балrtи открытымп. На 
потолке делаете.я сяавка и сухая: засыпка пв сфагнума, торфа, 
песка и т. д. На черных потол!tах смазка до:1.жна производиться 
по изолирующему слою, чтобы сыпучий материал не :высыпался 
ек:возь щели потолка. 

Половые и потолочные балки должны быть предохранены от 
гниени.л; торцы их должны быть открыты для доступа воздуха. 

В пассажирских вдани.лх допускаете.я: вамена потолко:в теплой 
кро:влей по стропплам. 
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Оконные перешеты в пасса:ашрuкпх зданиях должны быть двой­
ные с форточками, по крайней мере, по одной в каждой комнате. 
Светова.я: поверхность должна быть не менее 1 / 8 от площади потолка. 

Устройство в пассажирских зданиях коридоров без дневного 
освещения не допускается. 

При наружных входах должны быть устроены в холодном кли­
!tште тамбуры со входом, предпочтительно, с боковой стороны, 
считал по оси входа в помещение. 

Печи расчитываются на температуру 13° С внутри помещения. 
Трубы и печи должны п:меть толщину наружных стен не 11енее 
полкирпича. Трубы должны быть выведены не нпже конька крыши 
или снабжены устройствами, обеспечивающими от задувания дыма. 
Печи должны иметь разделки, отступы и холодные четверти у по­
толка, деревянных стен и перегородок; у стропил оставляется про­

зор шириной не )Iенее 13 с.м. У с1 ройство печей во втором п про­
чих верхних этажах непосредственно на полах без устройства 
специального основания не допускается. В с.'Iучае необходиi\юсти, 
;~,озво.'Iяется устройство коротких нак.Iонных патрубков от печной 
трубы к ды~ювой при ус.'Iовии, чтобы при пересечении патрубками 
деревянных стен илп перегородок в проемах были устроены раз­
;:~:елюr толщиноfi пе ленее 13 с.м. В патрубках должны быть пред­
видены приспособ.1енпя д.чя очистки от сажи. 

На чердаках допускается сводка дюrа боровами Д.'IИНОЙ не 
более 2 .п, заключенными в железные чехлы. 

В одпоэт·ажных sданпях из сгораююго материала трубы ыогут 
быть устроены не на отдельном фунда)юнте, но до.тжны быть со­
ответственно у1,реплены; в зданиях же двухJтажных, трубы должны 
быть :коренные на отде.'rьных фундюrентах. 

Пассажирские "здания дола.:ны быть снабжены вытяжной вентп­
.ТJiцией. Площа;~,ь внутренних помещешrй пассажирских зданий, 
предназначенных для пассажирских операций и станционной 
службы, не включая в означенную площадь .тестниц, коридоров, 
сеней, а та1оке помещениt1 для жилья служащих, для почты, дм~ 
канце.1Iярии коменданта. (где они предназначены) и :желеюrодорож­
ной охраны, опреде.шетсл в 3авпсимости от условий клшrатиче­
ских п местных. К последнюr относится населенность района, 
тяготеющего к станции, плотность и хараиер двшкенпя пое3дrJв, 

при чем необходимо иметь в виду будущее расширение здания. Если 
двпжение явллется пеопределенньш, то пассажирские з;(ания 

устраивают :минимальных площадей. 
Требуется, чтобы площадь пассажпрских и с.1ужебных поlllеще­

ний при сдаче дороги в экспл:оатацию была бы не :менее 55 -х;в. Jn, 
при чем на малых станциях п разъездах, где площадь пассажир­

ских и служебных помещений не превышает 90 пв . .лt (20 пв. с), 
таковые мQгут быть отводимы при жплых домах, казармах 
плн полукавармах. С увеличением числа пассажиров вопрос 
должен быть поднят о постройке от,<1;е.'Iьного пассажирского 
здания. 
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На станцилх, где коренные депо, а также у3ловых, обл3ательно 
должны быть помещения для буфета, располагаемые в пассажир­
ских вданилх или в отдельных, бди3 нпх домах. Буфеты могут 
,быть устроены в отдельных помещенилх с тем условием, чтобы 
имелсл отдельный выход на пассажирскую платформу. Станции 
с буфетами, снабженными горячими :кушаньями, должны быть рав · 
мещены по дороге не далее 150 no11 друг от друга. 

В среднем стоимость па')сажирских 3даний: исчисллетсл по 
довоенной стоимости в следующих цифрах: 

а) деревлнных 45 - 4 7 руб. ва 'Кв. ,11, 

б) каменных 65 - 90 руб. ва кв . . 11. 

Пассажирские sданил должны быть меблированы соответствую­
щей прочной мебелью и снабжены необходимыll!и огнегасительными 
инструментами и приборами длл вввешиванпл и нагру3ItИ багажа, 
а также осветительными приборами и другиl\!и станционными при­
надлежностями. 

Осветительные приборы и материалы при керосиновом освсще­
:иии хранлтсл в ламповой. 

Ламп овал должна быть оборудована так, чтобы она была 
бевопасной в пожарном отношении. Длл нее отводитсл сnетлал 
хорошо вентилируемал комната с каменным, 1шрпичным, цемент­

ным или иs :метлахских плиток по.1ом и со стоJом, приспособлен­
ным длл заправки ламп, длл чего лrожет служить обыкновенный 
стол, обитый цпнковым листом. 

В деревлнных пассажирских sданшп: стены .шмповых комнат 
должны быть покрыты огнестойким материалом, пли же ламповое 
помещение должно быть устроено в отдельном 3дании. 

Если вапасы керосина не хранятсл в цистернах, то поыещенил 
длл храненил таrивых вапасов должны быть устроены в отдель­
ных погребах блив пассажирского зданил, покрытых вемлей 
и одернованных сверху, с вемл:я:ным или вообще несгораемым полом 
и с вытяжною трубою д.ш отвода паров I1:еросина. 

На всех станцилх должны быть устроены в пассажирских пли 
других sданилх помещенил длл ь:омандируемых агентов дороги 

площадью не менее 18 .м2 на малых станцплх, 27 .111 2 на средних: 
и 36 м2 на бо:~ьших станцилх с 1юренным депо. 

llpп устройстве пшrеiцений длл агентов п:ющадыо более 18 лt2 , 
желательно подравделение пх на отдетьные 1-~омнаты. 

На чертежах 168 и 169 пзображены два п:3 числа лу<rших 
пассажпрс1tих вдания в СССР: а) детс1tосельскпй воr,sал в Ленин­
граде и б) во1tsал бывш. :Мосrювско-Виндаво-Рыбинской жел. дор. 
в Москве. 

4. Граф и чес 1.: и й способ о rr ред е .1 е ни л 111 а к с-им ал: ь­
н ой на селе л но ст и па с с аж и р с rt их помещений к он­
ц ев ы х п а с с аж и р с к и х ст ан ц и й. Этот интересный способ, 
имевший начало применения на Октлбрьской (б. Н1шолаевской) 
.дороге и затем рекомендованный для всех дорог, представллется 
в следующем виде. 
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Дл.я: вы.Лснени.я: в.ш.я:ни.я:, которое ока3ьшает постепенное на­
копление пассажиров в 3алах и постепенное отбытие их с пое3дами 
на величину населенности помещений, допускаетсл, что к каждому 

пое3дУ пассажиры начинают собираться ва 2 часа до его отхода 

Черт. 168. 

и чере3 11
/ 0 часа, т.-е. 3а 1/~ часа до его отпраюени.я: они при­

будут на станцию полностью. С этого времени начинаетсл посадка. 
пассажиров в пое3д, которую нужно считать 3аканчивающейса 

Черт. 169. 

в момент отхода поезда. Такое движение пассажиров можно и3об­
ра3ить графичес1tи, отк.шдыва.я: ,'по оси абсцисс вреьш, а по оси. 
ординат 11исло пассажиров. 

Допустим, что мы имеем: пое3д № 3, отправляющийся с нашей 
станции в 5 ч. 30 м. дн.я: и.могущий вместить 620 пассажиров, тогда 
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ивобра.жение движения пассажflров в в1ле 110.1у 1штся (черт. 170) 
в виде ломанной линии аЬс, где прямая аЬ выражает постепенное 
нарастание количества пассажиров, начинающееся ва 2 часа до 
отхода поевда, т.-е. в 3 ч. 30 м. (точка tt) и оr1,анчивающеесн 
в 5 часов, при чем ордината 5 в.= 620 ч.; прямая же Ьс выра­
жает выход нассажиров иs sал, начинающийся sa 112 часа до от­
хода поеsда, т.-е. в 5 ч. и оканчивающийся в 5 ч. 30 м. Сле­
дующий поевд No 5 с той же станции отправляется в 6 ч. вечера 
и, предпо.1ожим, тоже вмещает 620 пассажиров. Начертим подоб­
ную же ломаную линию klm, которая имеет начало в точке lc, 
соответствующей: 4 часам и ~юнец в точке т - 6 часам. Наи­
большая ордината lc, равная 620, получится в точке с, отвечаю­
щей 5 ч. 30 минутам. 

6 10 10 JO 40 _,-о 1t 

Черт. 170. 

Ординаты овначенных двух ломаных .тrиний (аЬс ·и klm) накла­
дываются друг на друга на протяжении, считал по абсциссе от 
точки k до точrш с, что соответствует времени от 4 до 51/ 2 ча­
сов, и что укавывает на нахождение в sале одновременно пасса­

жиров п. п. No 3 и 5. Если проr.уммируем общие ординаты, то 
11олучим общую диаграмму apqrlm для двух поеsдов, которая поr1,а­
жет населенность sала в любой момент времени. Так, например, 
наибольшее количество пассажиров в sале будет в 5 часов, когда 
ордината q 5 соответствует 1035 пассажирам, в 4 часа пас­
сажиров всего тодько 207 человек и т. д. Для более_ правильного 
приближения: к действительности, определенное по наибольшей 
ординате q 5 число пассажиров 1035, должно быть распределено 
не толыtо дишь :в пассажирском sале, но :вообще во всех помеще­
ниях пассажирс11,ого sдания, считая: также и вестибюль помещения 
для сдачи багажа и :все коридоры. Для учета пассажиров, нахо­
дящихся собственно :в sале, допускается:, что :вс-е операции по 
закупке билетов и сдача бага.жа заканчиваются ими череs полчаса 
по прибытии каждого пассажира на вокзал. На основании сего, 
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легко определить в .1юбой момент времени ь:оличество дюдей, 3аш1-
тых покуш;:ой билета и сдачей багажа и, следовательно, не успев­
ших еще войти в зал. 

Вычитая это колпчество И3 общего числа пасса.жиров, нахо­
дящихся в данный момент в пассажирском здании, мы получим 

количество дюдей, наполняющих пассажирск11й за.:~:. 
5. О п р е д е .1 е н п е п о т р е б н ы х п л о щ а д е й д л я п а с с а­

ж пр с r;: их зал. Расrют ведется по ман~симальной норме коли­
чества людей, размещаемых на 1 пв. м пола, считая: в 3але 
Ш класса на каждого пассажира по 0,36 пв . .м; в зале I и 11 rtлac­
r~oв на каждого пассаж1фа по О, 70 пв . .лt., прибавляя, кроме того, 
на провожающих в 3але IП класса 15°/0 от числа всех пассажиров, 
а в зале и I и 11 Н:.Т[асса ЗО°fо. · 

Определенпе потребных площадей вестибюля 
и пр ох од о в. На основании выс:ка3анных выше соображений, 
в вестибюлях пассажиры будут сосредоточены лишь в течение 
первого по.1у 1rаса их прибытия на вокзал. Примерное определение 
количества означенных пассажиров для некоторых :моиентов вре­

мени, отве 11ающих наибольшей населенности вал, было указано 
выше. Однаrщ rюличество людей, заполняющих вестибюли не 
обязательно будет в соответствии с населенностью вала и как 
ра3 может быть наибольшим в тот момент, когда наполнение вала 
людьми слабое. 

Вот почему д.м определения площади вестибюлей приходится 
~троить особые кривые населенности их 3а целые суты1. Эти кри­
вые получаются от суммирования ординаты сбора публики 
к поездам в продолжепие первого получаса после прибытия пас­
сажиров на станцию. Tartиe rtривые могут быть построены отдельно 
для вал Ш rtлacca и I и II 1,лассов и, просуммировав sатем их 
ординаты, получим по.шый графиrt населенности вестибюлей. 

На полученное по графитtу количество юодей и ведется расчет 
общей площади вестибюлей, помещений для: сдачи багажа и всех 
вообще проходов в валы. Необходимо учесть также проноску 
багажа по вышеупомянутым помещениям, что заставляет при рас­
чете площади не допускать более 1 человека на. 1 кв . .м. 

Определение площади служебного помещенил дл.я 

сдачи багажа. 

Дл.я: означенного определения: берется самый неблагоприятный 
случай прибытия пассажиров со своим багажом sa два часа до 
отхода поезда. Допустим, что со станции, дл.я: ко'rорой прощзво­
дится расчет, в течение двух часов по расписанию должно отпра­

виться 6 поездов, при чем предположим, что пассажиры этих 

поездов уже сдали свой багаж и он уже находите.я: в багажном: 
вагоне, а багаж пассажиров последнего ив этих 6 поездов еще не 
поступал в багажное отделение. Отсюда следует, что багажное 
отделение должно быть расчитано для размещения пассажирского 
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багажа четырех поездов. Положим, что в чис.1е этих четырех­
поеsдов один будет местный, с неsначительным количеством багажа,. 
который в расчет можно не вводить, тогда вес багажа оста.1ьных 
трех поездов максимум 3 Х 900 1) = 2.700 пуд. Принимая сред­
ний вес каждого места в 3,5 п. и площадь, sанимаемую каждьш 
местом в среднем в 2 кв. арш" найдем, что необходимая площадь 
.. · 770Х2 170 В 
оагажного отделения выразится в 9 оо 'КВ. с. случае-

воsможности сложить оsначенный багаж в 2 яруса, потребная 
170 

площадь окажется вдвое :меньше 2 оо 90 'КВ. с. 

Определение площади помещений, обслуживающих 

прибытие поездов. 

Функционирование помещений для прибытия поездов происхо­
дит ве долее, чем в прододжение 20 м. и самое большое полчаса 
после прибытия поезда. Положим, что по расписанию в течение 
этого врю1ени прибывает на станцию дишь один поеsд, тогда рас­
чет означенных помещений необходимо вести на количество пасс:а­
жиров, населяющих лишь один поезд. Кстати нужно заметить, 
что большая часть прибывающих пассажиров, обы•rно, совсем не· 
пользуется залами и выходит с платформы через боковые дверп .. 

Определение площади помещений для выдачи 

багажа. 

Имея в виду, что количество пассажиров в поеsде достигает 
800 человек и ив этого количества третья часть с багажом, поме:. 
щение для выдачи багажа ив этих соображений должно быть. 

800 
около 3 Х 0,25 2) = 67 'КВ. с. Площадь служебного помещения, 

где будет находиться багаж, расчитывается такой величины, что 
она может быть использована также для хранения в течение 
двух суток невостребованного багажа, как это требуется правилами 
технической эксплоатации. Следовательно, помещение для выдачи 
багажа должно в общем, во-первых, вмещать багаж от одного 

800 
прибывшего поезда, что составляет ~ оо 267 мест,· каждое пло-

" щадью по 2 кв. арш., :всего 60 кв. саж. и, во-вторых, быть достаточ-
ным для помещения невостребованного багажа от поездов даль­
него следования· за двое суток. Пусть таких поездов по распи­
санию будет 40. Предполагая, что от каждого поезда будет 
оставаться по 3 места, необходимая площадь определится 
40Х3Х2 б 

9 оо 27 'КВ. с. Допуская, что багаж может ыть ело-

1) Вес груза бага.жного вагона прин.аг = 900 пуд. 
2) По 4 человека на 1 кв. с. 
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жен в ~ яруса, площадь служебного помещения для багажа при-
~ 60 + 27 
оы:вающих пое3дов будет 

2 
оо 45 'Кв. с. 

6. О с но в и: ы е спец и ал ь н ы е у с л о в и :r, к от о р ы 11r 
;~олжны удовлетворять пассажирс1,ие здания. 

1) Необходимо располагать помещения для прибывающих 
и отбывающих пассажиров с таким расчетом, чтобы эти две группы 
пассажиров не с·rалюrвал:псь между собой, для чего пути прибытия 
п отправления должны быгь сгруппированы так, чтобы прп каждой 
пз групп были самостоятельные пассажпрсюrе -:тлатформы, а при 
последних совершенно обособленные вестибюлп прибытия п отпра­
вления. 

2) При большом движении пригородных поездов необходпмо 
устроить самостоятельное помещение для пассажиров этих поездов 

в пассажирсr,ом здании, чтобы не загружать главные помещения, 
предназначенные для пассажиров дальнего следованrш. Еще лучше, 
ес.Jи длл пригородного движенпл можно выде.1ить самостолтель~ую 

группу путей, устроив прп них дачную платформу. 
3) Желательно устройство специальных багажных платформ, 

сообщающихся с баrажным отдедением особым тоннелем. Подроб­
ное устройство широко применнетсн за границей, в Ленинграде оно 
имеется на Детскосельском воквале п представллется весьма 
рацио~шльным, так как доставка багажа в вагон от места сдачи 
не стесн.яет пассажиров. 

4) ЛtелателЬно в целнх скорейшего п удобного сообщения 
устрапвать прнмые проходы с городских улиц или площадей, при­
мыкающих к пассажирскому зданию, на платформы, выходя на 
них непосредственно из гла:вных вестибюлей отпра:Вдения. 

5) Главные помещения пассажпрского здания необходимо рас­
полагать так, что пасса.жир все необходимые операции перед 
отправлением мог произвести в них попутно, в последовательном 

порядке без излишней беготни В3ад и вперед. 
Если пути расположены ниже уровня полов пассажирского 

зданин, то проходы эти делают на подобие закрытых мостиков -
виадуков со спускающимися с :них лестницами, отдельно на каждую 
пассажирскую пдатформу. Если пути расположены выше уровня по­
лов пассажирского здания, то проходы устраивают в тоннеллх с дестни-

· цами, ведущими отдедьно на каждую пассажирскую платформу. 
Все означенные условия блестнще выполнены в новом Нью­

Иоркском вокзале, до сего времени не превзойденном по своим 
удобствам и грандиозности постройки. 

В:виду особого интереса его устройства ни.же сообщаютс.я о нем 
некоторые сведенин_ 

7. Н о вый Н ь ю -И о р к с к и й в о к 3 ал . Одним из замеча­
тельных пассажирских вданнй заграничных жедезных дорог 
является новый Нью-Иорксrш.fi вокзал. 

Постройка нового вокзада в Нью-Иорке была 
тою старого и стеснением С[Lмого города гл:убокой 

Путевые и станц. постр. 

вы3вана тесно­

выемкой, nроле-

7 
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raющeii nдол1, одного ив его главных продольных железнодорожных 
путей и преп.ятствовавшей сообщению вападной части Нью-Иорка 
с восто•шою в пределах между 42 и 57 улицами 1). :Ко всему 
этому еще присоединилось неудобство от дыма, шуАш поеадов и пр. 
Городс1юе управление категорически потребовало, во - первых, 
вместо паровой тяги Б пределах города ввести электрическую, 

а во-вторых, уничтожить выемку для восстановления улиц. 

Американскюr инженерам представлялась чреавычайно трудная 
задача, но они решили ее вполне основательно и широко. Пред­
положено было место во1tаала не менять и постройку возводить, 
ни на минуту не нарушая порядок и правильность существующего 

дв11жения ноездов, опустив все станционные путп под землю с при­

менением эле1tтрической тяги. 
На черт. 171 можно видеть громадный 3ал нового во1tзала, могу­

щего пропустить свыше 250.000 пассажиров и 800 поевдов в сутки. 
Для того, чтобы устроить ~пот вокзал, потребовалось отвести 

:в пользование шелевной дорогп 32 городских квартала и снести, 
находящиеся на них дома. 

Дальние и пригородные нути были опущены нод землю в два 
яруса, перекрытые двумя железобетонными перекрытиями с бес­
•rиеденными рядами металлических · столбов. Все это делалось 
чрезвычайно основательно с тем, чтобы на поверхности улиц над 
двумя ·этими поцвемными ярусами можно было построить любой 
величины дома и проложить трамвайные линии на-ряду с громад­
ным автобусным двпженнем. 

Новые подвемные пути укл:адывались на деревянных (сосновых) 
шпалах, пропитанных, длЗJ. увеличения продолжительности службы 
пх, креовотом и втопленных в бетон. Рельсы пришивались к шпа­
:1ам шурупами на подкладках, под которые для уничтожения шум;~, 

п стука от колес подкладывался толстый слой вой:дока. 
Строители приложили много старания в осушении местности 

от вод грунтовых и дождевых, дл.я чего потребовалось устроить 
канашшаци:ю ддиною в 40 1tилометров. 

А сколько нужно было приложить осторожности и умения, чтобы 
попутно бев перерыва _движения и удобства публики равбирать 
старое шестиэтажное вдание воквала и громадные, преднавначен­

ные к сносу, дома? Если еще ко всему этому .прибавить, что 
из двух миллионов кубических метров вынутого грунта около 
1.300.000 rtубических метров скалы, то вполне становите.а: понятно, 
что трудность работ была колоссальна.я, и лишь гений строителей 
п орудия техники помогли выйти победоносно ив вадуманной 
в грандиовном равмере вадачи. 

Стоимость работ по сооружению нового центрального вок­
зала с выкупом у города 3емли обошлась в 180.000.000 дол­
.1аров. 

' 
1) Пместо наnмепоnаю~й ул;пцам n Нью-Иорке щжсnаиваетсл пор.ядко-

nый HlШ(}tl. 
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· Станционные пути, подходящие .к. новому вданию вокзала, 
JНtспо.irожены так; что дают полную вовможность не только отделить 

Черт. 17_1. 

nриевжающих- в Нью-Иорк пассахшров ОТ уезжающих И3 неrо, но 
.да.же устроить длл них совершенно ра3ные помеЩ~ни.н в противо­
по~ожных концах, соедин.нющихсл :между собой подземным кори-

7* 
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дором. Эти:м саыым достигнуто то, что пассажиры разных напра­
влений не сталк,rваются между собою, а также 11 виолне спокойный 
подъезд эюшажей к корпусу здания для отъезжающих и отъезд 
подобных же эюшажей от корпуса прибывающих пассажиров. 

Имея в виду, что 80°/о irассажпров прибывают по подзе:мныы 
городским железньпr дорогам, пм-то при возведении вокзала и были, 
главным образом, предоставлены наибольшие удобства. 

С этой целью пришлось устроить вестибюль дальнего следования 
л одном уровне с проходом со станцшr подземных железных дорог. 

На черт. 171 и3ображен 1зестибюль дальнего следования. Раз­
меры этого грандиозного за.ш t.1едующие: длнна 94 ыетра, шприюt 
JH )Ютрол и высота 35 :метров. За.; имеет бо.rьшое освещение 
не толко от громадных m;он в стенах, но также н от света 

стеклянной крышп. Вдо.1ь одной из нродо:rьных стен вестибю.11я 
располо:iкены 4Н r;acc, r;ак-то: би:rетные, багажные, касса по дост<1вке 
багажа на дом п т. 11., в такfш порядrщ что отъезжающпfi пасса­
жир может тодыщ один раз встать в очередь и в ней пройти rю 
нор.ядку нужные rщссы, отнюдь не возвращаясь обра,тно. Сю1ыti: 
багаж сдается в особом багажншr за.Jе, совершенно отдельно. 
Пассаж.пр, сдав багаж, не задержпваясь, поччает номер, по предъ­
явлешш коего . в багажной ь:ассе, находящейся в вестпбю.rе, от 
него IJринимается п.1ата за провоз багажа п выдается rшптанцпл. 
Сведения о лесе п пунr,те с.1едованпя его багажа, а также о раз­
)Iерах платы 3а него поступп.пr сюда па багажного заJа по пншз­
)Jатической IНJТrте. По.rу~1ив бплет, пассажир может итти и зани­
)lать )Юсто в своем пое~де, r'оторый еыу легко найти, та~1, ка~; 

у противоно.1ожной продо:1ьной стены вестпбюдя расположен ряд 
дверей, ледущих на 11.1атформы к местю1 отпраюения 11оездов 
с подробнымп надшrсями куда пое~д идет. 

Вряд JПI ,южно сомпеваться н том, что 110сде так тщате;~ьно 
обдуманного устройства воrсза:rа, где-нибудь может 11роп3ойтп гро · 
~чадная очередь 11.ш не:,r;еJате.'!Ьная то:~котнл пассажпров. 

В тот ~10)1ент, когда настушr.:rо время от11равления, двери, выхо­
длщпе П3 вестпбю.ш на rпатформу, :закрываются и тем самым 
11реrtращаетсл дальнейшее. раsрешенпе пос·адки на поезд. Одно­
временно на юектровозе п спгна.пшационной· выш11.е вокзала 

аажпгается электр1!'1ес1шй спгна.'I, оповещающий машиниста поезда 
п спгна;аrста о готовности поезда 11, отправлению, каковое совер­

шается беs веяюrх звуковых спгна:юв, 1,ar• sвон.кп илп свпспёп, 
столь 3на11,0;1ше едущп:м JJO жюезным дорогюr Евро11ы. 

До са11щх тончайшпх дета.-~ей проду)rадп постройку строители 
вокза;ш и, считаясь с удобствами нуб.шки. устроилн весьма полез­
ное п остроумное нововведенпе. П.штформы, обс.1rр:швающие поезда, 
расно.тожены ниже пода вестпбю.'Iя и, чтобы спуститься 1.: ним, 
стропте.1и виесто неудобных 11 нередко опасных лестниц, устрои.ш 
очень по.югпе нак.1онные плоскостп (рампы), но которым легко. 
п быстро, вечно торошrщиеся пассажиры, могут спускаться п под-
ппматься. .. , 
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В следующем нод3емном этаже распо.тожен вестпбюль приго­
родного движения. Оп совершенно таков же, r.;ar.; то.цы:о что 
описанный. Раsница лишь в высоте (всего 5 метров) и в том, 
что будучи расположен весь в sемде, освещается днем п ночью 
громадныии .ччами электрического света, лыощпмпся и:з бесчиr:­
.'[енноrо множества причудливой формы .шмпионов. 

Смена воsдуха подsемных помещений прои3водптся не менее 
6 pas н течении часа, а потому дышется в нпх lНJсьиа легко 

и даже sабывается, что находишься глубоко под sюrлею, и что 
над голОIJамп жиsнь !\.инит ri "неско:rы.:о этажей". 

В том же подsемном этаже ноиещается' ресторан, кафе, теле­
фон, уборные, кухня и все служебные при ресторане помещения. 

Над рестораном находится пассажирский вал, где пассажиры 
могут расположиться с полным комфортом и ожидать продолжи­
тельное время отхода поевдов. 

Ожидающие как sдесь, так и в прочих пыrещениях ресторана, 
черев рупор громкоговорителя иsвещаются об отходе поеsдоn, 
так что пассажиры могут спокойно сидеть, не боясь оповдать на 
тот или другой поевд. 

Ив всех помещений самю1 r.:расивыи по отделке .является 
вестибюль дальнего следования. Стены его облицованы светло­
палевым мрамором, под цвет которого окрашены и окна, что 

в св.яви с большим светоц днем, лыощимся в обильном rtоличестве 
через громаднейшие окна и потолочные фонари, а ночью - из ряда 
люстр и стенных бра с бесчислщшым количеством электрических 
лампочек, создает весьма приятное и красивое впечатление. Раз­
рисованные на потолке созвездия и знаки зодиака дополняют 

общую красоту зала . и придают особую торжественность всей 
обстановке, в отличие от вокзалов Европы, являющихся в боль­
шинстве случаев отражением r;аsенной архитектуры. 

Можно смело скаsать, что этот за.~ является самым r;расивьш 
и наиобширнеfiшим во всем желе3!юдорожном мире. 

Нес:м:отря на громадное rюличество прибывающих n Нью-Иорr>, 
вы легко можете встретить на воrшале своих приезжающих зна­

комых. Стоит только встать в широком проходе, который является 
единственным для выхода приезжающих и тут вы встретите кого 

вам нужно. Ненапрасно этот проход наsывают шутя «Галлереей 
поцелуев», так как здесь происходят в самых горячих объятиях 
сладкие поцелуи первой встречи встречающих с приезжаю­

щими. 

В случае, если вы не имеете совершенно знакоиых в Нью-Иорке, 
где бы' вы могли остановиться, и не знаете города - беспокоиться 
не приходится: к вашим услугам тут же при вuкsале прекрасный 

отель с полным :коифортом. 
Но если вы прибыли n город лишь на несколько часов и оста­

новиться ·в гостинице не ииеет сяыс.'Iа, то и в :этом случае желеsная 

. дорога вам пдет навстречу. При вокsал:е имеется целый ряд 
отдельных комнат, ванных, п т. д., где sa незн~:чител:ьную плату 
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можно остановиться на короткое время, чтобы ввять ванну, nрп­
весги в порядок 1mстюм, сдать на хранение багаж, получить все­
вовможные справки и сделав все, что нужно в городе, вернуться" 

переодеться в дорожный костюм д.1я обратной поевдки. 
Отсюда видно, что Нью-Иорксь:ий воквал вадуман и выполнеп 

так, чтобы предоставить пассажирам наибольшие удобства. 
Несмотря на прибытие и отправление 800 поевдов в сутки 

никакого вамешательства, никакой давки среди пассажиров нет,. 

все совершается пл:аномерно и в определенном порядке. 

· Прекрасный пример Америrш несомненно будет испольвовюr 
европейскими железными дорогами, и наши вокзалы ив помеще­
ний казенного обравца превратятся в уютные комфортабельны<:" 
уголки, ласкающие ввгллд путешественника и предоставлюощие ему 

все необходимые удобства. 

Черт. 172. 

8. Пассажирские· платформы. Пассажирскоi 
пл ат ф о р м о й навывается сооружение, служащее для удобного 
входа и выхода пассажиров из вагонов. 

По типу различают платф_ормы низ кие (над головкой рельса 
0,20 .м) и высокие (над головкой рел:ьса 1,06 .м} (черт. 172). 
Приближение платфориы к пут.ям находитм в зависимости от уста­
новленного габарита приближения строения к путям (см. черт. 167). 

Высокие платформы представляются лучшими в том отноше­
нии, что, имея поверхность на одном уровне с полом вагона, они 

удобнее при выходе и входе в вагон, чем платформы низкого 
типа. Но они имеют свой недостаток по причине трудности 
сообщения с промежуточными пл:атформами, для чего приходится 
устраивать переходы по мостикам над путями или по тоннел:лм, 

что, ь:онечно, вначительно удорожает стоимость платформ. 
Высокие платформы имеют приыенение на станциях с большим 

пассажирским движением, а таrtже в районах пригородного и дач­

ного движения. На большинстве .же станций устроены нивкие 
платфо1нш. ~· 
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Однюr И3 · простых типов пассажирских платформ являются 
пi1атформы из земляной насыпи, ограниченной со стороны пути 
деревянной или каменной стеной. Нередко ставят столбы и на­
садку ив старых рельсов и ва столбы закладывают деревянные 
осмоленные пластины (черт. 173). Верх платфор)IЫ делают досrrа­
тым, асфальтовым, бетонным и.~и выстилают каменными плитами, 

или кирпичом в елку. Нередко платформу вьшащивают камнем, 
с устройством дорожкп ив досок как вдоль платформы, так 
и поперек от входных 

дверей, до означенной 
продольной дорожки. Если 
пассажирское здание 

имеет островное распо­

~10жение, т.-е. находится 

J.IеЖДУ двумя ПУТЮIИ, ТО 

и платформы строят 
с обеих сторон. При рас­
положении путей с одной 
стороны пассажирского 

·' .. . . ~ 

Черт. 173. 

здания, между путями, на котuрых останавливаются скрещиваю­

щиеся или обгоняемые пассажирсюrе поезда, устраивается таr' 
называемая п р о м е ж у т о ч н а я п л ат ф о р м а. 

Наименьшая ширина промежуточных платформ определяется 
в 3 м, соответственно че:му уширяется междупутье на всех 
промежуточных станциях, :включая и те, где на первое время 

устраиваются платформы временного типа (пассажирские площадки). 
Согласно техническим условиям проектирования и сооружения 

J.rагистральных ж. д., на станциях при пассажирских зданиях 

и между приемными пассажирскими путями должны бi.rть устроены 
платформы низкого типа, имеющие длину, соответствующую длине 
пассажирского поевда наибольшего состава, обращающегося на 
дороге при одном паровозе. • 

Платфор:иы доджны быть устроены с вертикальной стенкой 
со стороны пути с возвышениеы в о, 20 "п над головкой рельса, 
имея приближения края платформы от оси пути в 1,40 .м 
(см. черт. 172). ·· 

На станциях с малым движением вместо пассажирских плат­
форм допускается на первое время устройство пассажирских пло­

щадок на уровне верха шпал. 

В пунктах большого скопления пассажиров нац платформами 
или вблизи них по требованию Народного Комиссарnата 11 утей 
Сообщения должны устраиваться навесы длиной соответственно 
действитедьной :в том надобности. 

Наименьшая ширина пассажирских платформ, в зависимости 
от размеров пассажирского движения, ожидаемого на дороге, опре­

.:~;еляется в 6 - 8 "ii в пре,:~;елах расположения пассажирского зда­
ния, а на остальном протяжении не менее 3 .;n на станциях 
и 2 .м на ря.въевдах. 
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При расположении одноэтажного пассажирсrюго здания в сто­
роне от пассажирской платформы пол пассажирского здания 
постоянного типа не должен быть ниже или выше уровня плат­
формы более, чем на 2 Jn; для зданий временного типа разница 
этих уровней допускается до 4 л~. 

Расположенное в стороне от пассажирсrtой платформы здание 
должно быть соединено с платформой переходом шириной не менее 
6 .м и, если пол пассажирского здания находится в разных уровнях 
с платформой, то на переходе должна быть устроена полагал 
лестница, не круче двойного заложения, с промежуточными пло­
щадками не реже, чем через 15-18 ступеней. На длину этоfi 
лесгнйцы должно быть увеличено расстояние пассажирс1tого зда-

, ни.я от пассажирской платформы. 
При пассажирских платформах, где предвидится в этом необ­

ходимость, должны быть устроены особые по11ещения ДJЛ хране­
ния багажа и товаров большой сrtорости, а также пожарные сараи. 

Кроме того при пассажирсюrх платформах должны быть устроены 
мужские и женские наружные отопляемые отхожие места доста­

точной площади с числом очков не менее, как по 2 на станциях 
и не менее, как по одному на разъездах с rtоммерчес1tима 

операциями. 

Пассажирсюrе платформы соединяются между собой перехnдамп 
шириной не менее 2 л~; на станциях с большой посадкой, высад­
ъ:ой или пересадкой пассажиров должны быть предвидены соеди­
нения платформ между собою и пассажирским зданием тоннелямп 
или l\IОСТПКами. Ширина тоннелей, в зависимости от длины ИХ, 
должна быть не· менее 3 л~. а ширина мостиков не менее 2 м. 
Пассажирские платформы, переходы и тоннели до.1жны быть 
снабжены приборами длл надлежащего освещения. 

Пассажирские платформы должны быть снабжены соответ­
ственным тротуарным покрытием. 

На' всех: пассажuрсюrх шатформах (кроме деревянных, асфаль­
товых или псполненных ив другого материала, дающего ровную 

поверхность), должны быть устроены вдоль платформы деревянные 
или асфальтовые дорожки mнриной не менее О,80 .лt и такие же 
поперечные · дорожки от входных двереfi пассажирского вдания 
до продольной дорожки. 

Поьерхность платформы должна иметь поперечный уклон 
:к кра.я:м ее; ве.шчиuа у1tл:она зависпт от рода пдежды, но должна 

быть не менее 0,01. 
Стойки наiiесов на пассажирс:кпх шатформах должны отстоять 

от края платфор~1ы не .менее как на 1,5 д 
Тоннели, устраиваемые д.1я соединения пассажирских платформ 

~1ежду собою и.ш шатфор.м с паrсажнрским зданием, или для не­
посредственного выхода пассажиров на двор, должны иметь высоту 

не менее 2,25 .и. 

Тамбуры тоннелей на платформах _должны отстоять от края 
нлатфор:мы не менее как на 2 лt. 
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Лестничные выходы из тоннеля устраиваются с двойным 
уклоном: ширина лестниц должна быть не менее 2 .м. 

Тоннели должны иметь надлежащую облицовку потолков и стен, 
освещение и, в зависимости от климатических условий, должны 
быть отопляемы. 

r лава х. 
Панrауэы и товарные платформы. 

1. - Устро:йс1·во и расположение отдельньrх частей пакгаузов и товарuых 
платформ. 2. - Расчет площади паи.гауза и длины товарной платформы 
п· размещение пакгаузов на станции. 3. - Типы товарных платформ. 

1. На небольших станциях со слабым грузооборотом поштучные 
грузы llIOЖнo хранить в пассажирсrtо~r sдании или небольшом 

Чср·1·. 174. 

: : : 
: __ J . 

,,,.; :,.; 

с1рае, находящемся при пассажирском здании. На станциях 
с большим грузооборотом строят с собые товарные сараи в отдалении 
от пассажирского ::~дани.я. Сараи, в которых хранятся грузы, а ·также 
производится прием и выдача их, называются па кг а уз а м и. 

Обычно, для удобства переноса грузов из пакгаузов в вагоны 
п обратно, пол пакгаузов располагают в уровень с полом вагонов, 
что значительно облегчает работу. 

Со стороны противоположной путям вдоль всего пакгауза 
устраивают мощеную дорогу для подъезда телег и автомобилей 
(черт. 174). 

Для грузов, которые могут лежать, не подвергаясь пор 11е 

на открытом воздухе, устраивают то в ар н ы е платформы. 
Пос.'Iедние :могут быть от It рытым и или с навесом (черт. 175). 
J;ля вво:за ко.1еqных грузов к платформе примыкает аппарель 
с уклоноllI в 1/ 8-ую. · 

Согласl:!О TYl\i площадь платформы для каждой стан­
ц1ш определяется в зависимости от грузооборота ее с тем, 
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однако, чтобы общая площадь все:к товарных платформ на линии 
составл.я.~1а не менее 15 кв . .11-t на каждый километр ее протнже­
нин. Не менее 50°/0 этой площади должно быть исполнено при 
самой постройке дороги, а оставшиесн деньги от ассигнования 

на эту постройку должны быть переданы Правлению дороги при 
сдаче последней в эксплоатацию. 

На некотором протнжении для хранения определенных груsов 
товарные платформы обнsате,льно должны быть покрыты кровлеtr, 
а для храненин ценных товаров необходимо сгроить пакгауsы. 

Товарные шrатформы с построенными на них пакгауsами, 
а также и отдельно стонщие пакгауsы, должны иметь внешние 
проходы (платформенные тротуары), шириной со стороны пути 
не менее 1,5 .м и со стороны двора не менее 1 ,О .м.. 

Черт. 175. 

В случае устройства товарных платформ и пакгауsов в не­
сколько рндов необходимо оставлнть между ними промежутки 
не менее 20 .11-i. 

В противопожарных цел.ях крытые платформы и пакгаузы, 
в sависимости от материада, иs которого они стролтсн и рода 

груsов, делнтсн на секции. 

Пакгау3ы должны иметь весовые помосты. 
Товарные платформы и пакгауsы должны иметь отапливаемые 

помещенин для весовщиков в тех случанх, когда последним 

по долгу своей службы приходится быть в течение большого про­
межутка времени на платформах или в пакгаузах. 

На тех станцинх,где грузооборот значительный, стронт то вар­
н ы е к он торы, располагал их на товарном дворе. В товарных 
конторах выполннютсн все формальности по отправке и получе­
нию грузов. 

На узловых и сортировочных станцинх устраивают сортиро­
вочные и перегру3очные платформы. Не допускается устраивать 
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повышенные платформы для погрузки багажа и грузов большой: 
скорости, нак продолжение низкпх пассажирских платформ. 

В таких случаях между концо~r пассажирской платформы 
и вновь устраиваемой повышенной ша 1 формой делают перерыв 
не менее 20 м. · 

Деревянные настилы высоких товарных платформ, не покры­
тых навесами, должны устраиваться во избежание загнивания 
с промежутками между досками или настилами путем скашивания 

их кромок. Не делают это лишь на тех платформах, на которых 
производится нагрузка или выгрузка сыпучих веществ. 

Крытая товарная платформа не до 1жна быть длиннее 100 .лt. 
Если необходимо ииеть шатформу большей длины, то делят ее 
на секции, длиной не более 100 .м каждая. :Между отдельными 
секциями оставляют промежуток не менее 1 О .м или .же устраивают 
между секциями брандмауэр. Иногда для разделения секций строят 
между ними пакгауз из несгораемого материала. 

Несгораемые пакгаузы, т.-е. такие, у которых стены, пол 
и крыша сделаны из несгораемых материалов, должны быть раз­
делены несгораемыми же перегородками на секции, площадью 

каждая не свыше 1200 пв .• м. 
Пакгаузы с несгораемыми стенами и кровлей, но с деревян­

ными полами или стропилами, должны быть разделены бранд­
мауэрами на секции площадью не свыше 1200 ..+t каждая. 

'Пакгаузы с деревянными стенами, хот.я: бы и с несгораемой 
кровлей и полами, должны быть разделены. брандмауэрами на. 
се1щии площадью не свыше 700 пв . ..+t каждая:. 

Пол крытых товарных платформ и пакгаузов должен иметь 
поперечные уклоны от середины It краям платфор)1. Величина 
этого уклона зависит от материала, из которого сделан пол, но 

не должна быть менее 0,01. 
С обеих продольных сторон крыша па1tгауза снабжаете.я: ко­

зырьками (навесами), край которых отстоит от стен пакrауза со 
етороны пути на 2 .м, а со стороны двора на 3,5 .м. Козырьки 
устраиваются дл.я: ограждения работ. по погрузке и выгрузке от 
дождя. 

Д11ери пакгаузов устраиваются высотой 2,2 .м, шириной 3 м 
и отстоят одна от другой на 8,5 .м. 

Двери должны быть так устроены, чтобы могли обеспечить 
плотное запирание пакгаузов. 

Брандмауэры устраиваются таким образом, что они перере­
зают все сгораемые части пакгаузов (стены, крыши и noJr), вы­
ступают за деревянные стены наружу и возвышаются .над уров­

нем крыши не менее, чем на О,35 .лt. 
Части свесов крыши против брандмауэров делают из несго­

раемого материала или же в свесах крыши против мест выхода 

брандмауэров оставляются прорезы не менее 2 ..+t по длине пак­
гауза., а переходы ·на том же протяжении устраивают несго­

раемыми. 
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Брандмауэры И· несгораемые перегородки во3водят на сп.1ош­
ных .фундаментах настолько основательно, что они должны обла­
дать надлежащей прочностью и устойчивостью, зто неебходимо 
для полного сопротивления раsрушению даже в том случае, 1югда 

огонь раsрушит прилегающие части пакгаува. 

Кроме оsначенных пунктов, диктуемых ТУМ'ом необходимо 
наблюдать при устройстве товарных платформ следующее: 

Н:и3кие товарные платформы и подстилы, сооружаемые на слу­
чай ожидаемого или действительного нашыва хдебных грузов, 
должны быть устраиваемы таким образом, чтобы груs не мог быть 
подмочен сниsу. 

2. При незначительном гру;:юобороте станции, как, например, 
несколько вагонов в сутки равмеры пакгауsа и платформы можно 
опре,целить довольно легко. Черт. 176 представляет ход операции 
погрувки при малом грувообороте. Вагоны 1, 2 и 3 уже погружены, 
вагоны I, lI и III находятся в погрувке и а, б и в ожидают своей 
очереди. По мере нагрувки вагоны продвигаются вперед (по чер­
тежу направо). 

Длина платформы, у которой пронвводится операция погрувки, 
около 20 .м. (10.ООс .) На основании опыта Октябрьской (б. Николаев­

произвести 

12 часов. 

.) 

:, . .-jO CGl.:>i-<. -~ 

Черт. 176. 

тюй) ж. д. можно при­
нять, что на нагру31-;у 

одного вагона потребно 
в среднем 2 часа, а на 
разгрувку 3,5. Таким 
обравом, с одного и 
того же фронта в те~ 
чение восьмичасового 

рабочего дня можно 
па.грувку :3 - 4 вагонов, и на разгрув~tу их нужно будет 

Если принять среднюю длину товарного вагона в 8 Jt, а длину 
существующей платформы, положим, L .м, то в течение дня у та­
кой платформы можно погрузить иди равгрувить от 3 Х L: i3 до 
4 Х L: 8, ил:и от 0,38 Х L до 0,5L вагонов, иначе говоря, число, 
могущее быть пропущенным в течение 1 суток у этой платформы 
приблпзпте:rьно будет равно половине числа метров, содержащихся 
в ,'~лине платфоры, иди проще - на каждый вагон при наиболь­
шем суточном грузообороте данной станции потребно 2 .м длины 
п.:rатформы вдоль погрувочного пути. 

Д.'Iя более продуктпвноtr работы станции требуется, чтобы на­
хождение товарных вагонов на станцип (простоfi вагонов) было 
са:.юе минимальное. 

Чтобы расчитать необходимую площадь пакгаузов дм боль­
ших станций приходится прибегать к очень с.1ожным вы­
кладкам. 

Расчет же с грубым приближением ;~е:rается довольно просто 
по суточному вагонному обороту. 
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Положим, что вместимость товарного вагона 39 'Кб .. м, а высота 
погруsки на платформах 3,2 .м, при чем, оставляя на проходы 
20°/о от общей площади, по:rучим, что на один кв. метр плат-

3,2 хо 80 
фор11щ можно погруsить 

39 
' = 0,07 вагона. 

Предположим теперь, что прибывающие на ставцию груsы 
лежат в пакгауsе трое суток, а отправляемые - одни сутки. Обо-

Черт. 177. 

sначив объем прибывающих вагонов через JИ, а отправляемых череs 

N, получим: общая площадь пакгауsа= ( 0~7 + 0~7 Х 3) ~~~ -~;1, 
где иножитель 3 обоsначает число сутоF. 

Черт. 178. 

При· размещении одних пакгаузов по отношению n: другим 
полеsно принять к сведению применявшиеся уже на практике 

случаи их расположения. 

Самым употребительным расположением пакгаузов по отноше­
нию их друг к другу является такое, при котором пакгаузы рас-
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поJiагаются у одноL'О и того же пути один всдед за другии. Один 
ив промежутков между пакгаувами можно исподьзовать для поме­

щения конторы агентов, обслуживающих пакгаувы;. Такое распо­
ложение удобно бывает тогда, когда для устройства вда:Ний, принад­
лежащих товарной станции, отведена узrtая и длинна.я полоса вемли. 

Другой тип расположения пакгаувов состоит в том, что воз­
водятся они один против другого, а между юши устраивают мо­

щеную подъездную дорогу, иногда закрываемую крышей. Товарная 

Nl-Ш-..,..--------- ':,. 

1 
---,~,п~========~,------77 

t:====d=>1 1 JiI . 7 

l~=--=-J 
Черт·. 179. 

контора при данном распо.10женпи пакгаузов помещаете.я в одном: 

из их отделений. Иногда для нее делается r.пециальная при­
стройка. 

Третий тип размещения пакгаузов по отношению друг к другу 
представдяет следующее: пакгаузы поиещают один против дру-

Черт. ISU. 

гоrо, а. между ними вместо подъездной дороги укладывают пути. 
Товарная :контора при этом пшrещается в особом вдании, постро 
~нном блив пакгаузов. 

Если число пакгаузов на станции более двух, то прибегают 
нередко к равмещенпю их, согласно показанному на 1iерт. 177 
и 178. Кроме расположения пакгаузов в длину или ступенчато­
образно (черт. 179), иногда равмещают их веер о образно 
{черт. 180), что дает возможность развития в ширину. Подъезд 
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ные мощеные дороги при этом устройстве получают со стороны 

города sначительное уширение, что является весьма удобным для 
ра3ъеsда подвод, которые :как pas в этом месте скапливаю.тся 

в sначительном количестве. Таким удобством, впрочем, обладает 
и ступенчатообразное расположение пакгауsов. Для определения 
необходимой площади па:кгауsов или платформы некоторые авторы, 
как Дегарм и Рель, дают определенные данные в ниже помещае­
мых таблицах, ив :которых усматривается, что при определении озна­
ченной площади принимается во внимание пе объем, а вес товаров. 

Ведичина площади длн помещения одной тонны различных 
товаров: 

Наименование товаров 

Пенька и шерсть и т. п .. 

Хлеб в зерне и мука . 

XJIOIIOK 

Вино в бочках 

Железный товар . 

Для помещения одной тонны 
требуется в пJiане nлощ. в кв. ,п 

По Дсгарму 
1 

По Решо 

1 

- 8,00 

8,00 -

5,00 --

5,00 5,00 

8.00 2,00 

Коли•rество разного рода грувов, :которые могут поиеститься 
на единице площади пола складочного помещения, указано в ниже­

следующей таблице (сы. следующую стр.). 
Ив последней таблицы усматривается, что у:кавание овначен­

ных авторов о количестве равного рода товаров, могущих поме­

ститься на единице площади пола складочных помещений. весьма 
равлично. Так, например, по данным Нюберга следует, что в сред­
нем на 1 пв • .м может поместиться до 900 к~ груsа, по данным 

же Дегарм:а и Реля на той же единице площади помещается всего 
лишь 180 - 200 кz. Необходимо заметить при этом, что данные 
Нюберга относятся 1~ складам в порrах, которые обычно отли­
чаются большой величиной и где не приходится отсортировывать 
ме.ч:кие грувы в адрес равных получателей или в различные места 
назначения, как это делается в желевнод0рожных складах, к ко-

торым относятся данные Дегарма и Реля. . 
Сверх у:каsанl81х норм Нюберг рекомендует еще 20- 30°/о 

от полной площади ск.11адочного помещенюr на проходы между 
отдельными кучами товаров. 

При постройке складочных помещений приходится сообразо­
ваться с тем строите.я ли это помещение для грузов прибываю­
щих или отправляющихся со станции. 
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l{оличестnо в кг на 1 ~;;в. лt 

Наименование товаров По-;~~;ргуj - По_ Т_r~;-
и Гордеенко 1 Дегарму I Релю 

1. Пенька 

2. Шерст1, 

3. Хлоп01' 

4. Таба1t в 1шш1х . 

5. Зерновой хлеб, рассыпанный 
слоем толщиною в 1 .11 

265 

265 

618 

6. Зерновой хлеб в мешках . . 1236 · 

7. Соль и Itрасильные вещества 
в боч1сах . . . . 7U4 

8. Myr,:a в ь:улях и бочr,ах 882 

9. Вино в uуты.11,ах (шцин:ах) . 970 

~О. Вино в боч1щх . 

11. Рис в ь:ипах . 970 

12. l\,офе в мешмх 1236 

13. Цемент и поташ в бочr•ах 178:1-1940 

14. Сахар 2820 

15. Железный товар 

1 125 
1 

125 

200 

125 

200 200 

500 500 

Дело в том, что каждая станци.л в :этом отношении будет да­
вать различные данные. 

Необходимо заметить, что большинство дорог ииеет грузовое 
движение лишь в одном направлении, в противоположном же на­

правлении 'происходит движение порожних вагонов (порожняка). 
а потому грузы, имеющие адрес назначения по направлению гру­

зового движени.л, вынуждены будут за недостатком вагонов ожи­
дать cвoefi очереди отправления довольно продолжительное время, 
отчего на станцпях происходят так называемые залежи. С дру­
гой стороны грузы, отправляемые в направлении движени.л по­
рожняка, будут отправляться незамедлительно. 

Вот почему и важно знать при расчете складочного помеще­
ния для каких грузов оно предназначается: для прибывающих 
или отправляющихся со станции. 
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3. Типы товарных платформ. В целях скорейшего 
освобождения погt)узочного пути у пакгауза или у товарной плат­
формы необходимо иметь на станции такое устройство путей, при 
каковом каждый уже нагруженный вагон, независимо от соседних 
грузящихся вагонов, мог бы быть отведен в сторону от места 
погрузки. Это особенно необходимо на ста.нции с бодъшим грузо-

Черт. 181. Черт. 182. 

оборотом, а достигается оно устройством товарных платформ П()­
одному из следующих типов. 

Черт. 183. 

Тип пил о образный (черт. 181), платформа, имеющая вид 
гребенки (черт. 182) и платформа с применением вагонных пово­
ротных кругов (черт. 183). 

Черт. 184. 

Для погрузки колесных грузов (экипажи, локомобили и др.), 
которые вкатывают на вагоны - платформы с торцового конца, 
устраивают на некоторых станциях специальные то р ц о вы е · 
платформы (черт. 184). 

Открытые платформы полезно снабжать наклонными въездами 
(аппарелями) с уклоном от 1 : 6 до 1 : 8, по которым удобно вкатывать 
на платформу багажные тележки r. грузом. По этим въездам удобно 
въезжать на платформу автомобилям, локомобилям и другим по­
возкам для погрузки их на открытые вагоны-платформы. 

Путевые и станц. постр. 8 
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Гл а :в а XI. 

Паровозные и вагонные сараи (депо). 
1. - Общие сведенил. Основное и оборотное депо. 2. - Формы парово3ных 
сараев: прлмоугольные, 11,руГJiые, веерные, ступенчатые; их устройство 
и расчет. 3. - У словил, которьш должно удовлетворлть каждое депо. 
4. - Служебные помещенил при депо. 5. - Технические условил проекти-

рованил паровозных сараев. 6. - Вагонные сараи. 

1. Для хранения, подготовки к движению, чистки и содержания 
подвижного состава, предназначенного к обращению на дороге, 
строятся на тракционных (тяговых) путях особого вида здания, 
называемые: а) п ар о в о з н ы ми с ар а ям и или пар о в о з­
н ы ми деп о и б) :вагонным и с ар а ям и или в а r он н ы ми 
депо. 

Место, занимаеиое внутри депо одним паровозом, называется 
паровозным ст о йл ом. Паровозные сараи могут быть 
·построены на разное число стойл, от одного до 40 и более. 

Паровозы, обслуживающие поезда, двигаются не на всем про­
тяжении дороги непрерывно, а по определенным участкам ее 

(участкам тяги) от депо до депо, где происходит смена паровозов. 
Паровозные сараи делятся на: 1) о снов н ы е или 11: о ре н­

н ы е, или как их еще и?t1енуют главные, 2) оборотные 
и 3) за n а сны е или рез с р в н ы е. 

R :каждому основному депо приписываете.я: известное число 
паровозов; при депо имеются мастерские для :\Iaлoro ремонта. 

Такие депо устраивают лишь на больших станциях. Оборотные 
депо устраиваются на тех станциях, где паровозная . бригада, 
приехав с поездощ со станции с основным депо, имеет соответ­

ствующий отдых и затем движется с паровозом обратно на стан­
цию с основным депо. В то время, когда бригада отдыхает, 
паровоз стоит в оборотном депо, где может быть произведен мелкий 
ремонт его. 

Станция с основным депо является постоянным местожитель­
ством паровозных бригад. 

В каждом участке тяги имеется обыкновенно одно основное 
и одно - два, а иногда и более (до четырех) оборотных депо. 

Главным условием дл.я депо .является то, чтобы каждый парово'1, 
находящийся в нем, имел отдельный выход из него. Это необ-

.. ходиио потому, что паровозы подвергаются ремонту, чистке, про.: 

мывв:е и осмотру совершенно независимо друг от друга и кроме 

того при требовании их к поезду не должно быть препятствий 
дл.я вывода в любой момент. Следовательно, наилучшим устрой­
ством депо будет считаться такое, при котором для каждого, 
сто.ящего в нем паровоза имеется отдельный путь. 

Но такое устройство не встретит трудностей, если депо неве­
люю, но в депо с большим количеством стойл пришло.сь бы укла­
дывать :много путей и отдельных стрелок для них. Чтобы избежать 
последнего, пути всех депо имеют особое устройство. Пути укл:а-
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дыв<iют таким обравом, что все они сходнтся в одной точке, 
в которой устанавливаетсн особан вращающаяся платформа, навы­
ваема.я по в о р о т н ы м кр у го м. · От станционных путей к этому 
кругу подходит один или два пути. Паровов всходит на круг, 
последний поворачивается и устанавливается по направлению 

одного из деповских путей, и именно на том, на который нам 
нужно поставить в депо паровов. 

Для такого устройства путей не потребуется ни большой стан­
ционной территории, ни 
стредок. 

Правда, такое устрой­
ство потребует при пере­
сеченюr рельсов отдедь­

ных путей укдадки ряда 

Черт. 185. Черт. 186. 

крестовин, но в общем оно горавдо выгоднее укладки целых стре­
лочных переводов. 

Овначенное устройство путей еще не дает . окончательного 
решения в вопросе экономии станционной территории, каковое 
sависит главным обравом от формы парововных сараев. 

Черт. 187. 

2. Таких форм несколько, и благодаря им депо подучает то или 
иное наименование: 1) прямоугольное депо (черт. 185), 2) круглое 
депо или .ротонда" (черт. 186), 3) веерное или кольцеобразное 
(черт. 187), 4) ступенчатое (черт. 188) и 5) английское депо 
(прямоугольное с внутренними поворотными кругами). 

1) Прям о угольная форма депо являете.Я одной ив старых 
форм и вместе с сим самой простой. но применяется он:а теперь 
довольно редко и то только для депо с небольшим числом стойл. 
Число параллельных путей в депо не преnышает трех и лишь 

8* 
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в оообых случаях допускается четыре пути. Отчего избегают 
делать больше трех путей?- Это, главным образом, из:..за труд­
ности дневного освещения средних путей и перекрытия крышей 
широкого пролета. 

В существующих на станциях железных дорог прямоугольных 
депо на одном пути располагается два, три и четыре стойла~ 
больше четырех стойл обыкновенно не делается, так как затруд­
нительным является вывод паровозов, стоящих посредине, для 

чего каждый раз приходится беспокоить крайние паровозы. 

Черт. 188. 

Итак, наибольшее количество стойл в прямоугольном деп0> 
будет 4 Х 4 = 16. 

Для удобства вывода паровозов, ворота в прямоугольном депо 
устраиваiотся с двух сторон. 

Чтобы сократить длины путей, подходящих к прямоугольному 
зданию, их соединяют иногда с обеих сторон поворотными кру­
гами (черт. 189). 

Прямоугольное депо, так же как и депо других форм, устраи­
вают в большинстве случаев из кирпича, камня и других несго-

Черт. 189. 

раемых материалов и редко' из дерева; деревянные депо избегают 
делать вследствие их опасности в пожарном отношении и недолго­

вечности. Однако, в военное время, во время усиленного движения на 
дороге, нередко прибегают к постройке деревянных паровозных 
сараев, в виду возможности их быстрого сооружения. . 

2) R руг л ы е депо снабжаются поворотным кругом, помещае­
мым в центре. Паровозы устанавливаются на радиальных путях. 
Подобными sдания:ми были снабжены станции Октябрьской (б. Нико-
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.лаевской) жел. дор. при самой ее постройке (черт. 186) coxpaJ 
вившиеся до сего времени. 

:Круглые депо имеют следующие достоинства: независимость 
:выхода паровозов ив ·каждого стой:1а, хорошее освещение (фонарь 
и 01tна в стене), удобство наблюдения ва работами, незначительное 
количество ворот, могущее быть сведенным только к одним воротам 
у входа, вследствие чего утечка тепла изнутри здания незначи­

тельная. Однако, как показал опыт, на-ряду с достоинствами они 
-обладают существенными недостатками, что ваставл.яет в настоящее 
время обращаться 1t постройке паровозных сараев более совер­
Шенных форм. Недостат1tи эти следующие: 1) сравнительная 
дороговизна постройки, так как 
приходится перекрывать большую 
площадь средней части над пово­
ротным 1tругом, что при большом 
диаметре поворотного 1tруга, соот­

ветствующем длине современных 

паровозов, .нвляется большим на­
.хладным расходом на стоимость 

1tаждого стойла, 2) трудность удли­
нени.н отдельных . стойл и уве­
личение диаметра круга в связи 

с ростом длины паровозов и 3) за­
·труднительный вывод паровозов 
при пожаре и даже полная невоз-

можность в случае порчи поворот- , 
ного круга. В( __ 

В виду того, что в круглых 
депо пере1tрытие средней части 
ложится большим накладным рас­
ходом на каждое стойло, выгод-

/ 
' 

.) ·. 

i r \~о 
: 
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е 
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Черт. 190. 
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нее строить их на большое число стойл с тем, чтобы этот наклад­
ной расход пал на 1tаждое стойло в минимальном количестве. 

Вычислим соотношение между радиусом R средней неиспол:r.­
вованной части круглого депо и радиусом R

0 
полного круга 

(черт. 190) с той целью, чтобы найти, каково оно будет при мак­
·симальном использовании полезной площади по отношению ко всей 
площади депо. 

Положим, что для одного стойла требуется площадь длиною l 
и шириною Ь. Пусть цептральный угол, соответствующий этой 
площади, будет а и АОВ сектор полного круга. 

Площадь Р этого сектора определится ив формулы: 

Р= ь: +ы+ 2 A~·l, 
имея в виду, что АО= DB. Вследствие равенства углов се1tто­
ров .АЕО и EOF выходит, что 

ь 
АС: 2 =l: R 
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откуда 

таким образом 

Р= ь.н +ьi+ ы2. 
2 2R 

Наименьшее значение величины Р, мы получим, при 

(lP Ь ы2 

dR =2- 2R2 =О. 
Откуда R= l; 

но так как R + l = R 0, и следовательно R + R === R 0 , 2R = 
R = R 0, R = -f. то выходит, что для наиболее выгодного исполь-

зования площади круглого депо радиусом R0 при средней неисполь­
зованной части радиуса R, необходимо, чтобы R равнялся 
половине R0 • 

ц . ь 
ентральный угол 11 определяете.я так: а = 2 arctg 

2
R 

360° 
Количество стойл в депо найдете.я из выражения: 1V = -- · 

а 

Пример: 

Дано R = l = 20 .и; Ь = 4 м. 

Решение: 

ь 4 1 
11 = 2 aгctg 2R = 2 aгctg 2.20 = 2 arctg 10 = 11°20'30"; 

360° 
N = 11а2u'ЗО'' = 32 (с округлением). 

В случае необходимости иметь круглое депо на большое число 
паровозов, радиус R внутренней части, а также и радиус R0 

должны быть увеличены до некоторой величины, при чем явите.я 
возможность установить паровозы на втором. внутреннем кольце, 

помещая их не на каждом радиальном пути, а лишь на тех~ рас­

стояние меж,1;у осями которых будет отвечать требуемому про­
межутку между двум.я соседними стойлами (черт. 190). 

3) Веерное деп о отчасти устраняет перечисленные недо­
статки и дает возможность расположить большое число стойл 
(до 36-ти). В настоящее врем.11: такая форма .являете.я наиболее 
распространенной. Современем, путем пристройки новых стойл, 
веерное депо можно превратить в круглое. 

При веерном и круглом депо занятие станционной территории 
по сравнению с прямоугольным значительно меньшее. Экономия 
в площади получается, главным образом, по причине малого про­
тяжения деповских путей. 

Ширина стойла у внутренней кривой стены должна быть 4,80 .н. 
Ширина стойла у наружной стены зависит от длины стойла. 
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Если расстояние от паровозного здания до поворотного круга 
большое, то радиальные пути вследствие малости углов между ними, 
пересекаются между собою. В местах пересечения укладываютсл 
крестовины. , Имел ширину стойла у внутренней кривой стены 
веерного депо, как указано выше, в 4,80 .м, радиусы наружной 

и внутренней кривой стены определлют, сообраву.ясь с тем, при­
мыкают ли пути к кругу в при­

тык друг к другу или пересе­

ка.ясь (черт. 191 и 192). 
Положим, что пути примы­

кают к кругу (черт. 193), не 

Черт. 191. Черт. 192. 

пересека.ясь между собою, тогда величину радиуса R1 внутренней 

R 480 . а 
стены найдем ив уравнения: 1 = ' ; при чем sш -

2 
можно 

2 
. а 
sш 2 

. а t + 2и 
найти из выражени.я sш2 = -2r-, где r - ради1с поворотного 

круга, t - ширина колеи 
и и - ширина головки 

рельса, имея в виду, что 

головки примыкают в при­

тык, для каковой цели 
подошвы рельсов в концах 

должны быть несколько 
стесаны. 

ll р ИМ ер: BOBbllle~I ДИ­
а.метр круга в 19,20 olt, 

ширину двух головок 

рельсов в 120 .м.м (тип 
рельса Ш- а), ширину 
колеи в 1524 .м.~t, полу-

чим sin ; = О,086. По 

А 

----ii--- ____ j-~ 
i ,_____,___! 
1 

Черт. 19:3. 

логарифмическим таблицам найдем, что эта величина соответствует 
углу а в 9°52', а ватем найдем и R 1 = 27,91 .м. 

Если мы хотим иметъ веерное парововное здание не более 
полуокружности, как это в большинстве случаев и принято, то мы 

получим количество 

(с округлением). 

. 180° 
стойл N ив выражения N = 9о52 , = 18 
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Положим, что пути пересекаются перед кругом (черт. 194) 
и головки рельсов у круга ·примыкают друг к другу в притык, 

тогда при тех же обоsначенинх, что и выше, радиус R, для внут-
480 . 

ренней ·стороны найдем иs уравнения R 1 = ' ,·где величина 
. а 

2sш 2 
. а 

sш 2 несколько от.шчается от предыдущего, а именно: 

• а t + 2и 
Slll2=4;::-· 

~"··: Пр им ер: положим, что диаметр круга= 19,20 .м, ширина двух 
головок рельсов в 120 ..Jем (тип 111-а), ширина колеи 1524 ..Jtм, 

получим: Sin ; = о,04302. 

Черт. 194. 

Прологарифмируем и найдем 

а= 4°55'32''; R1 =55,71 .м. 

:К.роме сего необходимо еще найти точное положение крестовин 
пересекающихся путей, для чего достаточно найти положение 
математических точек крестовин. Очевидно точки эти будут рас­
положены по окружности, радиус которой обоsначен черев 5, 
тогда: 

t 
В=---

2 
. а 
sш 2 

вамен.я.я буквы соответствующими данными, получим S= 17,67 .м. 
Если принять во внимание, что sдание будет нс более полу­

окружности, то число стойл N определяете.я ив следующего выра-
1800 

жени.я N = 4055,32" = 36 (с округлением). При сравнении угла а, 

содержащего 4°55'32", с углом крестовины марки 1i12, равным 
4°45' 48", видим, что угол а допустим вполне. Необходимо иметь 
в виду, что у поворотных кругов нежелательна укладка в пути 
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крестовин, И]\[еющих марку менее чем 1 /в. вследствие отсутствия 
контр..:рельсов, направляющих реборды 1.:олес по желобам крестовин. 

Веерное здание в будущем легко поддается развитию. Вначале 
можно построить веерное депо даже на один паровоз и затем 

пристраивать по мере надобности новые стойла. Независимост1, 
вывода отдельно каждого паровоза из своего стойла усугубляет 
положительные стороны этого типа депо. 

Когда число стойл значительно, в веерном паровозном сарае 
применяют устройство двух поворотных кругов (черт. 195), как 
это имеет место наб. Восточно-Китайской дороге. Удобство такого 
устройства заключаете.я в том, что одновре~rенно можно вводить 
и выводить два паровоза. 

4) Ступенчат а .я форма депо появилась хот.я сравнительно 
недавно, но начинает завоевывать себе среди других форм депо 

Черт. 195. 

все большее и большее место, как дающая большую, чем другие 
типы, экономию места и более проста устройством, чем веерные 
и круглые депо. 

Ступенчатые паровозные сараи состоят, как :видно из черт. 188, 
ив нескольких прямоугольных сараев, пртшыкающих в плане один 

к другому в ступенчатом поряд~е. Особенно этот тип сараев 
·с большим успехом применяется, когда на станции имеете.я сво­
бодная полоса земли длинна.я, но узка.я. 

Деповские пути, :выходящие из паровозных зданий этого типа, 
присоединяются посредством стрелочных переводов к общей стре­
лочной улице. 

3. При каждоы депо в большинстве случаев ииеютс.я мастер­
ские. В небольших депо 111астерские поыещаютс.я внутри его, 
в больших же они размещаются в пристройке к нему. 

Какой бы тип ни иыело депо, оно должно по своей конструк­
ции отвечать следующими усло:вияии: 1) должно быть безопасно 
в пожарном отношении, 2) внутри депо должно быть тепло дл.я 
удобства работ в нем, 3) должно быть вполне обеспечено удале­
ние дыма из труб паровозов (:Вентиляция), 4) паровозные стойла 
должны быть хорошо освещены и 5) снабжены в достаточной 
степени водою для проllrывки паровозов с устройством особых 
канав по всей длине стойд для отвода воды и грязп из парово-
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зов при осмотре и промывке, а также для осмотра паровоза 

снизу, называемых к о ч е гарным и ям а ми. 

1) Для удовлетворения первому условию, как упомянуто было 
выше, стены депо возводятся из несгораемого материала. 

Стойла :веерных паровозных зданий в целях противопожарных 
подразделяются на секции не свыше 6 стойл :в каждой. 

Деление на секции, впрочем, также полезно для возможно 
меньшего охлаждения зданий при открытии ворот в зимнее 
:время. 

Секции разделяются друг от друга перегородками из несго­
раемого материала в том случае, когда депо целиком само сделано 

из несгораемых :материалов (стены, пол и крыша) и бранд:мауэро111 
тогда, 1tогда в депо имеются части из сгораемых материалов. 

Брандмауэры, как для уменьшения стоимости их, так и для 
лучшего использования площади депо, должны быть по возможности 
легкой конструкции. 

Брандмауэры могут устраиваться каменные, кирпичные (тол­
щиной не менее 11/2 кирпичей) и железо-бетонные с двойной арма­
турой в виде одиночных стен, толщиной не менее 30 c-~t, или 
двойных стенок, разделенных воздушным промежутком, с железо­
бетонными св.язями между этими стенками. Толщина воздушного 
прослойка должна равн.ятьс.я 1 fs общей толщины брандмауэра, т.-е. 
быть не менее 10 см; двойную арматуру достаточно устраивать 
одну на весь брандиауэр, а не на каждую ив обеих составных 
его стенок в отдельности. Дл.я перегородок могут быть допущены 
меньшие толщины, чем для брандмауэров. Отверстия для сообще­
ния между смежныии секциями снабжаются железными дверьми 

или ставнями. 

2) Для удовлетворения второму условию внутри депо произво­
дят кладку утермарковских печей, устанавливаемых на особых 
каменных фундаментах как :в углах, так и вдоль стен (при боль­
шой длпне стен по несколько штук :вдоль каждой стены с устрой­
ством дымоходов в стенах. 

Иногда депо обогреваете.я паровым, :воздушным или водяным 
отоплениями, с установкой определенного количества батарей. 

С цедью сохранения тепла ворота должны быть всегда затво­
рены 11 отворяться лишь при вводе в стойла паровозов. В холодном 
климате :ворота должны быть теплыми с двойной обшивкой и про­
кладкой внутри войлоком (черт. 196). 

Отверстие ворот должно иметь размеры, несколыtо большие, 
чем полагаете.я по габариту, а именно: в ширину не менее 200 .мм 
с каждой стороны, а в высоту не менее, чем на 250 м.м. 

Для прохода людей :в воротах устраиваете.я маленькая ка­
.шт1tа. 

Стены, вне зависимости от утеплени.я депо, должны быть 
толстыми, дл.я восприн.ятия громадного давления концов стропиль­

ных ног, происходящего в виду большого пролета. Для усиления 
стены депо снабжают особыми выступами, к о н т р ф о р с а м и, из 
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того же материала, что и самые стены. Крыши депо устраиваются 
и.тrи на деревянных, или на металлических стропилах. Иногда 
делают железо-бетонную крышу. Последняя шrеет недостаток 
вследствие большой тяжести, но зато сохраняет хо1:юшо тепло и не 
портится от огня, как железная. 

Температура внутреннего помещения коренных депо должна 
поддерживаться не ниже 10° С, а в оборотных- не ниже 5° С. 

3) Чтобы удалить дым паровозов из депо устраивают в по­
толке и крыше депо вытяжные трубы (черт. 197); последние 
изготовляются из железа или обож­
женной глины, и иногда из железо­
бетона диаметром около 250 .мм. 
Снизу трубы имеют широкий ко­
нусообразного вида колпак ( осно­
ванием книзу) для захвата дыма 
с наибольшего пространства. Каж­
дое стойло большей частью снаб­
жается двумл вытяжными тру­

бами, с той целью, чтобы паро­
воз, независимо от того как он 

будет введен ~ депо, трубою впе­
ред или тендером, его труба в том 
и другом случае могла бы ока­
заться под вытяжной трубой. 

Трубы должны быть выве-
дены выше крыши во избежание Черт. 196. 
забивания дыма и снабжены флю-
гаркой, облегчающей вытяжку дыма из депо. Продукты горения 
быстро разъедают вытяжные трубы и если применяют метал­
лические трубы, то лучше их делать из оцинкованного железа. 

Надо заметить, что несмотря на наличие вытяжных труб, 
в депо всегда стоит смрад и копоть, происходящие в большинстве 
случаев от небрежной постановки в стойле паровоза, при чем вы­
тяжная труба не приходитсл над трубой· паровоза и продукты 
горения из последней идут не наружу здания, а внутрь. 

В заграничных депо нередко применяете.я искусственна.11 вен -
тидяция, приводимая в действие посредством электричества и.:1и 

другого источника энергии. 

Отверстие вытяжной трубы снизу закрывается особыми клапа­
нами, состоящими из двух половин, вращающимися на горизонталь­

ных шарнирах и снабженными цепочками на роликах для удобства 
их закрытия, в виду большой высоты от пола, с тендера паровоза. 

4) Освещение депо дневным светом является делом не легким, 
так как благодаря дыму и копоти стекла 'в депо быстро вакапчи­
ваются. Окнами в . стенах депо, как следует, освещаются лишь 
стойла путей ближайших к стенам, длл усиления освещения 
дневным светом прочих стойл иногда устраивают в крыше стеклян­

ный фонарь. 
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Так как работа в депо производите.я: и днюr и ночью, оно 
должно быть хорошо освещено п нскусственньш светом, что до­
стигаете.я: лучше всего электричеством. 

5) Длл обеспечения промывки паровозов и тушенил на случай 
пожара в депо должно быть устроено достаточное колrчество 
пожарно-водоразборных кранов. Таковые помещаютсл между путюш 
в особых деревлнных, каменных или бетонных ко.юдцах с крышками. 

Кочегарные .я:мы, назначение которых было указано выше, 
представллют канаву глубиною от 0,6- до 1 м с вертикальнымп 
стенками, обделанными кирпичом или камне111, на которые rtла­
дутсл продольные деревлнные лежни; к посл.едни:и прибалчиваютсл 
рельсы. 

Черт. 197. 

Дно кочегарных .ям вымащивают камне111 п:rи выкладывают 
кирпичо111 с покрытием: слоем цементного раствора, обделывая: его 
в виде лотка. Длл входа в .я:му с обеих сторон ее делаютсл сту­
пеньки. 

3а границей, нередко на станциях можно встретить кочегар­
ные .я:мы, устроенные на открытом воздухе, у нас же, ввиду суро­

вости климата они за небольшим исключением находлтсл внутри депо. 
Вода и гр.язь из кочегарных лм отводите.я: посредством кана­

лизационных труб, укладываемых под депо в общий коллектор 
(при наличии станционной канализации), или же, в специально 
устроенный блив депо, сточный rto.::roдeц. Диаметр сточных труб 
во избежание засоренил должен быть не менее 200 - 240 .л~м. 

Согласно § 70 ТУМ стойла паровозных сараев должны 
иметь общую площадь такого разиера, чтобы они могли вместить 
не менее 60% общего инвентарного числа паровозов. 
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Такии обра3ои, часть парово3ов 3а недостатком места должна 
будет ра3мести1'ьсл на от1•рытых тра1щионных путлх. Вот почему 
03наченнал норыа в местности с суровыми 3имами должна быть 
повышаема в зависимости от климатических условий. 

Стойла длл столнки парово3ов распределлютсл таким обра3о~r, 
чтобы в 1t0ренных депо было не менее двух третей общего числа стойл. 

По крайней lliepe одно И3 стойл в каждом коренном депо 
должно быть снабжено приспособлением длл опусканил и выкатки 
отдельных колесных пар и3-ПОД парово3ов. 

Не менее 15°/о общего чисд,а всех стойл должны быть при­
способлены длл подъемки парово3ов. В местностлх с суровым 
к.1иматом, в целлх предохраненил стойл длл подъемки от ох.ш­

жденил при въе3де и вые3де парово3ов, надлежит устраивать при 

них или, по крайней :мере, предвидеть во3можность устройства 
тамбуров длиной, достаточной длл установки парово3а. 

При каждом депо должны быть устроены приспособленил ддл 
сушки песка и подачи его на парово3ы, а в коренных депо, 

кроме того, приспособленил длл промывки парово3ов. 
При всех депо устраиваютм помещенил длл дежурного по 

депо, дежурных кочегаров и длл круговоротчиков (если не пред­
положен механический поворот парово3ов ), кладовые длл храненил 
парово3ного инструмента и ходового материала: сма3очного, осве­

тительного и длл чистки. 

При проектиро.вании парово3ных сараев надлежит иметь в виду 
удобное ра3витие их в будущем не менее как. на 100°;0 перво­
начальной их площади. 

4. При коренных депо должны устраиватьсл следующие слу­
жебные помещенил. 

1) Е он т о р а Н а ч ал ь н и к а у ч а с т к а Т я г и с кабинетом 
длл него и его помощников, по 22 'Х:в •. м на rшбинет и с поме­
щением длл самой конторы И3 расчета по 2,67 'Х:в. лt на каждого 

служащего конторы. 

2) Д еж урн ал пар о в о 3 н ы х б р ига д, контора начальника 
депо с н:абинетом длл него и дежурного по депо. !{,роме того тут 
же должна быть отдельнал комната длл прие3жающих старших 

агентов площадью око:rо 27 '11:6. лt. 
3) Е о н т о р а т е х н и ч е с к о г о а г е н т а приблшштельно 

плошадью до 45,5 'Кв. лt и дежурные помещенил длл сма3чиков 

и осмотрщиков по 22 кв. м каждое. 
03наченные помещенил могут быть сгруппированы по несколько 

в одном 3дании .или в отдельных 3данилх; все это вависит от 

интенсивности работ тлгового участка, а также от порлдка рас­
положенил на станции вагонного и парово3ного хо3лйства, т.-е. 
с сосредоточием последних двух видов тлгового хо3лйства в одном 
месте или вагонное ховлйство расположено отдельно от паро-

При оборотных депо должны быть: контора начальника депо 
площадью до 68 пв . • н, ;:~;ежурные помещенил парово3ных бригад, 
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смазrrиков и осмотрщиков каждое по 22 'Кв. м и кроме того поме­
щенил длл отдыха паровозных бригад и смазчиков. 

Длл последних помещений полагаете.я по норме 5,00 - 6,00 пв . . и 
на одну кровать. В эту норму не включаютсл: столовал, кухнл, 
уборные, ванна.я:, сушилка, коридоры и помещение дл:л сторожа. 

При больших оборотных депо, пропускающих более 20 паро­
во3ов в сутки, должны быть устроены небольшие мастерские, 
состолщие из кузницы и слесарной с кладовыми длл храненил 
инструментов, запасных частей и ходового материада 1 ). 

5. Из приложений к ТУМ усматри:ваетсл, что длл подъемки 
паровозов должны быть устроены фундаменты под домкраты 
с у•rетом :возможности подъемки паровозов различной длины. 

Высота стен внутри паровозных зданий должна быть: 
в основных депо - не менее 7,0 м, 
в оборотных депо - не менее 6,О м. 
При открытых потолках стропила должны быть металлические; 

при огнестойких потолках допускаютсл деревлнные стропила. 
Расстолние между ослми смежных стойл в прлмоугольных 

парововных саралх должно быть не менее 5,85 м; в случае рас­
положенил между путлми колонн - не менее 6,40 м. 

В паровозных зданилх веерного типа расстояние между ослми 
2-х Сl\Iежных стойл у ворот должно быть не менее 2,80 м для 
подъемных стойл и не менее 2,45 м длл прочих стойл. 

Промежуток между буферами паровозов и стеной паровозного 
здания не менее 1,50 .At со стС\роны ворот и 3,00 м со стороны 
окон; между буферами двух паровозов с тендерами, стоящих на 
одном пути, не менее 0,65 м. Наименьшая: длина паровова 
с тендером, считая между буферами, 24 .м. 

Длина стойл в паровозных вданилх устанавливается по 
наибольшей длине паровоза с тендером, но должна быть длл 
стойл коренных депо, во вслком случае, не менее 30 .м, а для 
стойл оборотных депо не менее 26 м. 

Между рельсами каждого пути, навначенного под парововное 
стойло, должна быть устроена канава (кочегарная яма) глубиной 
от 0,65 м до 1 м от уровня головки рельсов с надлежащим 
отводои воды и со спускными ступенлми; середину канавы, 

в це.1ях ващиты работающих от воды, предпочтительно устраивать 
повышенной. 

Концы рельс, расположенных на стенках кочегарных .ям, 
должны допускать продвижение паровоза не далее установленной 
нормы расстолнил его буферов до наружной стены в 3 .м. 

Если длина стойл :в веерных паровозных сараях и располо­
жение очистительных канав не обеспечивают вовможности вынутия 
дымогарных труб, то должна быть предвидена воююжность вынутия 

1) Такие же мастерские должны быть устроены в пунктах ремонта 
товарных вагонов и в пунктах передач. 
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труб чере3 специально устраиваемые для этого в наружных стенах 
сарая люки. 

В парово3ных: 3даниях, навначенных лишь для хранения 
парововов, рабочие канавы могут не устраиваться. 

Полы в парово3ных 3даниях должны быть устроены в уровень 
с поверхностью головки рельсов и могут быть деревянные (и3 
толстых досок или торцов), асфадыовые, каменные и кирпичные 
И3 хорошо обожженного кирпича, поставденного на ребро, 
с устройством уклонов для стока воды. 

Окна в веерных паровозных сараях наддежит расподагать 
против промежутков между кочегарными .ямами. Против ям должны 
быть устроены специальные дюки. 

Отвод дыма и пара от каждого паровоза должен проивводиться 
помощью вытяжных труб, снабженных дымоуловителями, колпаками 
и клапанами. Трубы могут быть сведены в одну общую дымовую 
трубу и доджны быть выведены выше конька крыши; удаление 
от здания дыма, не попавшего в ко.шаки, должно быть обеспечено 
устройством особых вентиляционных труб. 

&. Вагонные сараи. Для сохранения вагонов от влияния непо­
годы строят так навываемые в а г о н н ы е с а р а и. 

Устройство вагонных сараев менее сложно, чем депо, т. к. 
не требуется установки в крышах вытяжных труб, кочегарные же 
ямы, необходимые длл осмотра ходовых частей, делаются не во 
всех, а только в некоторых стойлах. Сараям обычно придают 
прямоугольную форму, укладывая внутри вдави.я несколько р.ядов пу­
тей, на каждом из которых можно установить по несколько вагонов. 

Расстояние между ося1rи соседних путей доджно быть не менее 
5,35 м. Расстояние от головки редьса крайнего пути до стены 
здания делается не менее 2,80 м. 

Стены вагонных сараев, так же как и стены депо, должны 
быть каменные, кирпичные, бетонные или желево-бетонные на 
соответствующем фундаменте или из металлического или железо­
бетонного скелета, вабранного деревом с оштукатуркой внутренней 
и наружной поверхности стен. 

Высота стен вагонных сараев должна быть не менее 6,0 м. 
Цоколь здания должен быть отделен от фундамента асфаль­

товым, толевым или иным ююлирующим слоем. 

Глубина заложения фундамента 3ависит от свойств грунта, 
глубины его промерзания и давления на грунт. 

Температура внутри вагонного сарал должна быть не ниже 5° С. 

Глав а ХП. 

Железнодорожные мастерские. 

1. - Общие сведения:. 2. - Данные дл.я: расчета n~астерских. 3. - Гланнью 
иастерские (Паровозные и вагонные). 4. - Мастерские Отдела пути. 

1. У стра11ваемые при депо так называемые малые иди 
уч а ст к о вые м а стер с к и е ведут частичный ремонт парово-
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3ОВ и вагонов, требующийся д:rя поддержания в исправности 
подвижного состава. Большой же или так называемый капитальный 
ремонт подвижного состава производится в гл а в н ы х м а стер­

е к их п ар о в о 3 н ы х и в а гон н ы х. В последних, nри соот­
ветствующем оборудовании, нередr~о занимаются и3готовлением 
новых вагонов . 

.Мастерские должны быть построены И3 несгораемого материа:rа 
(деревянные перегородки в каменном 3дании мастерских не допу­
скаются), хорошо освещены, оборудованы вентил.яцией и прибо­
рами отщ::rлени.я. 

Чаще всего на постройку мастерских идет кирпич или камень 
и перекрьшаются они желе3ом или железо..:бетоном на желе3ных же 
стропилах. 

Здания участковых мастерских состоят из подъемочных стойл, ку3-
ницы, 'Механической, медницкой, жестяницкой, литейной, деревообде­
лочной, силовой станции и помещений: конторы мастера, кладовой 
и уборных. 

Подъемочные стойла нередко устраивают по соседству со стой­
лами депо. Это имеет то преимущество, что при ослаблении 
работы участка тяги, когда усиливается ремонт свободных от 
службы парово3о:в, можно с успехом исполь3о:вать для ремонта 
и стойла паровозного сарая. Механическая и rtу3ница, как 
:важнейшие отделы мастерских, проектируются так, чтобы 
они в будущем при ра3витии мастерских легко могли быть 
увелпчены. 

Мастерские должны иметь рельсовые пути для снабжения 
топливом кузницы и силовой станции. Колесный парк должен 
быть оборудован достаточным числом путей. 

2. П р и р а с ч е т е пл о щ а д ей з д ан и й м а стер с к их 
необходимо иметь в виду следующее: 

1) На одно стойло для ремонта паровозов и тендеров требуется 
136,57 'Кб •• ..и при ширине прибли3ительно .в 6,40 м и длине 
21,34 .и. Такая длина .является необходимой для операции по 
выкатке и ремонту тележки, для буксовки паровоза при проверке 
правильности распределения и для расположения соединительного 

вдоль стойл пути и для перекатки колесных пар. На этой же 
площади должны быть установлены слесарные верстаки. 

2) На одно стойло для ремонта пассажирских вагонов тре­
буете.а: 182,09 nв. м при ширине прибли3ительно 6,40 м и длине 
2 7, 7 4 .м. Такова.я длина я:вл.яе те.я в особенности необходимой для 
предполагаемого к введению на новых дорогах нормализованного 

новейшего типа вагонного пассажирского парка для проиа:водства 
ремонта с выкаткою тележек. 

Прежняя норма на одно ремонтное стойло для пассажирских 
вагонов :в 136,57 нв. м остается в силе для старых дорог с разно­
типным подвижным составом. 

3) На одно стойло дл.я: ремонта товарных вагонов требуется 
68,28 пв. м при ширине приблизительно 6,40 .м и длине 10,137 .м. 
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4) На установку одного станка в механической требуете.я 
n среднем 27 ,31 кв . .м. Можно на установку одного станка про­
ектировать как минимум 15,93 'liв . .и, но при прокладке в механи­
ческой рельсового пути дл.я перекатки ко;1есных пар к бандажным 
станкам, а также при ра3мещении в ней отделения по ремонту 
арматуры и торма3а Вестингауза и инстру11rента.1rьноt1, минимум 
этот будет недостаточен и пото>rу Iiравн.1rьнее придерживаться 
nышео3наченной цпфры в 27,31 п~ . .м 

5) На одну nечь илп огонь в ку3нице с большим оборудованим, 
с молотои, плитами й некоторыми станками требуется в среднем 
36,4 пв . .л~. Для ку3ниц небольшого размера достаточно в среднем 
27,31 пв. м. 

6) На неремонтные помещения, как контора мастера, кда­
довая, коридоры и пр., требуется до 15°/0 от общей площади 
ремонтных помещениfi, к каковым относятся ку3юща, механическая 
и стоi!ла. 

Площадь силовой станции определяется обь!'!НО в 3ависимости 
от хараюера ее энергии. ЕсJи иеточником энергии .является 
локомобиль или двигатель внутреннего сгорания, то в большой 
:м:астерш,ой увеличение площади для одного и3 означенных двига­
телей будет не3начительное. Другое дело, есл11 источником онергии 
явится паровая машина; последняя потребует уже большей пло­
щади. В случае электрпческоii энергии, вопрос обычно сопрягается 
с электричесю~:м освещением мастерских и депо и во3можно даже 

всей станции, а потому иногда бывает выгодно во3вести оqобое 
здание электрической станции. 

Прп участковых ластерских должны быть отведеllЫ площади 
от 1;2 до 1 гектара для склада )Iатериалов. Для питания рабочих 
и :иастеровых должно быть устроено поыещение для столовой 
(11з расчета 1 кв. м на человека), переодевальня с умывальниками 
(1 кран на 5 человек) и отдельное отхожее место (1 очко на 
20 человек). Д.'IЯ производства капr1та,;rьного ремонта паровозов 
и вагонов на желе3ных дорогах строятся так называемые гл а в­

н ы е мастер с к :1 е. 
ltногда в желе3нодоро.жных у3ла:х, т.-е. там, где сходятся 

несколько дорог, предпочитают строить не отдельные главные 

мастерские, принадлежащие каждой дороге а общие мастерские 
для всех дорог уюа. Та1~ие :мастерские носят назнание поч и­
н очных 3 а в од о в имеют более значительные ра3меры и обо­
рудование, чем каждые главные мастерские в отдельности, что 

дает большую производительность, экономичность И быстроту 
работы. 

З. Гл а в н ы е м а ст е р с к и е соответственно двум основным 
родам подвшкного состава делятся на пар о в овны е _и вагон­

н ы е м а с т е р с к и е. 

:Место д.'IЯ главных мастерских избирается там, где находится 
в рабuте напбольшее количество парово3ов, где скапливаете.я: под 
нагрузку и выгрузку наибольшее 1~ол:ичество товарных ;вагонов 

Путевые и станц. постр. 9 
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и откуда начинается пассажирское движение, ь:ак местное, так 

и транзитное. 

Очевидно, такое . место будет сосредоточено близ большого 
города или поселка, где железнодорожные рабочие и служащие 
смогут иметь все необходшюе д.ш жи311и и обучения пх детей, 
как помещени.я: для жилья, рынок, школу, больницу и т. д. 

Два вышеупомянутых основные рода мастерских делятся в свою 
очередь на следующие отделы или цеха: 

а) паровозные мастерские на: 1) паровозосборный, 2) котельный, 
3) тендерный и 4) малярныfi цеха; б) вагонные мастерские на: 

Ч()р1'. 198. 

При мастерских еще 
характера: 

1) пассажирский, 2) товар­
ный, 3) деревообделочный 
и 4) малярный цеха. Кроме 
того, имеются общие цеха, 
принадлежащие в одинако­

во.fi мере обоим мастерским, 
1) иеханичесшrй цех с ин­
струментальной . и колесной, 
2) кузнечный цех с рессор­
ной и бандажной, 3) мед­
ницкий цех, 4) лптейный 
цех с модельной, чугуна-ли­
тейной и медно-литейной. 

ш1еются с.rедующие здания общего 

1) Силовая станцн.я:, 2) центральная кладова.я:, 3) главный :мате­
риальный склад (магазин) и 4) .1аборатория по испытанию материалов. 

Из вышепоименованных цехов могут бытr, не все самостоятель· 
ными; в зависимости от размера мастерских отдельные цеха 

могут вливаться в основные цеха, например, тендерный, медницкий, 
и малярный. 

По своему распо.1ожению в плане мастерские подразделяются 
на следующие типы: 1-й тип - здания мастерских расположены 
в виде буквы П (черт. 198). Как видно из чертежа в одном из 
боковых флигилей помещается паровозная, оборудованная телеЖкой, 
а :в другом флигеле - вагонная, в среднеfi же части, 1;ак бы соеди­
няющей два упомянутых флигеля, размещены: механическая, дерево­
обделочная, куsница, литейная и др. 

2-й тип (черт. 199) имеет то отличие от первого, что вагон­
ная располагается несколько в стороне от остальной части ма­
стерских. 

3-й тип (барачный) - представляет разбросанные по всей 
территории мастерских отдельные дл.я каждого цеха здани.я:. 

4-й тип представл.я:ет один 1.орпус, в котором цеха разметены 
таким обраsом, что соседство одного цеха с .цругим харав:.тери­
вуетс.я связанностыо в работе. 

Первый и .четвертый типы являrгтс.я наиболее удобными, и из 
них :в особенности четвертый, и преимущество их заключаете.я, 
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павны:м обраsом, в непосредственной передаче частей ремонти­
руемого подвпжного состава иs цеха в цех. Расстояние это длл 
передачи миюнrально. 

Удобное наблюдение sa ходом работ и большая экономил 
в отделении. 

Есть, конечно, и некоторые недостатки такого сомr;нутого рас­
положенил. Так, например, малярный цех, где должна быть особа.а 
чистота, лучше, ес.ш бы находился по воsможности вдали от цехов, 
по:мсщеюш которых наполнены дыиом, как куsница, .'rите:йпал, 

что при расположепrш 

всех цехов в одно:1r 

здании не всегда воs­

можпо. Кроые того озна­
ченное расположение 

представляет не малую 

опасность и в случае 

пожара. 

Второй и третий 
типы, JШ.'rллсь более 
благополучными в по­
жарном отношенип, а 

также предоставлял 

Г1flfllf1ff'IEC!ffl 

Черт. 199. 

больше возможности в будущем производить расширение ыа1"терских 
не только в общюr масштабе, но и в отдельности каждого цеха (как, 
напри)iер, барачный тпп), имеет тот недостаток, что при них 
удлиняются нути сл13дованил частеli ремонтируемого нодвижного 
состава иs цеха в цех. Впрочем, при целесообраsном взаимном 
расположении путей разбросанность отдельных цехов не будет 
давать себя силы~о чувствовать, а упомянутые выгоды такого 
расположения покроют его недочеты. 

Земельный участок, отводимый под территорю мастер-
ских, должен по крайней мере pas в 6 -10 превышать пло­
щадь, sанимаемую по п.1ану всеми крытыми помещениями мастер­

·Ских .. 
1) Пар о в о s о-сборочная. Здесь паровоs разбираете.а на 

отдельные части, по окончании ремонта которых и ремонта его 

рамы, он вновь собирается. 
Внутри паровозо-сборнал должна быть оборудована стойлами 

и путями. 

По расположению путей существуют два типа сборных: попе­
речный и продольный. По оsначенным путям перемещение паро­
возов может быть производимо посредством тележек или мостовых 
кранов. Сборные поперечного типа обыкновенно оборудованы 
или тележками, или кранаыи. Сборные продольного типа только 
:мостовыми кранами. Наиболее распространенными типами у нас 
на дорогах являются сборные поперечного типа с тележкой. 
В некоторых мастерских встречаются сборные продоJiьного типа 
{) мостовыми кранами. 
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Оборудование сборной мостовыми кранами применяется очень 
часто в Америке и sаимствовано нами, li.aк дающее наиболее 
удобные приеиы для операций по равборке и сборке частей 
парововов и перемещения как этих частей, та1• и самих паронозов. 

Bte стойла в сборной снабжены рабо 11ими канавами. Длина 
стойл, имел в виду длину современных паровозов, не считая места, 
нужного для установки верстаков, должна быть 18 .л~. При этой 
длине на том же стойле можно установить паровозную тележку 
для осмотра. От стены sдания и до края рабочей канавы доджно 
быть от 3,5 до 5 .м для установки :верстаков. От кокца рабочей 
канавы до крал передвижной тележки должен быть проход от 1,5 
до 2,5 м. Между осями паровоsных стойл оставляется расстояние 
от 6 до 7 .л~. Сама тележка имеет в длину 12 д 

Расстояние между рядами колонн по ту и другую сторону 
тележки 13,5 м. 

У станnвленная по ТУМ: норма соотношения числа стой.т 
для стоянки, промывки и текущего ремоюа паровозов к инnен­

тарному количестну паровозов в 60%, после поt·тройки дороrп 
постепенно уиеньшается. Это происходит потому, что чис.ю паро­
возов в связи с ростом движения почти ежегодно заметно 

увеличивается, а число стойл или остается без изменения, или же 
увеличивается очень слабо. 

В 1914 году на русских казенных дорогах число стойл со­
ставлядо 32% от инвентарного числа ш:1.ровоsов. Недостато 1шое 
количество стойл в большой степени ос:~абляет значение при­
роста паровозного инвентаря, .пля совершения данного проr1ега. 

2) К отельная служит д.тя ремонта паровоsных котлов 
и их частей. Она делится обыкнопенно на тра отделения: 

а) основное, в котором находятся в ремонте котлы, и вспомо­
гательные; 

б) отделение горлчеfi котельной, в которой расположены горны,. 
печи и станки длл иsготов11ения фасонных листов котлов и 

в) от :rеление трубной с медницкой для ремонта труб. 
Последнее отделение иногда выделяется в особый само­

етолтельный, так называемый, труб н ы й цех. Длина стойл 
около 14 .м, расстояние между ними око.10 !i м. Ч11сло тен­
дерных стойл приблизител1 но 4 % от •шсла паровоsных. Котлы 
перемещаются посредством мостовых :кранов подъемной силою 
в 20 тонн. 

Весьма практично располагать котельную в непосредственном 
соседстве с сборной, откуда котлы могут подаваться упом.янутыми 
кранаии. 

Если же котеJьнал помещается в особом здании, то котлы 
в нее из сборной перевозятся на особых теJежках по рельсо­
вому пути. 

3) Тендерная устраивается редко, иак отдельный nex. 
В большинстве случаев ремонт тендерного экипажа про,:зводится. 

в паровоsосборной, а ремонт тендерных баков в котельной. 



- 133 

4) Пар о в о 3 о - маляр на .я:. Здесь происходит 01tраска па­
:рово3ов и тендеров пос.1е капитального ремонта. Здание имеет 
.два или три пути, на каждом иs которых могут поместиться два 

паровт1а с тендерои. 

В большинстве случаев окраска прои3водится на стойлах 
в парово3о-сборной и тендерной, так что особого помещения для 
nаровоsо-ма:J.я:рной не делают. 

5) К а го н о - с б о р на .я:. 
а) Пассажирский цех. У нас в главных иастерских 

же:1е3ных дорог встречаютсii: два типа сборных для пассажирских 
вагон в: 1) с тележкой и_ 2) бе3 таковой. Тележка бывает рас­
положена или r.наружи 3дания или внутри его. Последнее, имея 
в виду Itдиматические условия, дучше, но требует увеличения 
п.ющади крытого -помещения, а потому стоит дорого. Сборная 
бе3 тележки снабжаете.я: для постановки вагонов продольными 
рельсовыми путями. Для подъемки и перемещения тележек слу­
жит мостовой кран. По соседе 1 ву с сборной или :в особой при­
стройке помещают обойную и шорницкую. 

Малярная нередко находится :в самой вагона-сборной. 
Что касается вспомогательных мастерских, как жестяницкой, 

краснодеревной и столярной, то таковые располагают в особых 
пристройках 

б) То в а р н ы й цех. Так как товарные вагоны в бо.1ьшин­
стве случаев для ремонта подаются пачн:ами, то наибо:~ее соответ­
ствующнм типом сборной для товарных вагонов будет-продоль­
ная бе3 те;1ежки, снабженная продольными путя]l[И, вмещающими 
целую па 1rку товарных вагонов. 

К вспомогательным мастерским товарного цеха принадлежат: 
пдотнична.я и крове:~ьная. 

:Малярнал помещаете.я в сборной или в особой пристройке. 
Вагоны с не3начительным ремонтом ч:Инятс.я на открытых путях. 
6) Дер ев о о б дел о ч на .я. Здесь сушилка помещаете.я для 

высушивания дерева, подвергающегося обделке. 
7) :М е хан и ч е с к а .я. Состоит И3 трех отдельных мастерских: 

собственно механической, инструментальной и колесной. Последн.я.а: 
иногда встречаете.а:, как самостоятельный цех. 

Собственно механическая, в свою очередь, подра3дел.а:етс.а: на 
отделы: цилиндровый, общий отдел, арматурЕiый, и3мерительных 
приборов, автоматических торма3ов, ремонтный по оборудованию, 
шлифовальный и пригоночный. 

· Инстру.11ентальна.я делитсн на три отделени.а:: токарное, 3ака· 
лоrшое и ра3даточное (хранение и ра3дача инструмента). 

Колесна.а: мастерска.а: вследствие громо3дкости оборудовани.а: 
требует обслуживани.а: мостовым краном. 

l{оличество станков по отдеJJам и отделениям механического 
цеха 3ависит от объема работ в 1;аждом И3 них. 

Управлением желе3ных дорог в 1903 году предложено было число 
,~танков в среднем определ.а:ть в 3ависимости от числа приписан-
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ных к дороге паровозов, считая на каждые 10 паровоsов до 

10,27 станков. 
Площадь же ре:монтных помещений механической определлеп:я 

по количеству необходимых ·станков, считая в среднем по 
22 - 27 пв • .м пола на каждый станоrс. С грубым приближенпе:м 
можно считать, что площадь механической .является равной от lj3 

до 3 15 площади паровоsо-сборной. Механическая снабжается у3ко­
колейными путяии или кранами. 

8) !{уз не ч н ы й цех. Состоит из куsницы, рессорной н 
бандажной. 

Расчет числа горнов, печей и пр. в кузнице делается обьпшо­
венно в зависимости от ее производительности, с грубым при­
ближением можно считать число огней равным, приблюзительно, 
0,3 числа приписанных к дороге паровозов. Число паровых мо­
лотов силой в 1/4 до 2 тонн исчисляется в зависимости от огней, 
считая один молот на 6 - 10 куsнечных огней. 

При горнах обязательно устраивают вентиляторы. 
Площадь кузницы определяется из расчета 40,97 кв . .м на огонь. 
9) М е д н и ц к ал, входяща.я обыкновенно в состав котель-

ного цеха, иногда в крупных мастерских выделяется в саиостоя­

тельный цех. 
10) Литейный цех делится на два отдела: медно и чугуно­

.штейный. При них имеется вспомогательный отдел-модельная. 
Медно-литеfiнал при главных мастерских доджна быть обяза­

тельно, а чугуно-литейная встреqаетсл только при крупных 

мастерских. 

В медно-.штейной устраиваются горны, на которых проиsво­
дится тигельная плавка, сушильная камера, бегунки для размалы­
вания и перемешивания формовочной земли. 

Принято считать 3 -, 4 огня на 100 паровозов, приписанных 
к дороге. 

Площадь :rитейной определяется иs расчета 22, 76 пв .. м на 
каждый огонь. 

:Модельная имеет два отделения: 1) собственно модельную 
и 2) склад моделей. 

11) С ил о в а я ст ан ц и .я должна быть оборудована двигате­
лями, приводящими в движение станки и приборы. Размер обору­
дования зависит от количества потребляемой энергии. 

Площадь пола sдания определяется ее оборудованием. 
12) Ц е н т р аль на я кл ад о в а .я находите.я при гдавных 

мастерских и служит для фактического учета всей продукции 
:мастерсrtих. Площадь ее sависит от интенсивности работы 
мастерских. 

13) Гл а в н ы й :маг аз ин, служащий дл.я снабжения мастер­
ских всеми необходимыми материалами и инвентарем, находите.я 
обыкновенно в распоряжении хоsяйственно-материального отдела_ 

При устройстве _участковых мастерских согласно ТУМ над­
лежит руководст:воватьсл следующими правилами: 
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:Медницкая, кузнечнал, литейнал и колесобандажнал должны 
быть отделены от помещений сборного и механических цехов. 
Деревообделочнал и обойнал помещаютсл в отдельных от прочих 
мастерских sданилх . .Маллрнал может быть помещена в пристройке 
к сборным мастерским, но должна быть отделена от них несго­
раемой стеной беs отверстий. 

Обща.а п.1ощадь участковых мастерских, включал площадь 
ремонтных (подъемных) стойл, при длине их 30 .м определлетсл 
иs расчета 27 .м2 на один инвентарный паровоs; при другой длине 
ремонтных стойл норма площади мастерских должна быть соответ­
ственно иsменена. 

Площади отделений (цехов) устанавливаютсл следующие: 
а) паровоsосборные (подъемные или ремонтные стойла депо) 

длл паровоsов, подлежащпх среднему или малому ремонту с под­

емкой -- иs расчета 12 - 18 паровоsов в год на стойло; 
б) :механическо-токарные-по числу станков, считал на каждый 

по 27 .м 2 • В эту площадь включаютсл площади инструментальной 
и отделений длл тормаsов Вестингауsа и сложных приборов (аппа­
ратов Гаусгальтера, :манометров и т. п.). Длл мастерских при 
больших основных депо с пробегом паровоsов свыше 1,5 мил­
лионов паровоsо-километров в год нормы площади мастерских теку­

щего ремонтапаровоsов и вагонных мастерских с большим количе­
ством малых станков могут быть уменьшены до 22,ОО .м2 на ставок. 

Нормы площади мастерских при оборотных депо устанавли­
ваютсл :в 18,00 .м2 на станок; 

в) куsницы - по числу горнов, считал по 22,00 .м2 на горн. 
При постановке парового· молота и нагревательной печи до­

бавллетсл на молот 27,00 .м,2 и на печь 18,ОО .м2; 
г) медницкой и жестлницкой - по числу мастеровых, считая 

по 4,5 .м2 на человека и не менее 30,00 .м2 на большой медниц­
кий горн; 

д) трубной - не менее 70,00 .м2; 
е) коЛесобандажной-не менее 90 .м 2; 
ж) столлрной - по числу стол.аров, считал 4,5 .лt2 на каждого, 

но не менее 22,ОО м2; · 
з) деревообделочной - по количеству станков, ~титал по 

45,00 .м2 на станок; 
и) силовал ставцил (машинное отделение)-не менее 30,ОО м2 

при двигателе мощностью до 25 сил без установки компрессоров 
и динамо; при двигателе в 50 - 7 5 сил с постановкой компрес­
сора и динамо - от 50,00 .м2 до 60,00 .м2 . При газогенераторных 
и паровых двигателлх должно быть предвидено помещение длл 
гаsогенераторов или котлов. 

Пр им е чан и е 1. Для подъемки т.яжелых частей 
мастерских должны быть предвидены соответственные при­
способленил. 

Пр им е чан и е 2. Длл передвижени.я бандажей и ска­
тов должны быть устроены специальные приспособления:. 
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к) неремонтные помещения (контора мастера, кладовые, кори­
доры и т. д.) - около 20% площади ремонтных помещений. 

Площади мастерских при оборотных депо, на ремонтных 
пунктах по вагонному хозяйству устанавливаются следующие: 

а) куающы и токарной- по предыдущему; 
б) с.1есарной в оборотном депо по 1,50 .м2 и на ремонтных 

пунктах по 0,90 м2 на каждого слесаря, включая осl\Iотрщиков, 
работающих в одной смене. Общая площадь слесарной при обо­
ротных депо должна быть не llleнee 45,00 м2 и при ремонтных 
пунктах - не менее 27 ,00 "1i2. 

Все мастерские, аа исключением кувниц, рессорных и бандаж­
ных должны быть отапливаемы так, чтобы температура внутри 
помещений была не менее 10° С. Если в означенных мастерских 
не имеется потолков, то должны быть приняты соответственные 
меры для сохранения теп.тrа. 

Деревянные стены на столбах могут устраиваться при пло­
щади здания не свыше 275 .м2. 

При проектировании стен и стропил сборных мастерских 
должна быть предвидена возможность установки двух мостовых 
кранов по одному на каждый ив рядов стойл. В стенах сборной 
мастррской должны быть устроены дымовые ходы для воаможности 
установки врr~менных горнов. При каменных, асфальтовых и кир­
пичных полах в мастерских у верстаков должны быть устроены 
площадки ив дерева в виде настила. 

В котельных, куанечных, прокатных, .тrитейных и т. п. отде­
лениях допускаются полы шлаковые иди глинuбитные. 

Помещения для паровых котлов доJ!жны удовлетворять пра­
вилам об установке паровых котлов, а самые котлы устраиваются 
согласно uсобых, существующ11х на сей предмет правил. 

4. :Мастер с к. и е · от Де .1 а пут и. Кроме мастерских участ­
ков и главных, Принадлежащпх Отде 1у ТJIГи, на линии дороги 
имеете.я еще р.яд участковых, мастерских Отдела Пути. помещаю­
щихся на той станции; где находится контора Начальника 
Участка Пути. Такие мастерские устраиваются дл.я необходимого 
ремонта путевых устройств, инструментов, стрелочных фонарей 
и пр. Кроме участковых небо.1ьших по размеру мастерс1tих 
в распоряжении Отдеда Пути на некоторых дорогах имеются 
большие ll1 а стер с кие, выполняющие sадани.я по устройству 
ферм мостов, стропил, балок или аан.ятые другими более или 
менее аначительными работами дл.я надобностей Отдела Пути. 

Глав а XIII. 
Устройства для поворота подвижного состава. 

1.- Поворотные круги. 2.-Треугольники и п.ятиугольники. 3.- .Катучие 
тележки. 

1. На станциях, где имеются паровозные вдави.я дл.я соединения 
путей и дл.я поворота отдельных вагонов и паровоаов с тендером, 

устраивают по в о р от н ы е круг и. 
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К_руги по своему на3начению делаются: 1) для парово3ов 
{) тендером, 2) для паровозов без тендеров (устраивают только 
в мастерских), 3) для вагонов и 4) для вагонных тележек, употреб­
ляемых преимущественно в мастерских. 

Поворотные круги для паровозов с тендером должны быть 
обязательно там, где паровоз сменяете.я: и возвращаете.я: обратно. 

Диаметр паровозного поворотного круга должен быть такой 
длины, чтобы на нем мог помещатьсл самый длинный паровоз 
с тендером, обращающийсл на дороге. У нас на станциях в боль­
шинстве случае установлены круги системы Селлерса, имеющие 
длину диамет:ра до 79 футов. 

По конструкци:и поворотные круги можно подразделить на три 
системы: 1) при которой вся тяжесть передаете.я: на центральный 
шкворень, 2) при которой шкворень ТО'1Ько направляет движение, 
а вся тлжесть передаете.я: на катки по краям фермы поворотного 

круга и 3) при которой давление передаете.я: одновременно и на 
шкворень и на катки у краев фермы (черт. 200, 201 и 202). 

r::ш//Ш////'1'#//,111/Ш~l' 

ЛI- 6.Jl си.аа 

1' 

Черт. 200, 2Щ и 202. 

Первал система более дорогая, так как ферма при этом устрой­
стве должна быть солидных размеров, но сопротивление вращению 
круга незначительное, так что два человека без особого труда 
иогут повернуть его вместе со стоящим на нем паровозом с тен-

т~. , 
Втора.я: система, хотл и более легка.я:, но поворачи~ание круга 

требует больших усилий. 
Треть.я: система наиболее легка.я:; по трудности вращенил круг 

представллет среднее между двум.я: первыми. 

Вагонные поворотные круги примен.я:ютс.я: длл соединения 
параллельных путей (черт. 203-а, 6 и в). Расположение кругов 
по черт. 203-а и 6 требует увеличения ширины междупутья, 
расположение же по черт. 203-в может быть произведено при 
нормал.ьной ширине станционного междупутья. _ _ 

Поворотные круги бывают разнообразных устройств, но какой бы 
Еонструкции ни принадлежал поворотный круг длл него должна 
быть вырыта лма, имеющая в плане круглую форму. Боковые 
стены лмы обделываютсл каменной кладкой. Дно .ямы имеет общий 
.скат к кольцевому каналу, окружающему фундаментную плиту 
подплтника, откуда вода отводится каналом, гончарной трубой, 
в пониженное место, или в коллектор станционной каны:изации. 



- 138 -

Дно .ямы покрывают или мостовой И3 булыжного камня, или 
3аливают бетоном, или: асфальтируете.я. 

Фундаментна.я плита дл.я подпятника, на котором вращается 
ферма поворотного круга, и круглый поддерживающий рельс, 
кладутсл на фундаменте. Последний делаете.я весьма прочно 11а 
цементном растворе. Круговой рельс составл.яетс.я И3 отдельных 
кусков гнутых рельсов и укрепляете.я на фундаменте так, чтобы 
при установлении фермы для вкатывания или скатывания с нее 

6 

: с 

~:~f· 
~~~~с--т-''-- ---''--,.---,~~~~-

Ч!ЭрТ. 203. 

подвижного состава, стыки рельсовых кусков не приходились под 

поддерживающими круг колесами:, чтобы не со3дв.вать лишних 
усилий при трогании круга с места. 

Поворотный круг Селлерса, устроенный на многих дорогах, 
состоит п3 центрального механи3ма, 3аключающего в себе систему 
конических стальных катков и ив железных ферм, подвешенных 
к центральному механизму и опирающихся по концам на ходовый 

Черт. 204. 

?ОТВ/!ТСТ8 Qt'Jn1te 
ПОGЗД~ 

рельсовый круг при помощи: 4 чугунных колес, а по середине,. 
тоже при помощи: 2 колес, на ходовый рельсовый круг, составлшо­
щий целое с центральной чугунной стойкой. Все части главных 
ферм изготовлены ив литого железа, кроме заклепок, которые СJТ.е­
ланы ив сварочного железа. Все части центрального механи:вма, 
кроме нижней опорной чугунной стойки:, ивготовлены И3 наилучшего 
сорта литой стали. Катки: сделаны ив инструментальной стали, 
и после аккуратной обточки и соответствующей 3аitа.11ки, отшли-
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фованы. Поворотный r'руг сверху имеет настил, состоящий шз: 
тротуарного железа, расположенного по всей длине круга между 
его главными фермами. 

Поворачивают круг деревянными брусьями, вкладывающимися 
в металлические гнезда, приделанные к фермам. Поворачивание 
круга производится двумя человеками посредством означенных 

брусьев. В современных устройствах стали применять для пово­
рота круга электрические или гидравлические двигатели. 

Когда на поворотный круг входит паровоз, то круг закреп­
ляют в неподвижном положении посредством скоб, засовов, 
крю.ков и т. п. . 

2. Т ре угольник и. Если позволлет территория станции, то 
вместо поворотного круга длJI поворота паровозов устраивают 

"поворотные путевые треугольники", состоящие из рельсовых 
путей, расположенных в виде 
треугольника, и трех стре­

лочных переводов (черт. 204). 
Чтобы устроить тре­

угольник, достаточно от пря­

мого пути отвести две ветви, 

сводящиеся в один общий 
ВЫТJ!ЖНОЙ тупик. Длина по­
следнего· делается различной 

в зависимости от необходи­
мости повернуть на 180° 
один паровоз с тендером иди 

весь поезд. В первом случае 
тупик устраивают не длин­

нее 40 .м, а во втором случае 
длина его должна расчиты-

ваться по величине самого 

длинного поезда. Такие тре­
угольники в особенности не­

IV 

11 

Черт. 205. 

редко приходится применять в военное время, когда для поворота 

паровозов на вновь пролагаемых железных дорогах стратегического­

характера поворотных кругов не достать. На некоторых стан­
циях употребляют вместо треугольника - пят и угольник, при 
чем пути располагаются в виде пятиконечной звезды (черт. 205 
и 206-си мм е три ч ны й и несимметричный плтиугольники). 

3. R ат уч и е тел еж к и. Нередко для соединения параллель­
ных пут~й употребляют катучие тележки. Последние чаще всего 
nрименлются в мастерских для перевода вагонов с одного пути 

на другой. 
Катучие тележки делятся на два типа: 1) катучие тележки, 

устраиваемые ниже уровня соединяемых путей и 2) катучие 
тележки - на одном уровне с соединяемыми путями. 

Катучие тележки первого типа (черт. 207-а) расположены в. яме. 
вырытой поперек всех соединяемых путей. 
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На дне ямы уложены рельсы, по которым катятся колеса 
тедежек. 

Ширина ямы делаете.я равной длине перемещаемых вагонов, 
д.'rина же тележки равна длине вагона, а значит и ширине ямы. 

Длина ямы делаете.а: в вависимости от числа и расположения 
{)бслуживаемых тележкой путей. 

v\ "2 () 

Черт. 20u. 

Для уменьшения сопротивления движению необходимо иметь 
колеса у тележки вовможно большего диаметра, но дл.я: этого 
пришлось бы рыть глубокую лму. Во избежание последнеrо концы 
балок подвешивают к ее ос.я:м у колес. Иногда тележка передви­
гаете.я: по трем рельсам. В этом случае колеса, кат.я:щиеr,.я: по 

1i! 
~ >--1 ~----
" 1 с{ .М UКjl>fl}lm. 

1 __ 

1 

,~--" 

Черт. 207-а. 

с . 

Ч.ер·г. 207-6. 

крайним ре.;:rьсам, делаютс.я: с ребордами, а средние без заrtраин 
дл:.я: уменьmени.я: трени.я: .. 

Тележка должна быть основательно закреплена на месте, 
прежде чем на нее взойдет :вагон, дл.я: rtаковой цели .употребл.я:ют: 
~акладки, задвижки, засовы и т. п. · 

Когда вагон зайдет на тележку, его для устойчивости затuрма­
живают, а затем, раскрепив тележку, передвигают ее со стоящим 

на ней вагоном до того пут.и, на который хотят поставить вагон. 
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Передвижение тележек производите.а или в ручную, или по­
средством лебедки. В сччае большой работы тележки, ее пере­
двигают помощью электрического или какого-либо другого рода 
двигателя. 

Катучие тележки в одном уровне с соедин.аемыми путями 
(черт. 207-б) служат длл передачи вагонов с одного пути на дру­
гой ему параллельный. 

Для тележек этого типа .ям рыть не надо, так как рельсы, по 
которым катятся эти тележки, у1tладывают выше путевых рель­

сов на та11,ую ве:шчину, чтобы реборды колес тележки могли сво­
бодно пройти над го.~овками путевых рельсов. При таком устрой­
стве вагон, конечно, придете.я: вкатывать на тележку, так как она 

будет выше путей. Вкатывание вагона на тележку производите.я: 
посредетвом таR называемых а п пар елей, представляющих собою 
клиньл, прикрепленные к тележке на шарнире. Перед тем, как 
вкатить вагон на тедежку аппарель опускают на головку путевого 

рельса. Иногда рельсы помещают в одном уровне, но при этом 
расположении в годовках путевых рельсов должны быть еде.тапы 
прорезы длл свободного прохода закраин колес тележки. 

Гл а в а XIV. 

Складочные помещения различных назначений на 

станциях и механические устройства для нагрузки, 

выгрузки и взвешивания. Шпалопропиточный завод. 

1.- Помещени.я дл.я склада нефт.яных и минеральных п1асел и осветитель­
ных материалов. 2. - Пожаµный сарай. 3. - Склады топлива. Нефтекачка. 
4. - Приспuсоблени.я дл.я нагрующ и выгрузки: журавль. мостик, угле­
подъеи, башн.я с бункером. 5. - Элеваторы. 6. - Холодильники. 7 - Льдо-

хранилище. 8. - Весовой помост. 9. - Шпалопропиточный завод. 

1. Длл хранения нефтяных и минеральных ма­
е ел устраивают особые сrtлады, называемые погреб а ми. По­
следние желателr,но устраивать из :камнл, с железными воротами и 

с земляной крышей, которую покрывают сверху дерном (черт. 208 и 
209), или из какого либо другого несгораемого материала. Если 
же устраивают из дерева, то рекомендуете.я: придавать им тип 

щагров несколыю углубленных в земдю, но не ниже уровнл грун­
товых вь1, с обязательным покрытием сверху слоем земли или 

дерном. Полы в складах должны быть сJеланы из несгорае111ого 
материала с уклоном к одному пункту, в котором устанавливаете.я: 
приемник для собирания стекающей жидкости. Деревянные двери 
складов обиваются железом. Устройство чердаков над зданием 
складов не допускаете.я:. 

Такие склады д.ш удобства вкатывания в них бочек и длл 
безопасного схода рабочих; должны быть оборудованы соответ­
ствующими устройствами. 
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Черт. :.юs. Общий вид погреба. 

-~ 
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Черт. 209. План погреба. 
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Иногда вместо овначенных устройств, как погреба и шатры, 
устраиваются склады иных типов. 

Если склады устраиваются в виде отдельного ревервуара или 
целого ряда таких реsервуаров, последние иsготовляются ив прочно 

склепанных желевных или стальных листов. Ревервуары устанав­
ливаются на прочном специально подготовленном основании, со­

стоящем, обычно ив слоя песку на выровненной земляной поверх­
ности. Воь:руг основания вырывается водоотводная канава. Иногда 
площадь, занятую резервуарами всю обносят земляным валом. 
Резервуары емкостью в 1000 т. и более снабжаются громоот­
:водами. 

Испарения в складах должны уда.'rяться наружу, выводимыми 
поверх крыши вытяжньнш трубамн. в стенах же кюrенных зда­
ний для отой цели уст-
раивают продушины, 

закрываемые металли -
ческими сетками. 

Склады для хране­
ния осветительных 

минеральных масе:r, 

нефти и продуктов ее 
перегонки устрз,п­

ваются: 

а) б о .IЬ ш и е (беs 
ограничения вмести· 

мости); располагаются 
·С соблюдением особых 
установленных Н:КПС 
на этот предмет правил; 

•( 

,. __ i 

Черт. :210. 

б) сред н и е - вместимостью не свыше 400 тонн для нефте­
продуктов 1 класса (с температурой вспышки не ниже 28° С) 
и 7 тонн для продуктов П класса (бенsин, гаволин и вообще 
нефтяные продукты с температурой вспышки ниже 28° С); рас­
полагаются они вне городов и селений не ближе 65 м от границ 
·соседних участков селений и городов; 

в) малые - вместимостью не свыше 20 тонн. дл:.я: нефтепро­
дуктов 1 класса и 1 тонны для продуктов 11 класса; располагаются 
они на окраинах городов селений не ближе 25 .tt от деревянных 
я 15 .м от каменных жилых построек. 

2. Пожарный с ар ай (черт. 210) на станциях устраи­
вается ддя хранения пожарных инструментов. Таковой распола­
гается на видном месте, обычно при пассажирской платформе. Это 
необходимо, главным образом, Д.l!Я того, чтобы в случае пожара 
каждый служащий мог бы его легко и быстро найти и получить 
в нем необходимый инструмент для тушения пожара. Дело в том, 
что на многих станциях, где нет вбливи пожарных команд, туше­
.ние пожара воюrагаетс.я на служащих дороги, работа которых во 
.врем.я тушения пожара варанее инструктируете.я:. 
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В пожарных сараях помещаются самые необходимые инстру­
:менты: бочки для воды на колесах, :ведра, багры, топоры, пожар­
ные рукава с брандсбойтами и проч., а на некоторых станциях 
и пожарные машины. 

3. С к л ады т оп ли в а. Для отопления паровозных топок 
употребляют , твердое и жидкое топливо. К твердому топливу 
относятся: дрова, каменный уголь, антрацит, торф и брикет, к 
жидкому топливу: нефть и нефт.яные остатки (мазут). В последнее 
:время за границей стали примен.я:ть пылевидное топливо, представ­
люощее собою подсушенный торф или угольный порошок, вду­
ваемый в топ:ку ·с помощью особых прпборов. 

На станци.ях, где паровозы делают набор топлива необходи~ю 
иметь топливные запасы и приспособления для наиболее удобной 
и быстрой погру3Itи топлива на тендер. На каждой из таких стан­
ций должно быть отведено соответственное место дл.я: хранения 
и нагрувки топлива. Запасы топлива на станции могут быть опре­
делены на основании ежесуточных расходов и :в зависимости от 

:времени, на которое должен хватить этот запас. 

Этот запас можно исчислить, приблизительно, на основании 
опытных данных, беря некоторые средние цифры, а именно: 

Dыестююсть тен;~:сра. 1 Хватает ш1 пробег. 

Дров приблизительно 14,50 ко. м . 160 к.1t ;i:o 21:3 км 

К.аnrенного углл от 3,28 до 6,55 т. 

Нефти . . . . . " 4,91 " 6,06 " 

213 " ., 427 

427 " " 53:3 " 

Такии образом, поезд может с по.шым вапасом топлива пройти. 
не пополнял его :в зависимости от рода топлива, от 160 до 533 к.м. 
Это показывает, что станции со складами топлива могут быть 
расположены по дороге зна•rительно реже, чем станции с водо­

снабжением. 
Станционное устройство для снабжения топливом паровозов 

преследует две цели: 1) надежное хранение известного количества 
топлива и 2) наиудобнейшую и скорейшую нагрувку топлива на 
тендер паро:вова. 

1) С1tлады твердого топ.шва бодьшею частью располагаются 
на специально отведенных площадках :в пределах станционной 
территории. 

а) Дрова укладываются штабел.я:ии высотой от 3 .м, :в среднем, 
но не более 5 .м. При налаженном на дороге ховяйст:ве, дрова 
должны находиться на складах :в большом запасе, т. к. исполь­
вование дро:в для отопления бывает гораздо выгоднее, спустя год 
или полтора после рубки. Последнее обстоятельство требует отвода 
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большой площади дл.я: хранения дров и строгое наблюдение и учет 
в расходовании по мере высыхани.11. 

б) Дл.11 хранени.11 каменного угля на станцилх устраиваются 
так называемые к а г а т ы, размеры которых расчитьmаютс.11 соот- . 
ветствеино с необходимыми на складе запасами угля в зависимости 
от движения, а также от способов и условий погрузки на 
паровозы и :выгрузки из вагонов. Дно кагата выравнивается 
и устраивается пол цементно-бетонный или шлаково-глинистый, или 
вымощенный булыжным камнем. В виде исключения допускается 
прииенение деревянного настила, если приходится располагать 

склад на заболоченных местах. 
Бока кагата представляют обвязку из бревен или из старых 

шпал высотой О,32 .м (О,15 саж.) ·и служат для предохранения 
штабеля угля от развала и засорения. Если уголь подаетс.11 на 
паровозы :кранами, то посредине кагатов укладываетс.11 рельсовый 
путь для передвижки ·по нему :крана, при чем :кагат делается такой 
ширины, чтобы :кран мог захватывать уголь по всей ширине 
кагата, находясь посредине его. Для подачи паровозов под уголь 
и для разгрузки угля, пути необходимо устраивать, по возможности, 
с обеих сторон кагатов, чтобы разгрузка угля не мешала произ­
водить подачу такового на паровозы. Yгo.JU> оправляется :в :кагатах 
в штабеля призматической формы. Наибольшая предельная :высота 
штабеля находится в зависимости от сорта или мерки угля, или 
смеси углей и способности их :к самовозгоранию, от устройства 
пола и :времени, :в течении которого будет храниться уголь :в шта­
беллх. Предельная высота ·штабел.11 в 1 м (l1/2 арш.) принимается 
за ориентировочную. 

Чтобы обнаружить начало процесса самовозгорани.11 угля 
в среднюю часть штабеля втыкают щ у п ы - заостренные железные 
прутья, диаметром приблизительно 18 м.м (3/ 4 дюйма) и время O'l' 
вре;-,1ени вынимают, чтобы по нагреванию их можЕiо было судить 
о согревании угля в штабеле. · · 

ДоЕiецкий уголь, в :виду самовозгорания, приходится склады­
вать :в :кучах высотой в среднем 2 .м, но не более 4,00 м, загра­
ничные угли можно складывать в кучи вдвое толще. Таким 
образом; на одном квадратном метре площади склада можно уло­
жить в среднем: русского угля не более 1,5 тонны, а загранич­
ного угля ДО 3,00 ТОНН. 

Вся площадь склада расчитывается на трехмес.я:чный запас 
топлива. 

Заготовка топлива обычно идет в том месте, где в изобилии имеются 
его природные богатства, а затем оно развозится по линии поездами. 

Разгрузка поездов с топливом происходит на специально уло­

женных для этой цели путях, при чем топливо складывается в шта­

беля (с обеих сторон) вдоль пути шириной до 10 м. (5 саж.) 
с каждой стороны. 

Большие топливные склады бывают оборудованы рядом парал­
лельных путей с междупутьем в 20 .м (10 саж.). Запасы топ-

Путевые и стаиц. пос·rр. 10 
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.11ива при этом устройстве путей будут располагатьс.я так, как 
покавано штриховкой на схематическом чертеже 211. 

Длина параллельных путей делается или равной длине целого 
топливного поезда Или его половине. 

Черт. 211. 

2) С :i. л ад ы жид :к ого топлив а представл.яют металли­
ческие резервуары или баки (черт. 212) различной вмести­
мости, начина.я от 164 до 3276 тонн. 

Черт. 212. 

Резервуары имеют круглое дно, склепанное так же, как и 
стенки ив отдельных листов котельного железа. Резервуары 
эти став.яте.я на песчаное утрамбованное основание, толщиною 
в 25 см. 
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Покрытие резервуаров проивводптсJI железной крышей на дере­
Еянных радиальных стропилах. 

Стропильные ноги одним концом лежат на прикрешенном вверху 
угольнике, а другим - вделываются в желоб чугунного кольца. 

Таблица главнейших резервуаров различной вместимости для 
хранения нефти и керосина помещена на стр. 148. 

При нефтяном баке, кроме того должны быть следующие при­
надлежности: 

1) задвижка системы Луд л о 150 .мм диаметром для впуска и 
выпуска (черт. 213); 

· 2) предохранительный запор к задвижке Лудло на случай порчи 
задвижки, ставящийся внутри резервуара и при­

водимый в действие снаружи; 
3) кран бронзовый для спуска воды ив 

11евервуара диаметром 50 м.м; 
4) нефтемерные стекла с краном для ука­

.зания уровня нефтяных остатков в баке; 
5) поплавок с цепью, блоком, рейкой п 

указателем; 

6) железный лав для чистки резервуара; 
7) железный вытяжной колпак наверху 

11езервуара, и 

8) железная лестница _для лазания на Itрышу 
бака. 

Задвижки Лудло, нефтемерные стекла и 
спускной -кран помещаются в деревянном 
ящике - футляре, снабженном запором. 

Близ выходной задвижки внутри бак.а 
должен быть устроен змеевик. ·красной меди 
диаметром трубы 30 м.м. Пар, проведенный 
в этот змеевик нагревает нефть, вытекающую Черт. 213. 
из бака, чем облегчает подачу нефти к насосу. 

Для того, чтобы наполнить баки нефтью ив цистерн устраивают 
так называемые, в с а с ы в а ю щи е б ат ар е и. Последние состоят 
ив трубы диаме1•ром 175 - 200 мм, укладываемой на некоторой 
глубине против того места куда подвозят цистерны. От этой 
трубы идут кверху вертикальные отводы (с т о я к и) диаметром 
125 .м.м, поднимающиеся над головками ре;тьса приблизительно 
сантиметров на шестьдесят. На эти отростки, оканчивающиеся 
11евьбой, навинчивают одни11r концом резиновые рукава со спираль­
ною стальною внутри пружиною ·и двумя бронзовыми гайками на 
концах, другой конец которых отходит от выпускного отверстия 
цистерн. Каждый стояк кроме рукава и отвода с нарезкой снаб­
жен задвижкою системы Луд.10. 

Стояк помещается в деревянном колодце размером в свету 
1,00 Х 1,00 .м, глубиною 0,80 .и ив 50 .м.м досок прибитых к угло­
вым стойкам из бревен диаметром в 1 7 см. с полом и крышкою 
.из 50 .м.м досок. 

10* 
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149. 

Колодцы устанавливаются на венце из брусьев равмерами 
:зоо х 175 .м.м. 

Снаружи столки окрашиваются sa два рава черной масляноfi 
.краской. 

Переrtачивается нефть посредством насосов, помещающихся 
в особом вданип, наsываемом не ф т е к а ч к о й (черт. 214, 215 
и 216). 

Для раздачи нефти на тендера, устраивают около пути бак 
{мерник) емкостью около 20 тонн (от 3 до 4 объе:м:ов тендера); 
<Обычно .ему придают диаметр в 356.5 мм, высоту 2560 .мм. Дно 
бака поднимают над головкой рельса на 3900 .ttм. Высота центра 

Черт. 214. Общий вид нефтекачки. 

горизонтальной сливной трубы над головкой рельса 3975 мм. Бак 
поднимают так высоко потому, чтобы нефть текла в тендер само­
·теком. Баки помещают в теtrдых помещениях (в холодном кли­
мате). Нередко их помещают над зданием нефтекачки в особых 
.деревянных надстройках, что является удобным для машиниста 
нефтекачки, который. благодаря особому указателю, двигающемуся 
по шкале, пристроенной в машинном отдедении нефтекачки, может 
наблюдать одновременно и за работой насоса и sa отпуском нефти 
на паровозы. На черт. 217 показана схема нефтеснабжения. 

Погрузка· дров на тендера совершается в большинстве случаев 
вручную. До прихода поезда на станцию дрова выкладываются 
дровокладамн по мерке в особых деревянных рамах, представляю-
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щих деревянный остов с определенными раsмерами в длину и вы­

соту. Эти .же дровоклады затем вручную бросают дрова на тендер. 
Бы.ш попытки применить механическую погруsку дров на тендер, 
но успеха они не имели. Паровоs для экономии времени во ·время. 
стоянки набирает одновременно и воду и топливо, вследствие чего 

-~ ·--- --· ----. 

1 
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Черт. 213': Разрез нефтекачки. 

рамы с дроваии под нагруsку располагают возле гидравличес1tих 

кранов. 

Для того, чтобы ускорить подачу угля на паровоз существует 
несколько различных приспособлений. 

4. Одним из простейших приспособлений дл.я нагруsки угля на 
тендер является журавль (чер:г. 218), дающийвоsможность гру­
зить на тендер по 3 тонны в течение 1 о - 11 минут времени, 
что ускоряет рава в два-три нагрузку вручную. Журавль пред-
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ставляет собою подъемник в виде коромысла, к концу которого при'" 
крепляется ведро или бадья дл.я- углл, к другому веревка или цепь 
для подъеыа. . 

Другое простое приспособление длл нагрузки угля представл.яет 
м о с т и к, устроенный , поперек путей на определенной высоте 
согласно габарита. Площадка мостика имеет отверстие, вакрывае-

...... - . - - - - - . . . . .. - . ·1 i il. - . - • - . -· - - •.. - - •••• - - ~-. ". 

Черт. 216. План нефтекачки. 

мое особым затвором. Уголь, приготовленныf к нагрузке:;на тендер 
помещают над отверстием мостика, и когда ; . паровоз станет 

Черт. 217. Схема нефтеснабжения. [Случай, когда баки 
наполн.яютс.я нефтью, И3 цистерн самотекО}I (справа), или 

напором и3 цистерн или судов (слева)]. 

тендером как раз под отверстием мостика, затвор удал.яется, и уголь 

весь проваливаете.я чрез отверстие пр.я1110 на тендер (черт. 219 ). 
На некоторых станци.ях делаютс.я более сложные приспособл:е­

ни.я, как ·например, углеподъемы (черт. 220). 
У гл: е п од ъ е :м представл.яет собой трехэтажное здание с за­

кромами. Нижний втаж кирпичный и представл:.яет основание для 
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вакромов, Tf!!K как последние должны быть на такой высоте, чтобы 
из них уголь своей тяжестью ·ссыпался на 
тендер. Нижнее помещение бывает исполь­
зовано· под склады. Второй и . третий этажи 
деревянные. 3акромы помещаются во втором 
этаже и располагают их вдоль длинных 

сторон углеподъема. Со стороны закромов 
устроены погрузочные пути. Нагрузка осуще­
ствлiетс.я следующим образом: паровоз под­
ходит к углеподъему так, что тендер его 

устанавливаете.я под одним из закромов. 

Вращением около вертикальной оси закром 
опускаете.я и по его наклонной плоскости 
уголь ссыпаете.я на тендер паровоза. 

Третий зтаж углеподъема . .являете.я вспо-
Черт. 218. могательньш дл.я загрувки закромов углем . 

. ,,_ ·' .. ·. " .. . _", . 
г-·-- ----~ --·-· -·-·--

Черт. 219. 



- 153 -

Для выполнения этой операции с торцового конца зцани.я в третий 
этаж от земли поднимаете.я наклонна.я плоскость (аппарель), на 
которой уложены .узкокодейные редьсовые пути, идущие к аппарели 

Черт. 220. 

QT. скдадов каменного угля и _'проход.ящпе далее внутрь угл:еподъема 
мимо всех закромов. 

Особые опрокидЬrвающиес.я: ,,вагонетки подают по означенно~rу 
узкоколейному пути угодь в тре-

тий этаж углеподъема. До аппа­
рели вагонетки с углем пере­

двигаются вручную, а на аппа­

рель они втаскиваются канат­

ной ТJIГОЙ. 
Такого типа угдеподъем 

устроен на станции Казатин, 
где на втором . этаже поме­

щаете.я 60 закромов, по 30 ·за­
кромов с каждой стороны, вме­
стимостью от 1,5 до 3 тонн 
каждый. На черт. 221 изобра­
жен тип железо-бетонной башни 
с. приподнятым 11:арманом (бун­
кером) для нагрузки угля в. 
тепдер, .применяемой на Сев. 
фр. ж. д. 

5. Элеваторы. Дл.яхра­
нени.я хлеба на дорогах устраи­
ващт специальные сооружения: 

последние бывают простого Чер1•. 221. 
типа, как например, х л е б-
н ы е а мб ар ы и более сложного типа и вместе с тем дорого 
стоющие, как например, з д е в а т о р ы. 

Хлебные амбары стронтс.я обыкновенно деревннными с полом, 
почти не поднимающимся от земли, что значительно удешевд,нет 
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постройку. Длл удобства погрувки и выгруsь:и против каждых 
ворот амбара делают наклонные помосты, верх которых подходит 
бливко к пут.нм и воввышаетсл на 1,19 .м над головкою рельса, 
сам же амбар ставитсл в стороне от пути на 4 - 6 иетров. 

Элеваторы впервые полвились в Америке. Ввиду их большого 
удобства д.1.я: храненил хлеба, таковые получили распространение 
во всех странах ыира, как представлюощие одно ив удобнейших 
и надежнейших устройств длл храненил хлеба. Особенно важно 
наличие элеваторов на станциях наших дорог, где вачастую в виду 

особенно усиленного подвова хдеба на станции вимою, :когда уста­
новитсл дорога, его скапливаете.я: гроыадное количество. Хлеб, 
хранлщийсл в неподходлщем поыещении, гниет. Медленное отпра­
вление его со станции в виду или недостачи подвижного состава, 

или невначите:~ьного товарного движенил еще более обострлет поло­
жение. Теперь лево, поче:му нам особенно важны надежные хра­
нюrища хлеба. 

Элеватор представляет многоэтажное вдание, хот.я: пногда встре­
чаются элеваторы в два, три этажа. При нем строитсл обявательно 
платформа. Отдельные этажи соединяются между собой раsного­
рода подъемными механивмами. 

В последнее время особенное распространение имеют элеваторы 
с с ил о с а м и. Последние представляют собой .ячейки прлмоуголь­
ной (1,5 Х 8,0 м) или круглой формы (диам. до 12 .м) и глуби­
ною до 30 - 35 .м, полностью васыпанные верном. Сечение .ячейки 
встречается треугольное, квадратное, шестиугольное, восьмиуголь­

ное. Стены ячеек устраиваются ив дерева, камнл, желево-бетона 
по спстеие :Монье или Геннебика и т. д., и свяsываются между 
еобою и со стенами самого элеватора помощью анкерных тяг. 
Подъемные приспособ.'Iения и очистительные приборы устанав;rи­
ваютс.н в чердачном помещении элеватора. Каждая ячейка имеет 
сниву затворы, которые при раскрытии их высыпают верно ив 

силоса на транспортерную ленту, проходящую в горивонтально)I 

напраюении под затворами силосов. Отсюда посредством ковшевого 
каната, (конвейера) верно после проветривания пере11iещается 
в вертиь:ально::.1 направлении на чердачное помещение, где оно 

нринимаетс.я: движущейсл тюr второй горизонтальной транспортер­
ной денгой, распределлющей верно по ячейкам. На черт. 222 
ивображены перегрузочные устройетва элеватора Октябрьской ж. д. 
на ст. Новый Порт. 

6. Холод и ,1 ь ни к и. В настоящее время одню1 ив важней­
ш11х уегройств на станци.нх :лtРлеsных дорог яв:rяютсл хо л о­

д иль ни к и, которые служат д.м хранения мяса, рыбы, .яиц, фрук­
тов и т. п. 

Холодильник наиболее простой конструкции представл.яет sда­
ние, в особом помещении которого складываетс.н лед; последний 
и проивводит охлаждение тех ломещений sданил, где хран.атс.н 
продукты. Выполняете.я это таким обраsом: вовдух, охлаждающийся 
в помещении, где сложен лед, гоните.я: посредством: особых венти-
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л.яторов в помещения с продуктами. Неудобство та1tого холодиль­
ника состоит в том, что охлаждение помещений доводите.я: до 
одинаковой температуры, тогда как разнообразные продукты тре­
бую1· различную температуру. 

В холодильниках более· усовершенствованной конструкции до­
стигается возможность регулировать температуру для помещений 

с различными продуктами, довод.я ее число градусов. до желаемой 

степени с довольно большой точностью. Весь холодильник делится 
на ряд камер, предназначенных для того или иного продукта. По 
камерам проходит сеть труб. В каждой камере находится различ­
ное число труб, соответственно желаемой температуре. Чем сильнее 
нужно охладить помещение, тем больше труб проведено в него. 
Особые насосы гонят по трубам аымиачные или другие какие-либо 

Черт. 222. 

растворы, которые, испаряясь, дают низкую температуру. Kpo}re 
сети труб в камерах устанавливается вентиляция, посредством 
которой очищается испорченный в каиерах воздух. 

Стены холодильника должны быть сделаны из изолирующего 
материала. Нередко стены холодильников делают из железо-бетона, 
незначительной толщины, покрывая их изнутри пробкой, как 
наилучшим изолирующим материалом, не дающим наружной тем­
пературе оказывать влияние на температуру внутри холодильника. 

7. Л ь д о х р а н и л и щ е. На станциях железных дорог нередко 
можно встретить большие деревянные сараи, с деревянными же 
крышами, реже соломенными, служащие для хранения льда дл.я 

поездов с изотермическими вагонами (вагонами-ледниками). 
Сложенный штабеляю~ внутри льдохранилища лед покрывается 

соломой, опилками или ·Другими изолирующими материалами во 
избежание его таяния. По мере расходования, лед тщательно 
закрывается в :месте его разборки. Льдохранилище помещается 
недалеко от путей, на которые подаются вагоны-ледники для их 
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нагрузки. В виду того, что загрузка вагонов идет сверху, для чего 
на .крыше их имеются соответствующие .дюки, удобнее всего 
расположить льдохранилище на некоторой высоте над путями, 
.а близ путей устроить эстакаду для погрузки льда. Лед из льдо­
хранилища обыкновенно на тачках доставляется к эстакаде 
и с нее забрасывается .в люки. Эстакады чаще всего делаются 
деревянными. Льдохранилище стараются распол:ожить наверху 
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Черт. 223-а и 223-б. 

станционной выемки (если таковая имеется), к откО(\У которой 
примыкаf\т эстакада; последняя с соблюдением равмера габарита 
располагается воз;1е погрузочного пути. Вход в льдохранилище 
непременно должен быть устроен с северной стороны. Само льдо­
хранилище должно быть расположено на месте сухом и. незато­
пляемом водою. 

8. В ее о в ой помост (черт. 223-а и б) служит для взвеши­
вания вагонов и располагается возле товарной станции. Весовыми 
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помостами снабжены ишь те станции, которые нуждаются 
в подобном устройстве для взвешивания местных грузов. 

Вагонные весы должны быть установлены на прочном фун­
даменте. Фундамент помещается в особой .яме глубиной не менее 
1,20 .м, считая от подошвы угловых опорных колонн. В означен­
ную .яму должен быть устроен удобный спуск, для чего служит 
лестница. Чтобы вода не могла портить механиз111а весов, фунда­
м ентнал яма должна быть защищена от проникновения в нее как 
грунтовых, так и поверхностных вод. Дл:.я отвода воды, попадаю.:. 
щей в яму, укладываютс.я спускные трубы, отводящие воду или 
в ближайший кювет .или в сточный колодец, специально вырытый 
дл.я этой цели близ фундаментной ямы. 

Верхняя обвязочная рама фундамента и весовые ферщr устраи­
ваются обязательно металлические и скрепляются таковыми же попе­
речными связями. Настил делается из рифленого железа толщиною 
в 61/2 .м.м без рифел.я. В настиле устраиваются два люка на петл.ях. 

В весах устраиваете.я прочный ·неподвижный указатель. Про­
тив него, при наступлении равновесия, после помещения на весы 

взвешиваемого груза, должен встать заостренный укаsатель, при­
крепленный к длинному концу коромысла. 

Коромысла с указателем должны находиться в особых будках, 
помещенных близ путей так, что они ни в коем случае не должны 
выходить за габарит приближения строений к пут.ям. 

Зазоры между весовым помостом и фундаментоы должны за­
крываться прочными железными фартуками, которые закрепл.яются 
на петл.ях и при взвешивании отбра_сываютс.я в стороны. 

Весовой помост должен быть свободен в своем вертикальном 
перемещении, или кait говорят, помост должен иметь игру, для 

чего между рельсаии помоста и рельсами пути должен быть зазор, 
не допускающий задевания одного конца рельса за другой. Зазор 
этот впрочем не должен быть более 15 .м.м. 

Для предупреждения возможности уничтожения этого зазора 
рельсы помоста должны быть укреплены так, чтобы они ни в коем 
случае не подвергались продольному сдвигу. Для нормального 
полыювания весами необходимо, чтобы рельсы rrодходных путей 
и самого помоста были уложены горизонтально. Кроме того 
рельсы подходных путей должны быть уложены на прююй и в одном 
уровне с рельсами помоста на протяжении не менее 8,5 .м с каждой 
стороны помоста. Вагонные весы ограждаются с обеих сторон 
сигналами, освещаюrыми в ночное врем.я. 

Между пла1формой помоста и рамой фундамента также должен 
быть зазор около 15 .мм. 

9. 1П п ал о п р о п и т о ч н ы й в а в о д. На некоторых желез­
ных дорогах СССР имеются шпалопропиточные заводы, служащие 
дл.я пропитки шпал противогнилостными :веществами с целью про­

дления срока их службы. Таких заводов по дорогам СССР насчи­
тываете.я до 37, из них два на Окт.ябрьской ж. д. Один в Ленин· 
граде, другой в Бологое. 
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Первым быд построен завод в Ленинграде в 1888 г. и обору-: 
дование его произведено заводом Фицнер и Гампер по типу Рют­
герса., 

Здание завода. кирпичное, крытое железом с трубой длн отвода 
дыма из парового котла высотой в 32 м. Завод помещаете.я: близ 
ст. Лецинград Окт. ж. д. на Обводном канале за Александро-нев­
ской лаврой. Завод состоит из котельной, машинного отделенин ц 
двух пропиточных цилиндров. Существенную часть завода соста­
вл.яют пропиточные цилиндрьr, диаметром каждый 1,9 ми длиною 
около 1 7 м, :вмещающие внутри себн по 6 вагонеток с 36-38 
шпалами на каждой вагонет1щ в зависимости от размеров шпалы. 

Черт. 224. 

Вагонетки с шпалами перемещаютсн с одного пути на другой 
посредством катучей тележки. 

В означенных цилиндрах шш1.лы находнтс.я :в течении 
31 /2 часов~ Втечении первого часа их подвергают пропариванию 
затем :в продолжении второго часа вакууму и :в течении последних 

полутора часов самой пропитке раствором. 
Пропитка произ:водитсн раствором хлористого цинка 21/2-3° 

по Бомэ. 
Паро:ван машина :вертикальнан деснтисильнан и при ней:_ один 

насос дл.я: выкачи:вади.я: :воздуха, два нагнетательных насоса, один 
из них дл.я пита.ни.я парового котла и другой· дл.я: доставле­
ни.я воды на завод. 

П~~ровой котел с двумн пламенными ходами и трубками Гал­
лоуэй. 
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. На дворе шпалопропиточного завода помещаете.я станок Рют­
герса с ножами и пилами дл.я пр.ямой и наклонной зарубок шпал. 
Зарубка должна производитьс.я об.язательво до пропитки шпал. 

На чертеже 224 видны открытые· днища двух пропиточных 
цилиндров, закрываемые герметически крыш~аии посредством 

{)Т1tидных болтов, расположенных по окружности днища. 
Внизу под цилиндраии в подполье помещаете.я бетонный бас­

сейн, куда сливаете.я после про,питки остающийr..я в цилиндрах 
раствор. 

Использование этого раствора производите.я несколько раз. 
Концентрированный раствор хлористого цинка в 42-46° по 

Бомэ доставл.яетс.я на завод в цистернах: с заводов: "Красный 
химик" и "Красный Выборжец" и хранится в особых: дерев.янных 
баках при заводе, обложенных внутри рольным свинцшI. · 

Интересно отметить, что пропитке подвергаютс.я только сосно­
вые шпu,;;rы, так как еловые Шпалы пропитку в себ.я не принимают. 

Глав а ХУ. 

Воинские продовольственные пункты и прочие 
воинские здания и помещения на станции. 

1.-'3данил воинского продовольственного пункта. Внутреннее устройство 
и оборудование. Службы при здани.нх пункта. Конов.язи. 2. - Воинские 
платформы. 3. - Воинские бараки. 4. - Комендантские помещения. 

~ГJ. - Блокгаузы. 

1. Дл.я приготовленил пищи и питания, перев.озимых по 
железным дорогаи эшелонов ·войск, на больших станциях устраи. 
ваютс.я так называемые в о и н с к и е п р о д о в о л ь с т в е н н ы е 

пункты. 

Последние состою из ряда построек, оборудованных соответ­
ствующим инвентарем. Постройки эти следующие: кухн.я, столова.я, 
хлебопекарн.я, кладовал дл.я провизии, ледник с погребом, жилой 
дом дл.я заведывающего пунктом, коменданта и канцелярии, жилой 

дом для к,оманды; цейхгауз, сарай дл.я дров, отхожее .место, по­
мойная .яма. Кроме того при пункте устраиваются иногда барак 
и лавочка. Для прив.язи сrошадей и водопоя устраиваютс.я коно­
в.язи и :водопойные колоды. 

Продовольственный пункт, обычно, Р!tСЧитываетс.я на величину 
самого большого воинсrtого поезда (в 1000 человек). Площадь 
земли, котора.я отводится на станционной территории для разме­
щени.я всех зданий и сооружений продовольственного пункта при 
расчете его для питани.я 500 человек, должна быть не .менее 
0,90 гектара. Площадь эта увеличиваете.я приблизительно на 
0,23 гектара дл.я каждых следующих 250 человек. 

Дл.я постройки продовольственных пунктов, станции изби· 
раются на таком расстоянии друг от друга, чтобы эшелон в до-
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роге· мог рав в день получит горячую пищу. На станционной 
территории выбирается для воинского продовольственного пункта 
площадь вемли, которая обносится вабором, и к которой прокла­
дываются для подачи поевдов особые воинские сквозные пути. 
Для посадки и высадки войск делаются платформы во всю 
длину воинского поезда (до 300 .м) и шириною около 10 .At. 

В вдание продовольственного пункта должен быть проведен 
водопровод, ка1t ответвление от станционного водопровода. 

Зданиям столовых придают такие рав111еры, чтобы можно было 
одновременно накормить 1 ООО человек. Равмер площадей столовых 
опрецеляется ив расчета 0,84 пв . .м на человека. 

Для того, чтобы органивованно, без излишJiей сутолоки про­
вести питание эшелонов на продовольственном пункте, столовых 

делается на пункте несколько и кажда.н ив них вмещает не более 
100 - 200 человек. 

В каждом таком столовом бараке устраивается вдоль здания 
несколько р.ндов длинных столов со скамьями. Средний длинный: 
стол устроен так, что колонны или столбы, поддерживающие по­
толочное устройство проход.нт, чрез середину доски стола, что 
лвляется впроче~1 не совсем уцобныи. Барак снабжается несколь­
кими круглыми (утермарковсrшми) печами в железных футлярах. 
Входных дверей устраивается обычно четыре. Двери снабжены 
тамбурами. Столовые располагаютс.н в тако~I' порядке, •;тобы 
кухня занимала центральное положение для болr,шего удобства 
и ускорения раздачи пищи. · 

Общая емкость котлов для варки щей определяется из рас­
чета на каждые 250 человек в 370 литров и емкость котлов для 
чая и кипятка в 148 литров. 

Площадь кухни для пункта в 500 человек необходима не 
31енее, чем 113,8 пв. .At. Если число питающихс.н на пункте 
больше, чем 500, то на каждые следующие 250 человек площадь 
кухни должна быть увеличена на 45,5 пв .. м. Котлы в кухне 
могут быть произвольной величины, не меньше 369 литров каждый. 

П.'Ющадь помещения для команды должна быть не менее 
45,5 пв. .м на каждые 500 человек продовольствующихся на 
пункте. Внутри поиещения должны быть устроены нары для 
12 человек на каждые 500 человек продовольствующихся на пункте, 

Ледник д:л.н хранени.н мяса доЛжен быть вместимостью око.10 
::о пб . • 1·i и площадью 9 кв . ..it на каждые 500 человек, продоволь­
ствующихсл на пункте. 

Сарай или навес для хранения топлива должен иметь пло­
щадь не менее 27 хв . .м при пункте на 500 человек с увеличе­
нием не более как на 13,7 пв •. м на каждые 250 человек. 

Столовые бараки, если они деревянные, то длина их не должна 
быть более 25,6 м, чему причиной служит опасность в пожарном 
отношении. 

Двери по той же причине должны отвор.нтьс.н наружу и :ко­
личество их должно быть из расчета: одна двустворчатая дверь 
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на 50 человек. продовольствующихс.я:. Ширина обеденных столов 
должна быть 0,85 .м, скамеек 0,32 .л~, расстояние между скамьею 
и столом О,11 м, ширина прохода между смежными р.я:дами сто­
лов с скамьюш 1,00 .л-t. Длина столов делаете.я: из расчет:~ 0,53 м 
на каждые 2 человека сидящих по обеим сторонам стола. 

Не допускаете.я: устраивать пол из глины. Если пол деревян­
ный, то перед топками печей во избежание пожара должны быть 
прибиты предтопочные листы из кровельного железа. Общая по· 
лезна.я: площадь столовых с тамбурами у дверей на 500 человек. 
делаете.я не более 546 кв. м с увеличениеы площади на 228 пв . .м 
на 1tаждые сдедующие 2 50 человек. 

Помойная .я:ма делаете.я площадью 4,5 -кв .• м с решеткою д.r.я 
1tрупных отбросов. На каждые следующие 500 человек необхо­
димо увеличивать по одной помойной .яме. 

,Жилые помещения для коменданта и заведывающего пунктом 
и для их канцел.я:рии стро.ятс.я: отдельно ,от остальных зданий 
пункта. 3дани.я: длн этих помещений могут быть каменными, 
кирпичными или деревянными. Обща.я площадь этих помещений 
и число комнат зависs:т лишь от задания, но не от числа доволь­

ствующихся на пункте. 

При каждой квартире должны быть построены службы, состо­
ящие из погреба, ледника, сарая, площадью не более 11,4 кв . .м 
каждый. Общими длл всех квартир устраиваетсл помойнан нма 
и .отхожее место на два отделенил. 

Все sдани.я продовольственного пунк.та, кроме жилого дома 
длs: коменданта и ваведывающего пунктом, должны быть одно­
этажными. Кухню, хлебопекарню и помещение длл команды, 
обслуживающей пункт, иногда помещают :в одном вдании. 

Жилые помещения должны иметь комнаты высотою внутри не 
менее 3,20 м, прочие помещения:, кроме служб, от 3,20 до 3,5 .м. 

Отдельные здания столовых с кухней и друг с другом должны, 
как и прочие вдави.я: продовольственного пункта, сообщаться между 
собою мощеными дорожками, или, так называемыми, "ходками", 
сколоченными из старых шпал. Дорожки должны быть не уже 1,40 м, 
общим протяжением не свыше 213 м. 

Хлебопекарн.я: должна выпекать достаточное количество хлеба, 
а кухнs: д@лжна располагать достаточным количеством очагов длs: 

приготовления пиши и кипятка. Пекари.я должна быть обору­
дована деж аы и - (кор:Ьrтами) дл.я приготовления теста, а печи 
должны быть специально приспособлены длs: выпечки хлеба с вакры­
nающимис.я: дверцами и подом на основе из песка и соли. Хлебо· 
пекари.я: иногда устраиваете.я в общем каменном или кирпичном 
вдании с кухней. 

Равмеры хлебопекарни зависят от размеров и количества 
печей длs: выпечки хлеба, что в свою очередь вависит от 
количества ивгото:вл.яеllюго в одну выпечку хлеба. Площадь 
хлебопекарни с производительностью 1,6 тонны должна быть не 
бо.11ее 91 кб •• tt. 

П3•тевые и стаик. постр. 11 
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При последующем увеличении пекарни достаточно будет на 
каждые следующие в одну выпечку 1,6 тонны хлеба увеличивать 

, площадь хлебопекарни не бодее каr;. на 68 кв . .11t. 

Отхожее место строитсл иs расчета на 500 человек с увелп­
чением на 10 очков на каждые следующпе 250 человек сверх 
ПJIТИСОТ. 

Кладовые должны быть приспособлены для хранения продуктов. 
Кладовые для свежевыпеченного хлеба должны иметь соответ­
ствующие полки и печи для отопленил. 

Помещение для команды должно быть оборудовано нарами 
и пирамидами длл постановки ружей. 

На постолнных продовольственных пунктах почти все sданил 
каменные или . кирпичные. 

Кроме постоянных, на некоторых станцилх устраиваютсл 
в реме н н ы е продово.'Iьственные пункты. Здания таrюго пункта 
делаются деревлнные. Кухни, плиты постоянного характера снабжа­
ются универсальными котлами системы Савримовича или др. с герме­
тически закрывающимися крышr,ами, могущие служить для приго · 
товления пищи и кипятка. Д.'IJI этих котлов отводитсл ·в кухне 
место, снабженное фундаментом, коренной дымовой трубой и зон­
том:. В тот период времени, когда пункт бездействует и остаетсл 
без охраны, котлы, как ценное оборудование кухни, могут быть 
легко снлты и отправлены в склад Материального Отдела ддл 
храненил. Обычно около одной коренной дюювой трубы устана­
вливается два или три котла и соответственно с этим труба 
делаетсл в три или четыре дыма, прибавлял один дымоход для 
отвода кухонных газов, скашrивающихсл под зонтои. 

Площадь, занятая пунктом; должна быть обнесена сплошным 
забором, не ниже 2 м высоты и общим протяжением не более 
640 At для пункта на 1.250 человек, прибав.'Iял затем 107 noz .. м 
на каждые 500 человеrt сверх 1.250. 

Остальная часть территории пункта, не загороженная забором, 
обноситсл канавой с валиком. 

Коновязи при пунктах на 500 человек должны быть длиною 
не менее 160 м, желоба для водопоя лошадей 21 м. На каждые 
следующие 250 человек сверх 500 - длпна конов.язей увеличп­

вается на 75 .A't, а желобов на 11 м. Кроме водопровода, проведен­
ного во все здания пункта, во дворе пункта должен быть уста­
новлен особый водоразборный кран. 

Если на станции нет водопровода, или по каким-либо другшr 
причинам нельзя провести водопровод в здания пункта, то прп­

ходится устраивать во дворе пункта ко.1одцы, каковые необходимо 
снабжать ручными насос,ами. 

При rюлодце устанавливаютсл кадки для запаса воды. 
В случае большого расстояния от Ii.ухни до ко.10дца, вода 
проводится И8 кадки в rtухню посредством желобов или труб. 
Расход воды, потребный в сутки на одного человека., определяетrя 
в в литров. 
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2. Воинсю1е пути на станциях, на которых производитсл раз­
грузка или нагрузка во~шских эшелонов, должны быть оборудованы 
в о ин с к им :и п л ат ф о р мам :и и.rи пл о щ ад к а и и. 

Воинские ш:атформы (высокие платформы, рюшы) делаютсл 
высотой до уровнл пола товарного вагона, а длиною не менее 
самого длинного воинского поезда. Ширина воинской платформы 
делается. не менее 6 .1t, если платформа прилегает к крайнему 
пути. Островные платформы до.Iжны быть еще шире. 

Платформы устраиваются или сплошной насыпью с каменной 
стенкой у пути и мощением по верху, или на деревлнных или 
каменных стойках, с перекрытиея, прогонами и прочным досчатьш 
цасти.10~1 .. Реже встреqаютсл же;1езо-бетонные платформы. 

Платфорlliьr должны быть снабжены съездами (аппарелями) 
и ограждены с внешней стороны перилами, часто устраиваемыми 
из старых рельсов. С островных шатфоры съезды должны- под­
ходить It специа.1ьно устроенным переездам через станционные 

пути, ведущие к близ лежащим дорогаи, а еще лучше, чтобы не 
загромождать путе!i, съезды должны вести в тонне.ш, устроенные 
под станционными путюш и выходлщие на поверхность к тем: же 

близ .1ежащим дорогам. · 
Воинские площадки устраивают вышиной в уровень с головкой · 

рел~,са. Длина их также до.'1жна быть не менее самого длинного 
воiшского поезда, ширина же не менее 10 .л~. Площадки покры­
ваютсл балластом, шлаком ил11 за:r.-rащиваютсл. Апиарел-и при 1ц1х 
также должны бы 1ъ устроены. На платформах и площадках 
должны быть установлены для освещенил фонари. :Кроме того 
при них устраиваются водоразборные r~раны, желоба, коновязи 
и отхожие места. 

Высокие платформы, являлсь местом весьма удобным: для раз­
грузки и нагрузки тлжестей, вместе с теи стеснлют станционную 
террпторию и при развитии последней обращаются или в остров­
ные, или подлежат переносу в другое место. 

Площадки длл разгрузки и нагрузкп хотя менее удобны, но 
зато они и менее стеснлют станцию. 

З. На станцилх, где скапливаетсл большое количество военно­
служащих, ожидающих поезда, строятся длл их отдыха специаль -
ные дома, преииущественно деревянные, наsываемые в о н н с к им и 

б ар а к а ми. На бодьших станцнлх, кроме того, шrеюгсл отде.1ь­
ные n о и н с к и е 1' а с с ы. 

4. На станцилх, где имеются r•оменданты отводя.тел, таr' назы­
ваемые к о м: е н дан т с к и е по м е щ е ни л, распо.шгаемые обычно 
вблизи конторы дежурного по станции. В означенных помеще­
ниях находится rшнцелярил коменданта п.тш комнаты для дежур­

ных помощников комендантов. 

5. На некоторых станцилх близ входных станционных сиг­
налов устраивают охран11тельно-обороните.1ьные постройки, навы­
ваемые б л о к г а уз а ми. Означенные постройки обслуживают 
небольшой отрлд пехоты, иногда совместно с пре:о.rетноfi командой. 

11* 
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Глав а X\'I. 

Службы при зданиях и ограды. 

1. - Общие понлти.я. 2. - Ледниrщ. 3. - Погреба. 4. - Оrхожие .ысста. 
5. - Пшюйные ЛJIIЫ. 6. - Бани. 7. - Прачечные. 8. - :Колодцы. 
9. - Ограды на пассажирских платформах, при жилых домах и путевых 

постройках и др. 

1. С л у :ж. бам и называются надворные постройки, как· то: 
сараи, ледники, погреба, отхожие места и помойные ямы. 

Надворные постройки устраиваются из соответствующего их 
назначению материала. 

2. Лед ни к и. Ледниками называются поетройки, служащие 
для хранения льда и для сбережения запасов продовольствия от 
порчи в теплое время года. 

Ледники делаются надземными или опускаютсн в землю в зави­
симости от горизонта грунтовых вод. Устройство их должно быть 
таковым. чтобы оно могло обеспечить сохранение льда и отвод 
талой воды. 

Ледники должны напо.шяться льдом в холодный и сухой период. 
зимы, т. - е. приблизительно в .январе, феврале и марте, когда 
лед имеет наибольшую толщину. Куски льда или к а ба н ы 
кладут по возможности ближе один возле другого, заполн.я:.я: про­
межутки между ними небольшими кусочками льда, чтобы образо­
вать сплошную массу. Для предохранени.я: льда от действия 
теплоты под него и сверх его накладывается слой соломы. Нижний 
слой толщиною приблизительно в 30 с.м. кроме того облегчает 
cтort воды, образующийс.я: при таянии льда, а верхний-предохра­
няет .'!ед от засаривани.я:. В тех местах, где нет холодной зимы 
ледники за недостатком льда набиваются снегом. Чтобы как 
иожно долее предохранить снег от та.я:ния, сначала кладут слой 
снега небольшой толщины, который плотно утрамбовывают и поли­
вают водой; затем, когда этот слой замерзнет, кладут на него 
следующий, который подобно первому утрамбовывают и поливают 
водой для замораживания. Таким образом ледник наполняете.я: 
до самого верха. Если имеется возможность наполнить ледниri, 
.1ишь мелкими куш-:ами льда, то в промежутки между кусками 

плотно втрамбовывается: снег. Д.'Iя того, чтобы смесь льда и снега 
утрюrбовывалась плотнее, лучше укладывать :JTY смесь слояllш 
и поливать водою, которая при замерзании спаивает .'!ед и снег 

в одну общую массу, противостоящую таянию. 
Пред постройкой ледников необходимо отнестись обдуманно 

к выбору места дл.я: его возведения, дл.я: чего особенно предлагаете.я: 
обратить внимание на следующее: 

1) В том случае, ь:огда ледники устраиваются в зe.lllлe, необхо­
димо по возможности их удал.ять от выгребных и помойных .ям, 
хлевов, конюшен, канализационных труб и прочих зловонных 
мест, иначе грунт, прилегающий к леднику, пропитается нечи­
стотами, что поведет к заражению ледника гнилостными бактерп.я:ми. 
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2) Я:му для льда не следует вырывать до слоя грунтовой воды 
110 избежание затопления ледника и вообще необходимо наблюсти, 
чтобы почва, окружающая ледник была по возможности сухой, 
т. к. сырой грунт лучше проводит тепло, чем сухой. 

Для лучшего сохранения льда необходимо яму для дьда обде­
лать деревом: брусьями, бревнами, досками, рубленными в заrtрой 
и осмоленными, или лучше бетоном, бутовой или кирпичной клад­
кой, выведенной на цементном или гидравлическом растворе. 

3) Я:ма для льда должна иметь возможно большие размеры, 
так как вообще, с увеличением объема какого-либо тела, сумма 
ограничивающих его поверхностей увеличиваете.я: в меньшей сте­
пени, чем уве.1ичение объема, а таяние льда пропорционально 
величине поверхности льда. 

4) Важно устроить стены и кровли крыши так, чтобы они 
слабо подвергались действию солнечных лучей, для чего стены 
и крышу ледника поrtрывают толстыи слоем земли с покрытием 

сверху дерном 1 ). 

Для того, чтобы при высоких стенках ледника не Получить 
·слишком длинных земляных откосов, посдедние делают крутыми 

и укрепляют растениями, могущими скрепить зем.1ю своими кор­

нями. Во избежание особо вредного для ледников действия юж­
ного солнца, с южной стороны вокруг ледника делают густую 
посадку деревьев. 

5) Для проветривания ледника необходимо делать вентшыщи­
онную трубу. Обычно такая четыреугольнаа труба <;колачиваете.я: 

• иа 4 досок по :п c.fi (6 в.) в стороне. Труба воавышается над 
самой высокой точкой кровли ледника не менее 2 ·.м. Отверстие 
трубы внутри ледника закрываете.я: особой горизонтально.tl вы­
движной деревянной крышкой, которая в случае надобности 
·Открывается. 

6) Для отвода воды, обрааующейся от таяния льда, под лед­
ником необходимо устроить сточную трубу, включив ее в канали­
зацию станции, если таковая есть, а если нет, то сточная труба 
отводится в специально вырытый в неrютором отдалении от лед­
ника колодец. 

7) Толщину стенкам ледника необходимо придавать такую, 
чтобы она могла препятствовать перемене температуры внутри 
ледника, в аависи~rости от изменения наружной температуры. 
·Стены ледника рубятся ив дерева, или состоят ив верт1шальных 
кирпичных столбов с деревянными стенками между ними. Иногда 
стены возводят целиком ив кирпича, преимущественно из желеа­

н.лка, как наиболее сопротивляющегося действию сырости. Там, 
где камня много, чаще всего устраивают стены иа бутового камня 
на цементном растворе. 

1) Дерн - верхний сдой ;земли с травою, представляющий четыреуголь­
ные плитки, толщиною от 90 до 130 м.м, длиною 620 м.н и шириною 
-355 мм. 
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Реже всего устраивают в ледниках фахверковые стены, как 
.сrегко проводящие тепло. 

Еслп внутренние стороны деревянных стен дедника будут 
непосредственно прикасаться ко льду, то в предохранение их от 

гниения, тут же по окончании постройки, покрывают "ИХ горячею 
смолою. 

Ледяную )Iaccy, прилегающую к стенке полезно покрывать 
слоем со;10мы, приносящей двоякую пользу: во-первых, слой этот 
предохраняет лед от таяния и, во-вторых, способствует свобод­
ному стеканию тающей воды в отводну10 трубу. 

Для того, чтобы при входе в ледник, в особенности в теплое 
время года, ве впускать внутрь теплсt, хорошо устраивать у вхо;:~;а 

тамбур с двумя дверьми, при чем, если ледник разделен на не­
сколько отделений, как это обыкновенно имеет место при жилых 
домах на станциях железных дорог, то у входа в каждое отделе­

ние должна быть устроена особая дверь. 
Двери ледника делают одиночныии и двойными; иногда наруж­

ные двери обивают войло1tом или рогожами. 
При необходимости устройства окон в ледниках их делают 

небольших размеров, придавая им наименьшую ширину по отно­
шению It высоте, с двойными рамами. 

З. По гр е б а. Погребом называется такое строение, которое 
с.1ужит для хранения: овощей, шrодов, напитков и т. п. 

Хорошо устроенный погреб должен удовлетворять следующему: 
сохранять постоянную температуру, не иметь сырости, но не быть 
излишне сухим и иметь .:~;остаточную освещенность. 

Иногда овощи сохраняют на зиму в так называемых "подва­
лах" (го.1бецы), которые представляют собой те же погреба. Под­
вал отличается: от погреба тем, что он помещается под жи.1ыми 
зданиями, при чем для входа в него в полу устраивается .пок 

на петлях с кольцами в полу )I .1юке д.1я: запирания: и открытия 

последнего. 

4. Отхож и е мест а общего подьзования, устраиваемые при 
пассажирских платформf1х, мастерских, депо и др. должны быть 
устроены светлыми и с надежными вытя:жньши трубами. При пас­
Сйжирских щrатформах должны быть устроены мужские и женские 
отапливаемые так на3ываемые "наружные" отхожие места доста­
точной площади, с числом очков не менее как по два на стан­
циях и не менее, как по одному на разъездах с коммерческими 

операциями. 

Выгреба отхожих мест, до:rжны быть непроницаеиы и плотно 
закрыты снаружи. Е выгребаи должен быть свободный проезд для 
очистки их. ()то особенно необходимо иметь в виду при постройке 
отхожих )Jест при пассажирс1;их платформах, которые нередко 
устраиваются: в пределах станционного садика, куда ассениза­

ционной подводе, при наличии садовой ограды и часто!i посадке 
садовых деревьев, проехать к выгребу бывает трудно, невоз­
можно. 
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Отхожие места (к.10sеты), устраиваемые внутри пассажирских 
:зданий, жилых помещений, бань, служебных помещений должны 
быть отопляемы и на станциях: с водоснабжением должны иметь 
промывное устройство. Если водоснабжение отсутствует, то устраи­
ваются так называемые люфт-клозеты (черт. 225). Сущность 

' 
1 

1в. 

Черт. 225. 

этих к.~оветов состоит в том, что выгреба вентилируются при 
помощи вытяжных каналов, по которыы происходит движение 

газов ив выгребов наружу вследствие подогревания вытяжного 
кана.ы дыиоходами от обыкновенной или специальной печи. 

В дежурных помещениях и общежитиях устройство внутрен­
них отхожих :мест (.кловетов) обявательно. 
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Наружные отхожие места устраиваются простейшего типа, 
каковое устройство, однако, должно обеспечить и111 над.чежащее сани­
тарное состояние. 

Путевые постройки могут иметь отхожие места финляндского 
rипа без выгребов, ари чем экскременты попадают в навозные 
ямы, откуда они затем вывозятся. 

Для обеспечения удобного и опратного пользования отхожпми 
местами безусловно необходимо содержание их в чистоте. 

5. П ом о й н ы е ямы устраиваются с крышами и решетками 
в приемнике с непроницаемыми плотно покрытыми выгребами. 
Располагают их не блИ:же 8 л от жилых домов, колодцев и :1едников. 

&. Б ан и при путевых постройках и разъездах устраиваются 
внутренней высотой стен не менее 2,70 .м. Станционные бани 
должны иметь внутреннюю высоту стен не менее 3 .м и состоять 
обязательно из двух отделений: из раздевальной и мыльной, а по 
возможности из трех: раздевальной, мыльной и парильной. В раз­
девальной должно быть достаточное количество скамей, не менее 
О, 70 .м длины скамьи на каждого моющегося. В мыльной на каж­
дого моющегося: должно приходиться не менее 1 .л~ длины скамьи. 
Парильная должна иметь площадь, составляющую 1/з мыльной, 
но не менее 8 пв .. м. Расстояние между скаиьл:ми в раздевальной 
и парильной должно быть не менее 1 .л~, в мыльной - 1,50 .м. 

Площадь бани определ.я;ется из расчета пребыванrrл в бане 
каждого моющегося в течение одного часа. 

Полы в банях должны быть деревянные и снабжены хорошим 
стоком воды и трапами с сифонами, преплтствующнми обратному 
движению газов из сточных каналов. Основание полов может быть 
деревянным, бетонным или асфальтовым. Баня должна обогре­
ваться соответствующими приборами отопления, при чем темпе­
ратура в раздевальной должна . быть не менее 20° С ·и в мыль­
ной - 300 С. 

В парильном отделении должен быть сделан полок для паре­
ния и каменка ДJIJI образования пара. Для укладки на каменку 
следует выбирать чистый мелкозернистый булыжник и избегать 
употребления известковых пород. 

При асфальтовом, бетонном или плитном полу, во избежание 
простуды ног, кладут на пол деревянные решетq·атые щиты, кото­

рые при мытье пола снимаются. 

7. II р а ч е ч н ы е. На каждой даже небольшой железнодорож­
ной с.танции, имеющей хотя бы несколько жилых домов, не говор.я: 
у.же про большие станции, должна быть устроена прачечная, 
в которой семьи служащих могли бы стирать белье. В прачечную 
должен быть проведен водопровод, а сточные воды должны вли -
ватьс.я: в канализационную трубу станции. 

Помещение прачечной по возможности должно быть удалено 
от жилых помещений. 

Освещение должно быть хорошим. Стены и потолок должны 
быть оштукатурены цементом. Полы устраиваются бетонные или 
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асфальтовые. Если же, вследствие отсутствия означенных мате­
риалов, приходите.я устроить дерев.янные полы, то таковые устраи­

ваютс.я двойными, при чем верхний пол делаете.я ив толстых 
досок (63 мм) с промежутками, сквозь которые протекает вода 
на другой нижний пол, устраиваемый сплошным со скатами для 
стока воды. 

При цементном или асфальтовом поле поверхность его покры­
вается дерев.янной решеткой, чтобы стирающие не мочили ног. 

Для нагревания воды служат котлы, вделанные в кирпичный 
очаг. Котлы чаще всего в станционных прачечных употребл.яютс.я 
чугунные, реже медные. К0тлы должны быть снабжены сниву кра­
ном дл.я выпуска воды. Труба, отводяща.я воду ив котла, вделы­
вается участковым водопроводчиком в соответствующем месте котла 

длиною согласно толщины кирпичной стенки очага. На конец тру·бы 
навинчивается медный кран. Котлы закрываются крышками, изго­
товляемыми при чугунных котлах ив оцинкованного железа и при 

медных - ив иеди же; крышки состоят ив двух частей, одной по­
движной и другой неподвижной, снабженной пароотводной трубою. 

Внутри дымовой трубы очага устраиваете.я выт.яжной кана.ч: 
с душниками для отведени.я ив прачечной пара и дурного воз­
духа. Одна топка в очаге обычно обслуживает один или 
два котла. 

Для более равномерного нагревания воды дымовые каналы 
обход.ят вокруг котлов. 

8. l{ о .I од ц ы. При жилых здани.ях, на перегоне, а также 
и на станциях, где нет водопровода, приходите.я рыть колодцы 

для питьевой воды. Последние должны быть снабжены приспосо­
б;rением ддл подъема :воды (ворот, журавль и др.). Они должны 
быть расположены вдали от отхожих мест и помойных ям, чтобы 
нечистоты из выгребов последних не :могли проникнуть в колодцы. 
Кроме того, необходи~ю колодец тщательно оградить от поверх­
ностных вод. В болотистых местах колодцы делаютс.я бетонными.' 

Колодцы следует рыть в глинистом грунте или суглинке всегда 
глубже горизонта грунтовых вод. Вода при рытье колодца может 
появиться выше этого горизонта, но это ни в коем случае не 

должно приостанавливать дадьнейшего углубления 1юлодца до 
вышеозначенной глубины. Верх сруба колодцев делается несколько 
выше поверхности земли и обделывается обшивкой и крышкой. 

9. О гр а д ы н а п а с с аж и р с к и х п JI а т ф о р м ах. На 
пассажирских платформах, имеющих высоту более 1 м у края, 
противоположного рельсовому пути, служащему для посадки и вы­

садки пассажиров, должны быть устроены перила в тех местах, 
где к платформе не примыкают вдани.я, лестницы иди сходы. 
Перила эти высотой не менее 1 .л~ могут быть металлические, 
каменные иди деревянные и должны обеспечивать от возможности 
падения людей. · 

У стройст:во перил при платформах высотою менее 1 м необя­
зательно; вместо · них разрешается засаживать край платформы 
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живой изгородью или делать земляные одернованные иди замо­
щенные откосы с уклоном не круче 1/ 6• 

Ограды пр и жилых до llI ах и путевых по строй­
к ах. Дворы жилых домов, жилых помещений при станционных 
зданиях и путевых постройках должны быть ограждены забором 
высотой не менее 1 м ив материала и системы в вависимости от 
местных условий. Жилые дома. могут быть ограждены каждый 
отде.1ьно или группами по неско.11ько вместе в вависимости от 

относительного их расположения. 
Р аз л и ч н ы е ст ан ц и он н ы е о гр ады. Для ограждения 

товарных дворов, складов материалов п топлива устраиваются 

заборы высотой 2,85 .м: с воротами и калитками из материала 
и системы в зависимости от местных условиfi. 

Мастерские, дворы пассажирские и при водоподъемных зда­
нинх, а также станционные сады ограждаются заборами высотой 
соответственно местным условиям. 

Станционная территория ограждается таковыии же забораии, 
.1ибо живой изгородью, или канавами с валиками. 

Г.1ава XVll. 

Различные устройства для водоснабжения станций. 
1. - Схеыа станционного водоснабжения. 2 . ....,.. Приборы дал очистки воды. 
3. - Опреснители. 4 - Водоподъемное здание. 5. - Насосы Вортицгтона 
и пу:rьзометр. 6.- Водоеll!ное з;~:ание. 7. - Водопровщные трубы. 8. - При-

способления длл pa3Gopa воды. 9. - Пневыатичесrюе водоснабжение. 

1. Лt еле з но дорожное в од о снабжен и е станции пред­
назначается для питания кот.'IО:в паровозов, д.1я их промывки, для 

ряда других технических надобностей, сопрлженных с транс­
портом (в депо, мастерских п пр.), а также для снабжения водою 
:всех станционных зданий. 

Водоснабжение станции должно быть устроено так, чтобы оно 
не только хватало на повседневные нужды станции в год его по­

стройки, но чтобы оно было расчитано на много времени впе­
ред. По новым техническим условилм проектирования производи­
тельность водоснабжени.я должна соответствовать числу пар 
поевдов, ожидаемому к обращению по истечении 1 о-летнего пери­
ода с открытия дороги. 

Водоснабжение станции состоит ив с.:rедующих главных ча­
стей (черт. 226): 

1) Источник .водоснабжения ( оверо, река, ручей, ключ, родник 
II.lИ друг.). 

2) ВОДQIIОдъемное вдание (водокачка) с машинами дл.я подъема 
и нагнетания воды. 

3) Водоемное здание с баками для храненпя воды. 
4) Водопроводная сеть, состоящая ив с а моте ч ной линии 

между источником водоснабжения и приемны~~ колодцем; из в с а-
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с ы в а ю щей во до проводной трубы между источником воды 
п водоподъш.шю1 здание~r; н а пор н о й водопроводной .1инии 
.между водоподъемны~r и водое~rными зданиями, и, наконец, труб, 
р аз в о д я щи х воду из водоемного здания, называемых в сово­

купности р аз в о д я щ е й водопроводной линией. 

5) Приспособления для разбора воды: гидрав:rические путевые 
и настенные краны, пожарные, водоразборные краны и т. п. 

Но ив перечисленных главных частей иногда, как увидим 
позже, можно избежать устройства водоемных зданий. 

Интересным является устроiiство, которое позволяет накачи­
вать воду в тендер на ходу поезда. Это так называемое р а мс б а­
т о )I с к о е при1.;пособление, состоящее ив лотка, помещенного 
между ре.:rьсами и напо.шенного водою. Особый рукав, опущенный 
в этот лоток с тендера, всасывает воду на ходу поезда. Подоб­
ное приспособ.1ение ложно встретить на английсkой Северо-Запад-

ЧС]J'Г. 226. 

ной железноti дороге, нн. Нью-Иорк-центральноfi и на Пенси.1ь-
ванскоfi же.1евной дороге в Америке. · 

Несомненное удобство в смысле экономии времени для набора 
воды при означенном устройстве сходит на нет, если принять во 

внимание вначитюьную потерю· воды от испарения и разбрызги­
вания, а также затруднение сохранить лоток от замерзания 

ЗПМОЮ. 

Вот главные причины, тормозящие распространение этого 
остроумного приспособления. 

Если станция расположена вблизи города, иди находится 
в черте его, то в смысле экономии представляется целесообразным 
снабдить станцию водою из городс1tоrо водопровода. 

:К и с т о ч н и It а м в о д о с н а б ж е н и я относятся овера, 
пруды, рекн, ручьи, к.1ючи, родники и пр. или же подземные 

водоносные слои. В последнем случае, чтобы добыть воду, роют 
обыкновенные иди ар тез и ан с к и е к о л о д ц ы. 

В первую очередь необходимо убедиться в качестве 
воды и хватит ли ее в данном источнике для нужд водоснаб­
жения. 

:Качество воды узнается химическими и бактериологическими 
исследованиями, а количество - помощью опытов накачивания 

и измерения в течение продолжительного времени. 
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Лучше Вt\его всем означенным требованиям отвечает вода 
ив рек и озер, где она достаточно чиста, мягrtа и ее много. Вот 
почему, не считаясь иногда с расстоянием означенных источЕiиков 

(10- 20 и более п.м) от станции, берут из них для нее воду. 
Встречаются на дорогах такие станции, около которых даже и на 
значительном протяжении нет ни реки, ни озера, тогда приходится 

прибегать к отысканию других источников водоснабжения. Нередко 
устраивают п р у д ы. 

Для образования пруда в пониженном месте в котловине или 
овраге, где протекает ручей, устраивают поперек его п дот ин у, 

заставляющую воду подняться высоко и образовать большой 
запас воды, могущий в любой момент дать требуемое количество 
воды на станцию. 

П.irотина должна быть достаточной высоты не менее 
2,13 .м (1 саж.) во избежание промерзания воды до дна. 

За отсутствием воды на поверхности земли, приходится брать 
воду ив недр ее, для чего роют к о л од ц ы. :Материал, употребляемый 
на rtолодцы, бывает различный: дерево, камень, бетон, жедево­
бетон. По форме колодцы устраивают обыкновенного типа и тру б­
ч ат ы е; последние состолт ив железных труб, ввинченных в грунт 
не особенно г.1убоко от поверхности ве111ли. Таких колодцев делают 
несколько и подземными трубами их соединяют между собой. Один 
ив них, ·в котором берут воду, носит название с б о р н ого. 

Если на незначительной глубине от поверхности земли доста­
точного количества воды в подземных водоносных слоях не собрать, 
то приходите.я: обращатьсл к мощным подвемны111 водам, проте­
кающим глубоко под землею. Для добывания этой воды устраи­
ваются так называемые арт е з и ан с кие колодцы. При этом 
способе .железные трубы ввинчиваются до означенного слоя на 
большую глубину, достигающую нескольких десятков метров. 

2. Вода почти nсегда содержит в себе минеральные примеси 
в растворенном виде (соли извести, натрия, поваренную соль 
и np.) или в виде механических примесей (частицы глины, песка 
и пр.). Кроме сего JЗ воде можно найти присутствие органических 
веществ, газообразных и пр. 

Самыми распространенными аппаратами для очистки JЗоды на же­
лезных дорогах считаются - Б ер ан же и Ш тин гл л и аппарат 
Дер ю м о. Аппарат Беранже и Штингля (черт. 227) работает 
на едком натре (каустическал сода- NaOH) и состоит ив четырех 
герметически закрытых цилиндров. Объемы цилиндров раз­
личные и увеличиваются они постепенно. Самый малый ив них 
служит для смешенил воды с едким натром (NaOH), а остальные 
способствуют отделению осадков. Для более тщательного отделе­
ния, воду направляют в цилиндры по трубкам небольшого диаметра, 
пропущенным почти до дна цилиндра, заставляя ее ватем медленно 

подниматься вверх. 

Для ослабленил взбалтывания осадков, опускающихся на дно 
циJiиндра вновь притекаемо:й в цилиндр струей воды, против конца 
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:водопроводной: трубы, у дна каждого из трех больших цилиндров, 
помещают опрокинутый основанием вверх конус. Основание конуса 

. ·-···· ....... -.~~- -54•.~.С..-& 

Ht:pxиt.:t: ~и'l"о 

......... ""-'<"--...i 0.----"-"'"'-r....--- ] 
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Черт.:227. ·· 
-----_.:~;;;:r~~~-o;:;.-=-~ ......... ~-;-;;''";;;;::.;:::;;;;;;:;:;;;;;;; 

'••WO '-"'' '!,'~. '';i.Ji,:l'P7f'!.~~~l'#IJ'IN./:;, Д;;}: '"'" • ~ 

от.крыто и конец водопроводной трубы входит внутрь конуса, 
немного не доходя до закрытой вершины его. 
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Вода, при таком способе втекания в цилиндры, успевает осво­
'6одиться от твердых частиц нерастворимых солей (Ga003 и 
Mg( ОН)2 - гидрат магния). 

Дойдя до четвертого цилиндра, в верхней части которого 
устроен фильтр, вода проходит чрез этот фильтр, состоящпй 
из древесных стружек, и, совершенно очищенная, самотеком влп­

вается в водоемный резервуар, откуда она и потребляется д.'Iя 
нужд станции. 

Водоочистительныfi аппарат Дерюмо работает на извести и соде 
(СаО и Na2C03) и, состоит из следущщих частей: 1) большого 
вертикального цилиндра, называемого осадочным; 2) первого 
с ат ура тор а, насыщающего воду иввестью; 3) второго с а­
т ура тор а, освобождающего воду от взвешенных частиц п 4) не­
больших размеров железного ящика, содержащего содовый 
раствор. 

Вода из источника поступает непосредственно в особый прп­
е:wник, откуда вода по трубке небольшого диаметра попадает 
в первый сатуратор, а по трубке с большиы диаметром - в оса­
дочный цилиндр, но прежде чем вода попадет в осадочны:tl цп­
.пшдр она должна про:tlти чрез фильтр в верхней части второго 
сатуратора и профильтрованныfi насыщенныfi иsвестко'вый раствор, 
а также и содовый раствор. 

Эта операция производится в специальной трубе, опускающейся 
почти до' дна осадочного цилиндра, при чем тут же происходит 

реакция и очистка воды. Спустившиuь по означенной трубе, вода 
з;~тем мед.теина поднимается вверх по особым винтообразным по­
верхностям, способствующим освобождению воды от твердых частпц 
солей. В верхней части осадочного цилиндра помещается фильтр, 
которыfi заставляет воду, прежде чем попасть ей в водоемное 
здание, пройти чрез него, где она окончательно очищается. 

З. Способ опреснен и я в оды, употребляемый иногда 
на железных дорогах, дает прекрасные результаты, при чеы жест­

.кость воды может быть доведена до 0°. Недостаток его это большие 
затраты, требующиеся на первоначальное оборудование, впрочем, 
:могущие с успехом окупиться более дешевой последующей экспло­
атацией паровозов. 

Способ опреснения воды состоит в том, что в паровых котлах 
выпаривается вода: пары поступают в трубы, омываемые холодноfi 
водой, где они, конденсируясь, стекают в особый приеиник, и отсюда 
уже вода расходуется для паровозов. Холодная вода, соприкасаясь 
с горячими трубами и ох.шждая их, испаряется сама, и пары ее 
проходят в сдедующую трубу, где конденсируются и т. д. Отсю;~:а 
видно, что устройство опреснителей довольно сложно и требует 
ряд батарей и испарителей. 

Наиболее распространенныll!и опреснителями на железных до­
рогах являютс.я опреснители Яг на, l{ р у г а, Ч е р н о в а и др. 

Для уяснения работы опреснптелей опишем один из них, нередко 
встречаемый- Яг на (черт. 228). 



Он имеет: 1) паровой 
2) десять - двенадцать 
юементов-батарей, пред­
ставляющих 10-12 ци­
линдров и 3) ХОЛОДШIЬНИК. 

Uилиндры заключены 
в иволированный мате­

риал. Внутри каждого 
цилиндра. находятся так 

называеиые дести л ля­

т о р ы, представляющие 

собой ряд, числом от 8 
ДО 10, JЗКИХ ЯЩИКОВ И3 
тонкой гофрированной ме­
ди. Пар · поступает из 

кот:ш в первый дестилля­
тор, конденсируется там 

и стекает по трубе в об­
щиfi сборник. Вода, на­
гретая при :этом в пер­

вом цилиндре, испаряется 

и пары ее поступают в де­

сти:~ллтор второго ци­

линдра, где конденсиру­

ютсн и стекают по трубке 
тоже в общий сборник. 
Вода, нагретая при этом 
во второ:и цилиндре ис­

паряется и пары ее по­
ступают в дестиллятор 

третьего цилиндра и т. д. 

Пар из последнего де­
стиллятора проходит в хо­

лодильники, ОТRуда, кон­

денсируясь, стекает в тот 

же общий сборник. Нагре­
тая в холодильнике, соле· 

ная вода накачивается 

в котел опреснителя, чем 

-- 175 -

котел с дамениеи в 5 - 6 атмосфер, 

совершается экономия в ~· •l8liil• 
расходе топлива на нагре­

вание воды в котле. 

Че:u больше элемен­
тов-цилиндров имеет оп­

реснитель, тем более его 
производнтелыrость. 

Суто1rнал производительность опреснителей .Я:гна достигает 
до 485 пуб . .лt (50 куб. саж.). 
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4. В од оп од ъ ем но е 3 дан и е, или как его в общежитии 
на3ывают водокачка, предста:вл.яет собою 3дание, оборудованное 
:машинами для подъема и нагнетания воды. 

В водоподъемном 3дании помещают приспособления, выкачи­
вающие воду из источника и нагнетающие ее в бак :водоемного 
здани.я. Такие приспособления состоят из насосов, двигателей 
и котлов. 

Механическое устройство :водоснабжения, в частности :водо­
подъемных зданий, должно быть согласно ТУМ таковым, чтобы 
при наибольшей работе, допускаемой его конструкцией, доставля­
лось на станцию все потребное суточное количество :воды при 
одиночном оборудовании :в течение 1 6 часов работы; при двойном 
оборудовании каждый комплект машин может быть расчитан 
на 22-часовую работу в течение суток. 

Насос должен быть расположен не выше определенной высоты 
над уровнем воды :в источнике и не далее определенного гори3он­

тального рассто.яни.я от него. 

Практика показала, что уровень :всасывающего клапана насоса 
не должен превышать 7 ,оо м (23 фута) над уровнем :воды в исто•r­
нике и отстоять от него не далее 7,61- 9,14 Jlt (25 - 30 фут.), 
чтобы на трение воды во всаr,ы:вающей трубе поглощался воз­
:иожно меньший процент поле3ной работы иашины. 

Расчет силы двигател.я, по. :весу доставляемой на станцию 
воды, в пределах точности, :вполне достаточной дл.я практики, 

может быть прои3веден таким обра3ом. 
Положим, что Н - высота подъема воды (всасывание и нагне­

тание). 
р - потеря напора :вследствие сопротивления в трубах и проч. 
Р - :вес воды, который необходимо в течении определенного 

времени - доставить на станцию. 

Т- врем.я, О3начающее число часов действия насоса :в течение 
суток. 

При этих обовначени.ях работа двигателя R (теоретическаs:) 
:выра3ится следующей форму.тrой: 

R=p (Н+р)_ 
Т-3600 

Чтобы получить не теоретическую, а действительную работу 
двигателя необходимо работу R разделить на коэффициент 
полезного дейст:вин насоса и двигателя k, равный, приблизи­
тельно 0,65 - О, 70. Если Н и р :выражены :в метрах, а Р­
:в к:Илограммах, то N :выразит число .'Iошадиных сил мощности 
насоса. 

N= р (Н+р) 
75·k· т. 3600 

Определив силу N из этой формулы, мощность насоса на прак­
тике берут с силой раза в 1,5 - 2 более N. Это делаете.я: с целью 
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обеспечить станцию двигателем, могущим удов.~rе.творить потреб­
ноеть станции в будущем ее раsвитии; кроме сего насос, работая 
в первые годы не полной силой, предохранит себя от скорого иsноса. 

На многих дорогах водоподъемное sдание устраивается обычно 
каменныы или кирпичным и распо.шгается вблиsи источника водо­
снабжения на неsатопляемо111 месте. В это:м же sдании или в его 
деревянной пристройке отводится помещение машинисту водо­
качки. JКилое помещение должно быть отделено от машинного 
отделения кирпичной или каменной капитаirьной стеной, толщиной 
не менее 0,85 .м. Иногда отводят в sдании специальное помеще­
ние для угля. В машинном отделении, где ПО)rещается котел 
п паровой насос, нередко устанавливают рабочий станок со шка­
фом для инстру:ментов, с целью проиsводства мелких исправлений. 
Кроме того машинное отделение должно быть снабжено устрой­
ством для подъема тяжелых частей машины. При водоподъеином 
sдании раsбивается дворик, обнесенный оградой, и в нем поме­
щаются соответствующие службы: сарай, погреб и пр. 

В случае невоs11южности построить водоподъем:ное sдание блиsко 
к источнику, в виду его sатопляемости, таковое может быть воs­
ведено и в пределах водораsлива при условии устройства соот­
ветствующей глубины фундамента, обсыпанного кругом землей 
в виде насыпи, высотою не иенее 1 .1t над уровнем самых высо­

ких вод. 

~ Насыпь от раsиыва должна быть защищена надлежащим 
'--. образом. 
""- В машинном отделении должны быть устроены на цементном 
~ растворе фундаменты под котлы и насосы и галлереи для укладки 

~ 
труб. :Кроме того, в фундаменте оставляются обделанные отвер­
стия для прохода всасывающих, напорных и сливных труб. 

5. На с о с ы, устанавливаеыые в водоподъемных зданиях, 
бывают пр о ст о го или д в ой ног о действ и я, в зависимости 
от того, поднимается ли вода при движении поршня то,11ько 
в одну сторону или в обе. · 

В последние годы перед войной в водоподъемных зданиях 
преимущественно устанавливали сдвоенные насосы В о р тин г­
то на (черт. 229). Подобные насосы отдичаются простотою, 
,1егкостью и прочностью конструкции. Причиною этому являетс.н 
отсутствие громовдкого махового колеса с шатуном и кривошипшr. 

Уход ва нишr прост, все части доступны осмотру и не скоро 
изнашиваются. 

При речных источниках в случае значительной равности гори~ 
вонтов высоrtой и нивкой воды приходите.я ставить два верти­

кальных насоса, приводимых в движение горизонтальной паровой 
~rашиной. 

Нижний насос до.1жен быть расположен так, чтобы высо 
всасывания не превышала 5,33 м. При ватошrении высокой в 
нижнего насоса работа производится верхним насосом, кот 
устанавливается несколько выше самого высокого уровня о 

~ . "' 1\,i\\\lli 
Путевые и стаиu. постр. ~ ~ ·~.J\~M \,u . 

. ~- . ~ 
·. сг1;., ~~ 

""-. "Yiili1·u ~ ~ 
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. Для 3Начительного подъема воды устанавливают центробежные 
насосы, преимущественно турбинные. Однокамерные центробежные 
насосы подв:имают воду до 12 .м, двухкамерные до 45~ .м. 

Пуль з омет р. Уровень воды в источнике бывает иногда 
расположен так низко, что высота всасывания превышает предел, 

• . :,__'-:;"J1щul/a ·· 
-г tJ~.' 1 

. (~~"Y'l' 
'f;дщ. 
~ i. '\ 

Черт. 229. 

на который можно поднять воду, тогда ~прибегают к применению 
пульзометров. 

Впервые пульзометр сконструировал: в Ныо-Иорке Генрих Холль 
в 1781 г. Принцип действия пульзометра основан на разреженин 
воздуха в определенном пространстве вследствие конденсацин 

пара (процесс всасывания) и подъеме воды (процесс нагне­
тания) посредством давления пара на поверхность воды в пуль­
зометре. 
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Пульзометр может всасывать воду с глубины приблизительно 
:в 10 .м и нагнетать ее на высоту 20 и более метров. 

Схематически принцип деtiстви.н пульвоиетра можно по.нснить 
следующим чертежом: положим (черт. 230) мы имеем два сосуда 
а и а 1 , от которых вверху отходит паровая труба Р, а внизу трубка, 
сообщающаяс.н с водяным источником. В промежутке означенных 
двух сосудов помещается резервуар h, снабженный нагнетательною 
трубкою R, идущей в резервуар водоемного вдани.н. 

Вода, притекающая к пульзометру сниву направляется в сосуд а 
или а 1 , посредством действи.н клапа-
нов d и d1, а затем резервуар h по- ~ 
:мощью клапанов f и f1· ......._~\ 

Пар, притекающий по трубе Р по- 1 ~ 
лучает направление посредствои шаро­

вого клапана К, помещенного в том 
месте, где паровал труба имеет при­
соединение к горлам сосудов а и а 1 • 

:Клапан К, благодаря своему переме­
щению вправо или влево (на чертеже 
он перемещен влево), позволяет про­
ниrtать пару в сосуд а или а1 (на 
черт. в а1). 

По:rожим, что пар проник в сосуд а 1 •. 

Там он начнет давить на поверхность 
воды. Вследствие давленил воды кла· 
пан d1 будет прижат и приток воды 
в сосуд а1 прекратится. Под напором 
скопившейся воды в сосуде а1 откры­

ваете.я клапан fi и пар погонит воду 
из сосуда в нагнетательную трубу R. 

Форма сосуда а1 устроена так, что 
.книзу он уширяется, а потому прп 

вытекании ив него воды в нагнета­

тельную трубу поверхность понижаю­
щегося уровня воды будет становиться 
все больше и больше. Последнее обстоя-

. тельство дает возможность пару, нахо- Черт. 230 . 
. дящемус.я: в сосуде а1 , иметь большую 
поверхность соприкосновения с водою, вследствие чего он начнет 

конденсироваться и тер.ять свою силу. Наконец, наступит такой 
момент, 1tогда конденсаци.н Пара будет происходить быстрее его при­
то1tа и давление в сосуде а1 станет меньше, чем в сосуде а, отчего 

клапан К перекинется вправо и, закрыв доступ пару в сосуд а1 , 
позволит проникнуть ему в сосуд а. Оставшийся пар в сосуде 
а1 сгустится, отчего в нем получится разреженное про,странство . 
.Давление в сосуде h теперь будет больше, чем в сосуде а1 , и по­
тому клапан f1 закроется, а клапан d1 откроется, и вода пз 
источника хлынет в сосуд а1 • 

12* 
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Пар, устре~швшись в сосуд а, произведет то же деfiствпе, что 
и в сосуде а1 • Таким образом, процесс нагнетания воды в трубу 
R будет беспрерывный. 

Чтобы пульзометр работал правильно, необходи:мо согласова:гь 
приток пара и работу илапанов так, чтобы каждый лз сосудов 
наполнялся в тот иомент, когда другой будет опорожнен. Пра 
этом вода, поднявшись в одном из сосудов до верху, заставит 

клапан К переместиться в другую сторону. 
Для лучшего действил пулыюметра необходиио небо.1ьшое 

rюличество пара, которое даже вредно для него, а большое даn.1е­
ние пара. 

Число колебаний клапана вправо и влево или так называе:мых 
п ул ь с а ц и й клапана для поочередного закрытия входа пара 
в сосуды а и а1 бывает в пределах от 10 до 100 в минуту 
и зависит исключительно от упругости пара, но не от его ко.ш­

чества. 

Простота установки, дешевизна и надежность действия пульво­
)tетра васта:вляю1' нередко обращаться к его услугам, в особен­
ности при устройстве :временного или запасного водоснабжения. 
Особенно является ценным то, что для: наполнения: водой посред­
ством пульзометра тендера паро:вова нет надобности устанавливать 
специальный паровой котел, а достаточно :воспользоваться: паро~ 
от котла этого же паровоза. 

Вода при подъеме пулызометром нагревается мало; так, на­
прш1ер, в пульзометрах l{ертинга: при подъеме на высоту 10 .1i 

она нагревается: :всего до 2 градусов Целзия. Давление пара д.ш 
поднлтил на :высоту до 8 м должно быть не менее 2-х атмосфер. 
до 17 м - 4 атмосферы, до 23 .л~ - 5 атмосфер. 

6. В од о ем но е здание. Водоемное здание предста:влле1 
собою станционное :водохранилище, ив которого :вода разводится 
к местам ее разбора: гидравлическим пожарным и др. :кранюr. 
Обычно здание строится: в виде двухэтажной шестиугольной башни, 
а иногда восьииугольной, круглой и других фори. Нижний этаж 
возводится ив камня: или кирпича, верхний - большей частью 
деревянный, срубленный из бревен (шатер). В верхней части по­
мещаете.я один или два металлических бака с :водою. Их распо­
лагают рядом или один под другим. В этом с.1учае здание назы­
вают д в о й н ы м. 

Шатры над водяными баками до.~жны быть расположены так, 
чтобы к ба:ка:и был обеспечен свободный доступ для: пх осмотра 
и окраски. 

Лестницы :к бакам могут быть наружные и внутренние п должны 
устраиваться, по возможности, ив ·огнестой:кого материала. Поме­
щение под ба:ками може·.r быть использовано длл жилья лишь nрп 
надлежаще:и его приспособлении. 

В последнее :время: привилась постройка железо-бетонных :вода 
емных зданий, в них баки для воды также строят из же.~еsс1-

бетона. 
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Бак составляет одно целое со стенами здания, отчего кон­
струкция упрощается п становится более прочной. Железо-бетонные 
здания имеют в плане или круглую, или многогранную форму, 
как например, железо-бетонное двойное водоемное здание на ст. 
Бологое, Октябрьской ж. д. (черт. 231) высотою в 31,7 .л~. 

Вертикальный разрез одиночного водоемного здания изображен 
на черт. 232. 

В нижнем этаже помещается подогреватель или котел, слу­
жащий для подогревания воды в баке зимою. Труба В, отводящая 
тешые газы дыма, проходит чрез дно 

бака кверху. 
l\Iета;шичесюrй резервуар или бак ск.Iе­

пывается из железных листов и устана­

вливается на чугунной подушке кольце­
образной фор:мы, лежащей на каменной · 
стене нижнего этажа. 

Бак В наполняется водою посред­
ством напорной трубы а. Но ведь вода 
может перелитъсл через верх, так как 

бак сверху открыт~ Этого не будет, так 
как холостая труба в сейчас же, как только 
вода дойдет до нее, будет отводить пере­
ливающуюсл сверх ее воду и полностью 

выливаться в канаву, сделанную на поверх­

ности земли у водоемного зданил. Такая 
открытая канава делаете.я с целью пре­

дупреждения станционных агентов о бес­
полезной утечке воды, которые, увидев 
вытекающую из трубы воду, так или иначе 
уведомляют машиниста водокачки дл.я при­

·остановки работы насоса. Впрочем, дело до 
утечки воды в холостую трубу доходит 
в редких случаях. Обычно машинист водо­
качки предупреждаете.я о наполнении бака 
.авто:матической электрической сигнали­
зацией, действующей помощью замыкания 
·тока стрелкой, двигающейсл по шкале б. Черт. 231. 
Последи.я.я своими делениями показывает 
-степень наполнения бака, что избавллет от лазания по высокой лест­
нице длл непосредственного наблюденил за уровнем воды в баке. 
По шкале движется стрелка с грузиком, привешенным к бечевке или 
к мягкой и тонкой проволоке, пере.с.инутой через ролик Н. Кбечевке 
прикреплен поплавок, плавающий на поверхности воды. С повышением 
уровня воды в баке стрелка с грузиком опускаете.я и острым концом 
указывает цифры, означающие кубические единицы наполненил 
бака. Ясно, что цифры на шкале идут, увеличиваясь сверху книзу. 

От дна бака отходит труба z, нос.яща.я: . название раз в о­
д .я щей. 
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.Для ввода и вывода водопроводных труб в фундаментах водо­
подъемного и водоемного вданий сдедует оставлять обделанные 
арками отверстия во время производства самой кладки фундаментов, 

Черт. 232. 

чтобы не делать пробивания стенок фундамента впоследствии, 
когда здание будет готово. 

Иногда снаружи к стене водоемного здании приделывается 

на ст е н н ы й гидр а в ли чес кий кран, служащий для напол­
нения тендера водой. В этом случае для него. от дна бака отходит 
специальная труба Д. 

На дорогах первостепенного зн.ачения устройство настенных 
кранов не допус.~.ается, и водоемные здания должны быть распо-
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ложены не ближе 14,93 .1t (7,00 саж.) от оси ближайшего 
пути. 

Вместимость баков должна быть не менее 1/ 4 полного суточ­
ного расхода воды, потребной для паровоsов, прп одиночном обо­
рудовании и не менее 1!8 при двойном оборудовании и во всяком 
случае не менее 120 пуб .. м. 

Воsвышение дна баков над уровнем ре.1ьсов должно быть не 
менее 10 .м; кроме того воsвышение баков и диаметры раsводящих 
труб должны быть определены иs расчета на одновременное на­
нолнение двух тендеров из путевых кранов ·в течение не более 
5 минут в предположении подвода воды к путевому крану только 
с одной стороны. 

Вsамен устройства водонапорных башен допускается устройство 
нневматической подачи воды. 

При непрерывно-действующих пневматйческих водоснабжениях, 
оборудованных двигателями внутреннего сгорания или электро­
двигателями, общий объем водяных баков может быть уменьшен 
до одной десятой суточного расхода воды для паровоsов, но дол­
жен быть не менее su мз. 

Еоли<rество воды, которое расходует паровоs sависит от вели­
чины проиsведенной им механической работы. 

По Цейнеру на одну паровую лошадь работы, проиsводимую 
паровозом, расходуется в час 8,12 кz воды. На самом деле этот 
расход более и при работе перегретым паром доходит до 9-9,5 кг, 
а насыщенным - до 11 - 12 ni. 

На расход пара, а следовательно, и воды влияют многие дру­
гие причины, как-то: система приборов парораспределения, да­
вление пара, величина впуска пара в ци.пшдр и пр. 

7. Когда источник снабжения водою станции найден, то 
является вопрос в доставке воды на станцию. Если источник 
лежит выше станции, то sадача решается просто. Вода в этом 
случае потечет на станцию самотеком. Но, к сожалению, такое 
водоснабжение встречается крайне редко. Обычно источник водо­
снабжения лежит на станции. При такшr положении источника 
приходится употребить силу не только для передвижения воды 
на иsвестное расстояние, но и на поднятие ее. Для подъема воды 
служат н а с о с ы. С одной стороны насос должен в с а с ы в ать 
в себя воду, с другой нагнетать, т.-е. подни:мать вверх. 

Соответственно сему с одной стороны к насосу подводятся 
в с а с ы в а Ю щи е трубы, а. с другой нагнет ат ель н ы е или 
напорные. 

Высота всасывания согласно теории равна высоте столба воды, 
уравновешивающего давление атмосферы 10,33 .м. На практике 
высота всасывания поршневого насоса не превышает 7 метров 
(23 фут), считая от самого низкого уровня воды до нагнетатель-
ных: кяапанов. · 

Всасывающая труба одним концом соединена с насосо,r, 
а другим - с о с к о :м опускается в так наsываю1ый пр и ем н ы й 
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к о л од е ц. Последний соединен с а м о т е ч но й водопроводной 
трубой с источнико111 водоснабжения и служит для осаждения 
мути, содержащейся в воде. 

Самый простой способ соединения приемного r~олодца с источ­
ником водоснабжения, встречаемый на многих ж.-д. станциях, 

Черт. 233. 

состоит в устройстве на надлежащей глубине деревянной галлереи. 
Конец са:мотетшой .тrинии, входящий в источник, обкладывается 
камнем. Образуется таким образом каменный фильтр, предохраняю­
щий от засорения самотечную линию и приемный колодец (черт. 233). 

Сосок всасывающей трубы снабжен забирным клапаном с сетr~ой, 
предохраняющей насос от 3асорения. Когда насос не работает, 
забирный клапан автоматически закрываете.я под действиеи 
тяжести воды. 

Водопроводные трубы отливают из чугуна. Они бывают раз­
личного диаметра и состоят из отдельных звеньев, которые 

в стыках или заливаются свинцом, 

•· если трубы с раструбами (черт. 234) 

ф или стягиваются болтами с предвари­
тельной прокладкой свинцового кольца., 
если трубы с фл.янцами (черт. 235). 

Иногда при соединении раструбов 
Черт. 234. . Черт. 235. вместо свинца употребляют чугунную 

замазку, что представляет неудобство 
.при замене отдельных звеньев труб в случае порчи, т. к. замазку 
трудно отделить и приходите.я трубу ломать. 

В этом отношении свинец незаменим. Для удержания его от 
выпадения при изменении длины труб от действия температуры 
в конце трубы делается кольцевой ровик. Перед заливкой стыка 
свинцом промежуток проконопачиваете.я на половину или две 

трети смоленою пенькой (или веревкой), удерживаемой в стьrке 
небольшим утолщением конца внутренней трубы, затем стык 
обкладываете.а глиной, и в оставленное отверстие наливают рас-
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плавленный свинец. По остыванию свинца глину удаляют и стык 
подчеканивают инструментом на подобие зубила. При соединении 
труб с отпиленными концами, их соедин.ают муфт а ми (черт. 236). 
Для соединения в кривых част.ах водопровода, в угдах, в ответ­
влениях и пр. употребляют 
так называемые ф а с о н­
н ы е трубы различных 
форм и раамеров (черт. 237). 

Трубы предпочитают от­
ливать в вертикадьных фор­
мах, а не в гор,ивонтальных, 

ддя получения однообразной 
тодщины стенок. 

Черт. 236. 

Для предохранения труб от ржавчnны и образования 
кр е н от р и к с а (водоросль, поедающая металлические трубы) их 

в теплом состоянии покрывают 

снаружи и изнутри гудронным 

составои. 

:Кроме чугуна для нагнетатель­
ных труб употребдяют сталь. 
В Америке с целью экономии при­
меняют деревянные трубы, на что 
идут специальные породы дерева. 

Трубы изготовдяются длиною 
от 2,5 до 4 метров (от 8 до 13 фут) 

t. при равличных диаметрах, в зави­
симости как от количества воды, 

так и от длины водопровода. На 
небольших железнодорожных стан­
циях соотношение диаметров труб 
примерно берется такое: для вса­
сывающих труб - 6", для напор-
ных - 4" и дд.я главной маги­
страли равводящих труб 611

• От 
магистрали в равные стороны стан­

ции ответвляются чугунные трубы 
меньшего диаметра, идущие к по­

жарно-:iюдоразборным и пр. кра­
нам, диаметром до 2". Проводка 

Черт. 237. Чугуннrqе трубы: а-отвод, внутри жилых домов проивводится 
с -}tолено, Ь -. полуколено, f п g - так называемыми газовыми желез­
троиники, п и i - крестовины, k -
раструбы, l-отступы, ~~~-прочистки, ными или свинцовы~и трубами 

п - застои, d и е - муфты. диаметром от 2 до ~ . У кладку 
свинцовых труб в вемле делать 

не рекомендуется всдедствие частых случаев обгрызания их кры­
сами. Кроме сего свинцовые трубы могут вредно влиять на здо­
ровье. Свинец, подверженный попеременному действию водт.~ 
и, воздуха, спсобен растворяться в воде, и люди, употребляющие 
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такую воду, отравляются не сразу, а постепенно, сами того 

не замечая. Поэтому, употребление свинцовых труб можно до­
пускать лишь там, где трубы находятся под постоянным напором 
и вследствие этого все время изнутри омываются водою. 

В силу сказанного стали применять свинцовые трубы, облицо­
ванные внутри оловом, что, конечно, значительно их удорожает. 

Водопроводные трубы, во избежание замерзания в них воды, 
укладыЕаrотся ниже глубины промерзания грунта, каковая в раз­
личных местах, в зависимости от климата, бывает различная 
и колеблется от 1,5 :цо 2,15 м. 

Ую1адка ведется в особых водопроводных канавах, не сплошь, 
а с оставлением небольших кусков земли (перемычек), с вырытием 

внизу их невысоких проходов для положения 

трубы. Делается это не только в целях эко­
номии, но и в предохранение -стен канав 

от обвалов. В рыхлых грунтах приходится: 
:в предохранение от обвалов придавать стен­
кам канав большую отлогость, или раскреп­
лять их деревянными раскрепами. В боло­
тистых грунтах юш при пересечении под­

земных водоносных слоев, воду, скопляющуюся 

в канавах, необходимо удалять водяными 
насосами в пониженное место, ограждая такие 

иеста от остальной части канавы перемыч -
ками пз трамбованной глины. 

Так как трубы идут параллельно по-
Черт. 238. верхности земли, следуя рельефу местности, 

то водопровод в продольном профпле пред­
ставляет кривую линию со значительной выпуклостью на высоких 
местах и вогнутостью в местах пониженных. В высоких местах 
водопровода скапливается воздух, мешающий протеканию воды 
и могущий при значительном скоплении раsорвать трубу. Во избе­
жание этого в повышенных 'l'Очках вставляют в водопровод са:мо­

действующие приборы, выпускающие воздух наружу и называемые 
в о з душными в ан тузами (черт. 238). 

Такой вантуз состоит из трубы с клапаном, соединенным 
с медныы пусто'rелым шаром, плавающим в воде. При нормальном 
уровне воды в трубе клапан закрыт, но как только скопится 
много воздуха, :В:.О'L'орый начинает давить на воду и она понизится, 

вследствие чего 1шускается плавающий на поверхности ее пусто­
телый шарик, клапан тотчас же откроется и выпустит воздух. 
Вантуз заключают в деревянный колодец с двойною деревянною 
крышкою. 

В пониженных точках водопровода скапливаются осадки взве­
шенных в воде частиц ила и пр., которые засоряют трубу, 
суживая ее отверстие. Для нормальной работы трубы такие осадки 
нужно периодически удалять, что достигаете.я: посредством поме-
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щения в низких точках водопровода так называемого о с ад о ч­

н ого вант уз а (черт. 2.39). 
8. Гидр а в ли ч е с кий_ пут ев ой кр ан состоит из чугунной 

колонны (черт. 240). Вверху колонна имеет наставку Д, заклю­
ченную в коробку Н. Наставка снабжена 
отверстиями и окнам и, из которых 

вытекает вода, попадающал сначала 

в коробку Н и затем в наливную 
трубу а. Трубу а с коробкой Н можно 
повернуть поперек пути для подачи 

воды в тендера паровозов. Соединение 
поворотной части с неподвижной осуще­
ствлено посредством с аль ни к о в. 

Цепь И служит для поворачивания 
трубы. Чтобы устранить разбрызгива­
ние воды, неизбежное при вытекании 
большой струи из наливной: трубы, па 
крюк Г вешается железная воронка, 
не показанная на чертеже. Груз е - про­
тивовес наливной трубы. 

Чтобы предохранить воду от замер­
ванил, колонна снабжается наружныи 
кожухом Т. Во избежание намерзания 

1 

а 

fi 

Черт. 240. 

льда на стенках колонны во врюrя морозов, внизу ее приделывают 

нередко чугунную коробку д.:rя сжигаооя в ней угля. Где подобного 

Черт. 239. 

отверстия, обычно 
ками П-П. 

приспособления нет, там в зимнее время 
намерзание льда можно предохранить 

обертыванием колонны соломой или 
войлоком. 

:Колонна имеет сверху i{:онарь Л, 
вращающийся вместе с поворотной 
частью. 

Фонарь при положении трубы, па­
раллельном пути, показывает белый 
огонь, при поперечном - красный. 

Гидравлический кран устраивается 
на ка::11енном фундаменте, в котором 
помещаете.я з а пор н ы й клапан; 
чтобы иметь возможность периодически 
производить осмотр клапана и ремонти­

ровать его, фундамент сверху имеет 
закрываемые чугунными крышками - лю-

Для пуска воды открывают запорный клапан (имеются и другие 
способы открытия:) маховиком: J.11, при чем вода под напором под­
нимается по колонне в наливную 1рубу. 

Запорный клапан снабжен внизу стерженем. которым он откры­
вает нижний клапан Ю. Этот клапан имеет большое значение, 
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-т. к. через не1·0 выходит остающаяся в колонне вода после 

наполнения бака тендера. В то время, когда производится нали­
вание воды в тендер, клапан Ю за:~;рывается действпем протпnо­
веса Х. Для того, чтобы ослабпть удар воды при закрытии клапана, 
в колодце гидравлического крана помещается воздушный :&олпак Ч. 

Пр омы вате льны й :i; ран устанавливаете.я: в депо между 
путями длл проиывкrr паровозов. Он помещается в особо устро­
енно:ч каменном п.ш бетонном колодце. Через крышу колодца 
проходит руколтка, служащая для открытия п закрытия вентп.ш. 

Кран имеет на rtонце нарезку, штуцер, для навинчивания на 
нее гайки промывательного рукава. 

Обычно на два стойла ставлт по одноиу промывательному крану. 
Промывательные краны устанавливают иногда и в мастерскпх 

для ремонтной ттро~1ывки паровозов. 

П о ж а р н ы е к р а н ы и л и п о ж а р н ы е r и д р а п т ы поме­
щаются также в колодцах, большей частью деревянных, снабжен­
ных во избежание промерзания двойными крышками. С этой же 
целью на зюrу колодец прикрывают навозом, обычно консrшм, каь: 
дающим много тепла. Кран снабжен штуцером для навинчиванпя 
пожарного рукава с медным заостренным наконечником д.'IЯ обра­
зования длинной струи - б р ан д с б о й то ~I. 

Пожарпые краны устраивают на станцилх в местах: хранеппя 
легковоспламеняющихся веществ и скученности деревянных построе:~; 

и.ш у лесных складов, пакгау3ов и т. п. 

Пожарно-водоразборные краны представллют сочr,­
тание пожарного и разборного крана. Для них также устраиваются 
колодцы с крышками, закрываемыми на зпму конским павовом. 

Длл разбора воды через крышку колодца наружу выводится водо­
проводнал труба в 50 и более .л~м, ваюпоченнал в чугунную колонну. 

9. П н ев мат и ч е с ь: о е в од о с н а б жен и е. В водопроводе, 
питающю1 водой город, напорная линил труб обычно служит 
в то же время и разводящей, тогда как в же.1еsнодорожно:11 
водоироводе это не допускается, т. к. работа нагнетательных 
насосов непостолнна. Следствием .я:вллется то, что в городском 
водоснабжении водоемное здание не нужно, а для снабженrш 
станции оно обязательно (исключение у:ка3ано ниже), что, rtонечно, 
.авляетсл плюсом для первого и минусом для второго. Кроме того 
на долю железнодорожного водопровода выпадает трудна.а роль 

удовлетворять одновременно и хозяйственным и пожарным целям 
станции при одном и том же напоре, тогда как городской водо· 
провод, выполняя обычно функции хозлйственноrо порядка, кон­
центрируется так, что во время пожара, при наличии соответ­

ствующих устройств и пожарных машин значительно усиливается 
напор воды. 

Длл увеличения силы напора воды на станциях приш.юсь бы 
возводить большой высоты водоемное здание, располагая в них 
баки в два этажа, при чем для пожарных целей пришлось бы 
поместить баь: на выеоте, по ь:райней мере, 40 метров. 
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Такой высоты водоемные здания на станцилх не строят, а потому 
понятно, отчего нашп жюезнодорожные водопроводы не удоюе­

т:воряют потребностям. Необходимость у:величенпл напора выsы­
:ваетсл не только пожаром; таковое увеличение необходимо также 
с целью скорейшего наполнения тендеров, не долее как в 5 минут. 

Принимал означенное :во :внпмание, на некоторых станциях 
железных дорог :введено п н е в м а т и ч е с к о е :в о д о с н а б ж е­
н и е при помощп сжатого воздуха. Имел свои некоторые недо­
статки, водоснабжение это выигрывает тем, что при достаточню1 
для пожарных целей напоре (до 6 атмосфер), оно не требует 
устройства водоемных зданий. 

Устройство пневматического водоснабжения до.Jжно быть обо­
сновано техническими и эконо:11ическиии соображениями и мест­
ны111и усло:вилl\IИ, а на пограничных станциях, сверх того, согла­

совано с :военным ведомством. 

Глав а XVIII. 

Упоры. 

1. - Общие понлти.я. 2. - ~'поры простой конструкции. 3 . .,...- Гидравлп­
ческие упоры английской, неиецкой п французской систем. 4. - Ско.1ь­

злщпе упоры. Тор~1азные салазки. Упоры Рави. 

1. Станционный путь, соединенный с другими путями лишь 
<Jдним концом, называется упор JI ы м, слепым или туп и к о 111. 
В конце тупика ставится особое приспособ.:rение, называемое упо­
ром, которое до.1жно препятствовать сходу подвижного состава 

с рельсов. 

Упоры должны играть большую роль в предупреждении ката­
строф, происходящих нередко на станциях от порчи тормазов, 
влетающих на станцию поездов. Шашинисты пассажирских поездов, 
любящие :въезжать на станцию с большими скоростями, иногда, 
въеsжая на тупиковую станцию, не проверив заранее действия 
тормазов, :встают перед факто111 их бевде:!iотвия перед самым тупи­
ком. Но уже поздно: упер разбит, паровоз и вагоны лезут один 
sa другим на платформу, или даже пробивают стену пассажиршwго 
здания, превращаясь сами :в груду щеп и металлических об.Jомков. 
Происходит это оттого, что существующие упоры не удовлетворяют 
их назначению. 

У нас на дорогах имеют распространение упоры; деревянные, 

рельсовые и из металлических прокатных балок. 
За границей получили распространение г и др а :в л и ч е с к и е 

и м е х ан и ч е с к и е упоры равных систем. 

2. Саиый простой из упоров состоит из квадратного деревян­
ного сруба раю1ером 2,00 Х 2,00 .м, имеющий :высоту 1,25 -1,50 "'t 
и наполненный землей для того, чтобы он имел достаточную массу 
для поглощения живой силы удара, и.пr просто из земллного :вала, 

покрытого дернои. 
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Несколько сложнее _устройство имеют упоры, делаемые из дере­
вянных или рельсовых свай (черт. 241), иногда же упоры устраи­
ваются из согнутых рельсuв, сrtрепленных посредством заклепок друг 

Черт. 2'-11. 

с другом подошвами и прикрепленных вместе к· прямому рельсу, 

лежащему под ними на шпалах (черт. 242). 
С лицевой стороны к рельсам приделываются брусь.я: (обыкно­

венно окрашиваемые в красный цвет), предназначаемые дл.я: упора 
в них буферов подвижного состава и располагаемые на высоте 
последних (1 .м ·от верха головки рельса). 

Путь к упору укладывается• об.я:вательно горпзонтально или 
даже с некоторым подъемом во избежанпе разрущени.я: упора 
QT сильного давления, катящегося под уклон поезда. 

.. ····--1 бо>: . 
__ ___, 

Черт. 242. 

Впереди упоров на протяжении нескольких метров путь иногда 
:засыпаете.я балластом толщиною не менее 40 с.л~ ющ головкою 
рельсов. Э го делается с целью уменьшить скорость поезда при 
Приближении его к упору. Такие упоры называютс.я: нередко 
Песочными упорами. 
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3. Наиболее употребительные системы гидравлических упоров 
:это: английска,я, немецкая и францу3ска,я. 

К английским относятся упоры Лангле.я:, и Вебба. 

Гl f Ofl.0)1 b11brvt f'<ppt,3 

1.• ~; .,;~'"'"i.i':~i~"f ;:'h':'!\!Oi ~~ 
··: . . 

. ·· .. . "· · .. :,- .' · .. ·· .'· ·. . ' .. ~·. ~-_. .. ". . 

Черт. 243. 

Упор Л ан r л е .я: состоит И3 двух поршней-нырял (черт. 24~). 
ходящих в цилиндрах. 

II ринцип действия состоит в том, что при движении поршней, 
жидкость, наполняющая: цилиндр, , И3 3адне:й части переходит 
в переднюю постепенно, благодаря наход.я:щимс.я: в поршнях пр.я:-
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моуголъныlll выреsкам. В эти выреsки вставляются две напра­
вляющие полосы переменного сечения, закрепленные внутри ци­

.1индра. Свободное сечение вырезок в начале поршня составляет 
32,45, а в конце 5,16 кв. с.м. Это сделано для того, чтобы сила 
сопротивления жидкости в цилиндрах оставалась бы во все время 
движения поршня прибливительно одинаковой. 

!i i ! ; 1 

1 

1 .. - R. . 'J: ! i i) 
г----··-· - -------- -·-·- -· 1 1 1 1 '=-=----- - -- ________ · ______ __;_ _____________ шJ 

Черт. 244. 

Для возвращения поршней в начальное положение служат 
особые противовесы. 

Упор Вебб а отличается от предыдущего тем, что в не:У 
регулирование силы сопротивления упора достигается путем устрой­
ства цилиндра ив двойной оболочки, из которых наружная глухая, 
а внутр!шняя имеет ряд отверстий, число которых уменьшается 



- 193 -

к концу хода поршня. Жидкость в цилиндре под давлением поршня 
сначала вытекает стремительно, а sатем с уменьшением числа 

отверстий вытекание sамедл.яетс.я, а вместе с сим медленнее дви­

жется и поршень. 

Жидкость вытесняете.я в особый реsервуар с давлением 'до 
21/2 атмосфер, откуда она под влиянием давления снова собираете.я 
в цилиндре. 

Гидравлические упоры немецкой системы 
(черт. 244) сосредотоqивают в своем устройстве одновременно 
принцип устройства английских упоров Ланг.1е.я и Вебба, а именно, 

Чс11т. 245. Общий вил~фра,нцузск. гидр11nлич. yrюp'lo 

они :снабжены постепенно у:11еньшающимися сеqениюш: выреsок 
в поршне, как у Лангле.я, И баком с давлением, как у Вебба. 

Жидкость в цилиндрах состоит иs равных частrй воды и гли­
церина при постоянном давлении в 5 - 6 атмосфер, поддержи­
ваемом помощью ·:воsдуmного насоса. 

Перед упором делается песqана.я насыпка в 10 -15 .м. длиною. 
В Берлине с гидравлическими упорами проиsводились опыты, 

давшие следующие интересные данные: при наталкивании на у.пор 

паровоsа с скоростью 4,5 м в секунду (16,2 пм в час), в цилинд­
рах упора давление доходит ДО 100 атмосфер. Чтобы обеsопасить 
пассажиров поеsдов от неприятных последствиfi такого громадного 

давления, пришлось присоединить к цилиндрам особые трубки, 
при помощи которых жидкость переливается в переднюю часть 

Путевь:е и станц. постр. 13 
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цилиндро:в, :в тот момент, когда давление достигает 45 атмо­

сфер. 
Ф р а н ц у з с к и е г и д р а в л и ч е с к и е у по р ы интересны 

по своему устройству. Среди них особого внимания заслуживает 
упор на ст. Тур, Орлеанской ж. д. (черт. 245 и 246). Он имеет 

.-: _________ .н_р_р __ -· 

Черт. 246. ДетаJIИ устройств франц. гидр. упора. 

два 'цилиндра внутренним диаметром 0,432 .м с ходом порmн.н 
в 2,144 .м. 

В боках цилиндров сделаны углубления, имеющие в начале 
ширину, равную приблизительно одной четвертri поверхности 
каждого бока. В начале эти углубления резко суживаются, 
а затем, постепенно уменьшаясь, доходят почти до дна цилиндров. 

Вследствие такого устройства сопротивление вдавливанию 
поршней в цилиндры идет постепенно, возрастая от ,начала к конпу 
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хода поршней. Поршень будет угдубл.ятьс.я: в цилиндр до того 
момента, пока он будет в состоянии вытеснять наружу объем 
воды, проникающий в цилиндр и по величине равный объему 
штока поршня. 

Длл этого на нижней части цилиндров помещаются вентили, 
сообщающиеся трубопроводом с водопроводной сетью, в которой 
вода находите.я: под опреде:1енным давлением. 

У начала трубопровода помещаете.я: вадерживающий клапан, 
который вакрываетс.я:, когда давление внутри второго цилиндра 
доетигнет большей величины, чем в водопроводе. 

:Когда нажатие на буфера упора подвижным составом прекра­
тите.я:, вода водопроводной сети, проникая в цилиндр по боковым 
углублениям, начнет давить на обе поверхности каждого поршня, 
но так как sадн.я:.я: поверхность поршня больше передней, то 
поршневые ныр.я:да постепенно придут в начальное положение. 

4. К числу механических упоров принадлежат так наsываемые 
с 1' о :1 ь s .я: щи е упоры. Они представляют собою желеsные упоры 

Черт. 247-а, 247-б и 247-в. 

на желеsных полоsь.я:х, которые, располагаясь на рельсах, прида­
вливаютс.я: к ним колесами дЕигающегос.я: к упору поеsда. Послед­
ний sаставл.я:ет скольвить половь.я: по рельсам, чему придавленные 
половь.я: стрем.яте.я: сопротивл.я:тьс.я:. Сопротивление это, к со.жале­
нию, не велико, так как коэффициент трения желева о желево 
чреввычайно невначитеден, а потому отодвижение такого рода 
упоров оказалось слишком большим дл.я: тупиковых путей конечных 
станций, дл.я: каковых они, главным обравом и предназначаются. 
Нужно было придумать какое-либо приспособление дл.я: увеличения 
силы трения полозьев упора о ре.1ьсы. Таким приспособлением 
.я:вл.я:ютс.я: особые нажимные пружинные винты. 

"К наилучшим упорам с подобным устройством принадлежат 
упоры, употребл.я:ющиес.я: на саксонских желеsных дорогах и назы­
ваемые тормазными салазками. 

Тормавные салазки состоят из железного упора треугольной 
•Системы, снабженного двум.я: буферными брусь.ями. Половь.я: упора 
прижимаются к редьсам тупикового ПJ ти и расположенным парал­

лельно последни111 контр-рельсам . посредством особых нажимных 

l:J* 
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болтовых стержней. Пружины, которыми снабжены означенные 
.стержни, упираютсн в особое фасонное стальное опрокинутое вверх 
дном корытце, перекрывающее головки тупикового рельса и контр­

рельса. В корытце имеютсн прорези, через которые проходнт 
шлнпки вышеозначенных болтовых стержней. Шлнпки эти зажаты 
между головками путевого рельса и контр-рельса. Сила тренин 
полозьев о рельсы регулируетсн сообразно с скоростью и весом 
различных поездов посредством подвинчиванин или отвинчивани.я­

гаек болтовых стержней. 

Чер1'. :248. 

Е упругим упорю1 принад.Jсжат упоры с ист ем ы Р а в и. 
Упоры Рави существуют двух родов: 1) длн тупиковых станцион­
ных путей вообще и 2) длн тупиковых путей конечных тупиковых 
станций. 

Упор Рави первого рода (черт. 24 7-а, 6 и в и 248) состоит 
из шпал, уложенных вплотную друг к другу на щебеночном слое 
балласта. К шпалам пришиты путевые рельсы станционного 
тупика и двутавровые ножки-полозьн железного упора треугольной 
системы, расположенные на шпалах по обеим сторона:м рельсов 
снаружи колеи. Пол:озм через некоторые промежутки свнзаны 
между собою рельсовыми схватками, обращенными подошвюш 
кверху. Упор снабжен деревнннш1 брусом, расподоженны:м 
на высоте буферных таредок подвижного состава. 

Надвигающийсн на упор поезд ударнет в д~ревннJ:Iый брус 
упора и все устройство его вместе со шпа'rами отодвигает назад. 
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Ввиду того, что поезд давит своей массой на путевые рельсы 
и шпалы, то таковые будут с трудом подаватьс.а: вперед под его 
горизонта.llьным напором, тем более, что шпалы, расположенные 

<>.: ~ 
\' 
~~ 

'-

на щебеночном слое, будут испытывать большую трудность пере­
движени.я. Вследствие зтого жива.я сила поезда будет постепенно 
убывать и сойдет на нуль в момент остановки упора. 

Упор Рави второго рода (черт. 249-а, б и в), укладывающийсд 
на тупиковых пут.а:х конечных тупиковых пассажирских зданий, 
так называемый к ул и сны й упор, состоит в том, что шпалы 
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на тупиковом пути б,1из упора укладываются не сплошь, как 
в упоре первого рода, а с некоторыми промежут.ками и не прямо 

на щебеночном слое, а на особых рельсовых полозьях, ,врытых 
в щебеночный слой балласта и связанных между собой шарнир­
ными соединениями. Шарнирные соединения предсгавл.яют собой 
подобие "мехов гармоники", могущих складываться и растяги­
ваться на довольно значительную длину. Сам упор представл.я:ет 
два железных бруса равного сопротивления, скрепленных друг 
с другом угодковыми св.яs.ями в одну треугольную систему и рас­

положенных на сплошном деревянном настиле. На уровне буфер­
ных тарелок подвижного состава прикреплен деревянный брус. 

Когда подвижной состав при подходе к упору ударит в дере­
вянный брус буферными тарелками, то от первого удара шпалы 
будут постепенно придвигаться друг к другу, вследствие чего 

жива.я сила поезда будет потухать постепенно, и сила удара 
поезда об упор получите.я незначительной. :iто обстоятельство 
и служит залогом тому, что пассажиры не испытывают при ударе 

сильных толчков и не происходит порчи подвижного состава. 

Сзади упора пространство на некоторую величину перекрыто 
досчатым или брусчатым настилом. Величина эта равна тому 
расстоянию, на которое по расчету может податься назад упор 

при наибольшей скорости поевда. Стыки отдельных звеньев настила 
устроены так, что при ударе поезда об упор они могут надви­
гаться друг на друга. 

Упоры Рави получили большое распространение на загранич-
1ных же 1езных дорогах. Расход на их содержание требуется весьма 
незначительный. Надвижка на прежнее место после наезда на него 
поевда производите.я весьма быстро и .1егко. Так, например, при 
сдвигах от 2 до 13 ,8 .и процесс обратного надвига продолжаете.я 
от 11 /2 до 2 :минут. Надвцг проивводится обычно при помощи 
цепи, прикреnденной к паровозу и обслуживаемой всего лишь 
двум.я рабочими. 

Кулисный упор системы Рави был установлен в 1913 году 
на ст. :Москва, Октябрьской железной дороги. На приобретение 
его вместе с установкой и стоимостыо устройства бетонного фун­
дамента (800 р.) было затрачено 6.800 рублей. 

Упор был рассчитан на скорость поезда при ударе не более-
21 'ii.м в час и поглощение живой силы поевда весом 485 тонн. 
Вес паровова при этом виесте с тендером предполагался (сери.я Нд) 
весом 101,44 тонн. Отодвижение упора допускалось в 12,65 .м. 
При таком отодвижении "меха гармоники" растягивались по.1-
ностью. 

Этому упору суждено было сыграть вначительную роль в исто­
рическом крушении, происшедшем со скорым поездом 5 февра.1.а 
1926 года, когда пое3д со скоростью не менее 36 'ii.м/час при весе 
его в 635 . тонн, ведомый самым мощным паровозом "Пассифик • 
(сери.я Л) наскочил на упор, заставив продвинуться головнук· 
часть прибора на 22,60 .м. 



-199 -

Движение это было благополучно лишь на прот.я:жении 19 .м, 
после чего головка упора коснулась торцевой части поперечной 
платформы и при дальнейшем движении на 3,60 .м окончательно 
разрушила ее, сломав три р.я:да рельсовых стоек и балок, на ко­
торых покоилсл настил платформы. Резкое замедление продвиже­
ни.я: паровоза и тендера вперед при разрушении платформы по­
в;~екло нагромождение на них сзади неваторможенных вагонов, 

вследствие чего багажный вагон сплющилс.я: от удара и врезалс.я: 
в первый пассажирский вагон, подвергнув часть его значительному 
разрушению, остальные же вагоны почти не пострадали. 

Нельз.я: не отдать, по справедливости, должной чести упору, 
сшравшему вначительную роль в погашении энергии поевда, 

могущей повлечь за собою катастрофу, превышающую случившуюся 
во много раз. 

Скорость поезда, окававшегосл с испорченными тормавами, зна­
чительна, так же как и вес поевда вначите.тьно превышал, как 

указано было выше, подоженную норму длл правильной работы 
упора, однако, по исследовании упора после :крушенил оказалось, 

что сам он пострадал совершенно незначительно и требует 
небольшого ремонта дл.я: его восстановлени.я:. 



П Р И Л О Ж Е Н И Я. 

1. Типовые планы путевых построек, выработанных ННПС. 

Большал часть помещенных выше чертежей зданий относлтсл: 
к типам выработанным одной из лу 11ших дорог СССР - Моск. -
Окр. ж. д. Прежде все дороги, стремлсь к удовлетворению потреб­
ностей, создаваемых местными условиюш жизнй, проектировали 
по своему усмотрению различные типы 3даний, так что здания 
одной дороги отличадись и внутренним устройством, и фасадом 
от другой. В целлх внесенил единообразил в дедо постройки 
железнодорожных зданий Техническим Отделом ЦУЖЕЛ'а на 
основании ТУ:М спроектированы путевые постройки, размеры 
и планы которых помещены ниже в таблице и чертежах. 

Таблица путевых построек (черт. 250, 251 и 252). 
-· 

~ 
= Площадь в .н2 Высо'га 

Название ~ 
Нааначение о -----·------ помещ. :<: 

1 помещений. ~ Одной Обща.н в .At. 

~ 
1 

Сторожевой 
ДО~! (черт. 
250). Жп.юе пом еще-

ние 1 13,22 13,22 ;),20 

" 
2 12,00 12,00 -

Холодное пuые-

щение 3 - - -
Боридор 4 4,35 4,35 -

Полуказар- Всего - - 29,57 

1 

-
ма (чертеж Квартира старш. 
251). рабочего 1 14,35 

} n la 17,50 43,75 -

" 
lb 11,90 

Спальня ар·rели . 2 34,25 34,25 "_ 

Кухня артели . 3 18,04 18.04 -

Сушилка 4 5,15 6,15 -
Умывальник 5 4,64 4,64 -

Сени. 

: 1 

6 9,43 9.43 -
1 
J~оридор 7 1,76 

1 
1,7(:) -

1 
Всего 

· 1 
-

1 

-
1 

118,02 
1 

-1 

i 
1 
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Таблица путевых построек (черт. 250, 251 и 252.). 
(продолжение) 

,..: 
с;'! 

П.'Iощадь в _,,i2 ~ Высота 
Название ~ 

Н а з н а ч е н и е. о помещ. 
~ 

помещений 
~ Одной 1 Общая вм 

~ комнаты 

:Казарма 
:Контора 1 10,80 15,30 3,00 (черт. 252). . . 
:Коридор при кон-
торе .. la 4,50 - -

:Квартира старш. 
дор. мастера 2 11,071 . 2а 13,94 

50,51 -
" 

2Ь 12,75 

. 2с 12,75 

Квартира старш. 
рабочего . .. 3 11,07 

} 
-

. За 14,76 40,28 -

. зь 14,45 

Сени. 4 9,43 9,43 -

Спальня артеди. 5 36,15 36.15 -

Кухня-столовая. 6 20,09 20,09 -

Сушилка 7 4,64 4,64 -

1 Умывальник 

: 1 

8 4,68 4,68 

1 

-

Коридор . 9 1,76 1,76 -
1 

1 1 1 
Всего 

· 1 

- - 182,84 -

2. Условные обозначения на планах и проектах станций. 

(Утвер.ждеио НIШС 24 мая 1926 г.). 

Il р и м е ч а н и е 1. В графе "А" показаны обозначени.я дл.я. 
чертежей существующих станций при снятии их с натуры или 
при составлении их по имеющимся данным и чертежам. 

В графе "В" приведены обозначени.я для чертежей вновь 
проектируемых станций. 

В графе "С" приведены обозначения для чертежей переустраи­
ваемых станций и рабочих чертежей. 

Пр им е чан и е 2. Обозначения графы "А" вычерчиваются на 
сооответствующих чертежах черной тушью. 

Обозначени.а: граф "В" и "С" - соответственно указаниям этих 
граф. 
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Черт. 250. План сторожевого дома. j 

CJ .. ·.(..90 

00 . 
~ 

о ~ 
о 6 

.... 7.80· . 

'-···- ···J.so · ···· ... ···---·--и..зо·--·--_..~...·-··Jзо-·-·-' 

Чер·r. 251. План полумзарыы. 

ио .... J.40 

. ·~ 

l О D D Высоти 6нgтРи = 3.ОО.н. 
-·-· · -З.40 ---·-- - ··-·-·- -··· -15.50------------ - ·····---- - ·J.40 ."-

Черт. 252. Пиан каэа ръ1ы. 



1. пут и. 

1. Существующие: 

А. Гл а в и ы е 
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А. 

Дла чертежей существующих 

станций 

·-

С. 

1 

в . 
д · .. Для рабочих 

.па чертежеи че тежей и 

lпроектируе~ых: пере~страивае­станций j мых станций 

графы А. Толстые черные линии (толщиной ,. Т~же, что дла 
ОКОЛО 1/ 2 .ММ). 1 

В. II а с с а ж и р- ) r 3елевые линии 1) 
с к и е (разъевд- (вер-де тер).1 

вые) и парковые . / 

Тонкие чер-
В. Т о в ар в ы е: 

а) ра.зъевдпые 

б) объездные и 
тракциовные 

Синие .11инии 
Тонкие черные .nииии (толщиной' (кобальт). t 

1 1 Желтые линии 
около /в м.и). (индийск. же.n. 

вые .11инии 

(толщиной 

ОКОЛО 1/S.А!.М). в) погруаочные и 
выгру~очпые 

r) сортировочные 1 
и rрупnировочвые J 

2. Проектируемые: 

а) главные . Черные то.1стые :пунктирные ли-

б) остальные . 

з. Разбираемые: 

а) главные • 

б) ост11.1ьные • 

нии. 

Черные тонкие пунктирные ливни. 

. Черные толстые (1/2 M.At), закре­
щенные топкими черны11и крести­

ками, линии. 

Черные тонкие ~1/s мм), закре­
щенные тонки,"l!и черными крести­

ками, линии. 

и.11и кадмий). 
Светло-синие 
.пинии (прус­
ская лазурь). 
Фиолетовые l линии. 

Черные тол- ~Красные тол­
стые сплош- стые сплош-

вые линии. 

Черные тон· 
кие сплош­

ные линии. 

Не вычерчи­
ваются. 

Не вычерчи­
ваются. 

вые линии. 

Красные тон­
кие сплош­

ные линии. 

Черные тол­
стые, закре­

щенные крас­

ными тонки­

ми крестика-

ми, линии. 

Черные тон-
кие, uакре­

щенные кра­

сными топки­

ми крестика-

ми, .nииии. 



.11. СТРЕЛ К И. 

1. Одиночный стре­
лочв:ый перевод 

и в:есокращев:вый 

съезд 

2. Сокращен. съезд 
или сокрвщевв:аа 

улица с уuоном 

менъmпм: или рав­

ным 1/1 

З. Съевды и у.11и~ 
цы с уклов:ом 

свыше 1/б , •• 
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А. 

Для чертежей существующих 

став:циii 

~:crOfi'"' оrосл ~ 

" сгннс,. " с-
1 1 C7"0JЬt 

1 lо"осн 

~ фсrд~ 
1 ::::;;;;?"': 1 

6' 
Расстоав:ие от кружка до чер­
точки принимаетса 10 .м или при 
желании по точв:ому расчету, угол 

наклов:а соответствует углу кре -
стовивы; кружок вне пути обозна­

чает переводв:ыii механивм, по­
этому должен быть расположен 
со сторов:ы расположев:иа меха-

1 
1 

ф 

низма. 

1~ 
У гол наклов:а соответств. углу 

улицы; расстоание от кружка до 

черточки (точка пересечении оси 

основв:ого пути с осью стрелоч­

ного пути прнв:имается по рас· 

чету). 

1</?та~тRн оrосн 
1 CTRffЧ,. 

1 
1 

ф 

в. 
Для чертежей 
проектируемых 

станций 

Изображение 
соответствен­

в:о графе "А". 
Цвета линиii 
соответствен-

но путам 

(разд. I). Цвет 
кружка­

красныii. 

c~r. пк. 1. 

См. пк. 1. 

с. 
Для рвбо•1их 
чертежей и 

переустраивае­

. мых станций 

и~обр11жение 
соответствен -
в:о графе _А~. 
Цвета линий 
соответствев:-

ио путам 

(разд. I). 
Цвета круж· 
ков: для су­

ществующих 

линий-чер­

ный, дла про­
ектируемых -
красв:ый, дла 
уничтожаем.­

черный, с пере-
крещиnаем. 

красныии 

крестиками. 

См. пк. 1. 

См. пк. 1. 



4. Перекрести. (ан-
г.пийск.) стрелка: 

а) двустороннаа . 

б) односторонная 

5. Глухое пересе­

чение . 

6. Сп.петеный путь . 

7. Централввоваи­
ные стрелки 

111. 

ПУТЕВЫЕ УСТРОЙ· 

СТВА. 

1. Упор • 
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А. 

Дла чертежей существующих 

станций 

==3 2§ 9==== 

==3 9---== 
Расстояние от черточки до круж­
ков - 1 О .л~ и.пи по точному рас­
чету. Кружки показывают число 
и положение переводных :меха­

низмов (при" одпо:м :механизме -
один кружок у конца ИJ!И сере-

дппы перекрестного перевода). 

----- = 
Угол пересечения осей заливается, 

длпнв заливки 15 ,ti. 

~ ~СС7QЯН '7Т QC# 

1 сrн114 п· 
fСl'дССГО}1.., 

От OCh z-= 1 

~ 
q ерточкаш~ отмечают центры 
крестовин и показывают расстои­

иия этих центров от оси станции. 

= ·- · 3мивается половина кружка 

1 

в. 
Дли чертежей 
проектируемых 

СТllНЦИЙ 

) 

с. 
Дла рабочих 
чертежей и 
проектируе 

:мых станций 

1 
} См. пк. !. 

1 

1 

1 

См. пк. 1. См. пк. 1. 

См. пк. 1. Сы. пк. 1 

1 
См. пк. 1. 

1 

Изображение Ивображен пе 
соответственно соответстве нпо 

графе "А". графе ,А 
Цвета путей- Цвета. путей 
соответственно соответстве нно 

их назначению. их назначен ию. 

' 



~]-· 
и сооружении 

2. Парововвый круг 

3. Вагонвыi! круг 

4. Вагонные весы . 

5. Габаритные во­
рот11: 

а) существующие 

'6) проектируе!rые 

:6. Те.1ежки: 
а) углубленные 

б) верховые 

7. 3аградительный 
брус 
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А.. 

Дли чертежей существующих 

станций 

Диаметр вычерчивается в мас­

штабе станции. 

Диаметр вычерчивается в мас­

штабе станции. 

Уступ делается в сторону распо­
ложении весовой будки, вычерчи­

вается в масштабе станции. 

-; ----jJ~,-~ 
~-----"'1 

, ._ ____ .-LJ 

1 1 1 
1 
1 

l 

-----4-~+-------

Q--, 
а

, -· 

В. 
Дли чертежей 
проектируе­

ъ111х станций 

С. 
Дли рабочих 
чертеже!! и 

переустраивае­

мых станций 

) Изображение 
и цвета путей 
пк. 1. Ферыа 
круга закра-

Цвета путей шпваетси: су­
п изображе- ществующего­
иие см. пк. 1. черным, про­

> Ферма круга ектируемого 
накрашивает- красным, уни­

ся светло- что жаемого -
синим. черным с пере-

крещиванием 

красными 11ре­

стик3м11. 

3акращивается См. пк. 2 и 3. 
светло-синим. 

Ивображенпе 
и цвета путей 

см. пк. 1. 

См. пк. 1. 

См. пк. 1. 

См. пк. 1. 

См. пк. 1. 

См. пк. 1. 

См. пк. 1._· 

См. пк. 1. 

См. пк. 1. 
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Категориаj __ _ 
чертежай 

Наиме- Для чертежей существующих 

нов. путей станций 
и сооружений 

А. 

К Откидной бащ-
мак _ .... 

9. Сбрасывающие 
стрепки •••. 

10. Сбрасыватель 
башмаков •• 

11. Горка 

12. Кочегарная яма 

IV. СООРУЖЕНИЯ, 
СИГНАЛЫ, ЗНАКИ 

и т. п. 

1. У1t11оны .... 

2. Начало и конец 
кривой 

9 1 ....-::: 

9 

Ширина 5 м, длина 50 л~ (в мас­
щтаб в шrана станции) штрихуется 

'lерным. 

к. я 

z.• о_ 

~D 

Уклоны пишут в тысячных, знаки 

ставят вверху, или внизу, или 

выносят в сторону в вависимости 

от удобства. 

В. 
с. 

. Для рабочих 
Для чертежей чертежей и 
цроектируемых переустраивае-

станций мых станций 

Изображение Ивображение и 
и цвета пу- цвета путей­

тей-см. пк. 1. см. пк.1. Окра­
Прямоугопьн. ска прямо­

закра.шивается угольника см. 

красным.. пк. 2 и 3. 

Изображение Ивобраmение и 
и цв011'а пу- цвета путей­
тей-см. пк.1. см. пк.1. Цвет 

крутка и 

штрихов -
соответствен-

См. пк. 1. 

но окраске по 

пк. 2 и 3. 

См. пк. 1. 

Ивобраmение Ивображение и 
и цвета пу- цвета путей­

тей-с:м. пк. 1. см. пк.1. Цве­
Штрихуется та штрихов­
красным. ки-см. закра­

ску пк. 2 и 3. 

См. пк. 1. Пря- Ивuбраженnе и 
моугольниквы- цвета путей­
черчивается см. пк. 1. 3а­
красным. краски - ом. 

пк. 2 и 3. 

Ивображеиие см. графу "А", 
цвета путей сооответственио 

их назначению. 

См. пк. 1. См. пк. 1. 



3. Семафоры 

4. Се:uафорные мо­
ствки . 

5. Диски 

6. Гр11ниц11 отчу­
ждения • ·• 

7. Заборы и ворота 
в них. • 

8. Кан&Jiизацион­
ная сеть со смот­

ровыми колодца­

ми, а также ка­

нализациов. сеть, 

совмещенная с во­

досточной 
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А. 

Для чертежей существующих 

станций 

Прямоугольники и треугоньнию1 
занивают. 

"/З,r&ro~ ~· "~"" t'J'•н~ 

ffйrг.·о.т,., 

-ЧЕ Q....r;~::;_ 

jнн qqp D.IТDPJZA/ /"OJ'ltlt'Dl1J"1r/ 

о 

,,.._ ll:cr"' 
f ,,,,,..~ Q7' 

1 /WW ~T.W.V 

Ставится справа по ходу поезда, 
прп надобности выносят подобно 
семафору. Закраска дисков обозна­
чает: красным - "красRый диск", 

веленым - "веленый диск". ~~ 

--Х--Х-41 l~X-

В. 1 С. 
Для чертежей ~~;т~:ео;и: 
проектируе-
мых станций переустраивае­

мых станций 

Изображение Изображение и 
и цвета пу- цвета путе:ii­

тей-с.11.пк. 1. см. пк.1. Пря­
Прямоуголr.н. моуголr.ники и 
закрашиваются треуголr.ники 

красным, а закраmивают­

равно и обо- ся: существую­
значение сема- щий-черньш, 
фора вычерчи- проектпруе­
вается крае- мыii - крас-

J 

1 
~. 

J 

ным. ным, уничто-

жаемыii-чер­

ны~1, с пере­

крещение~~ 

красными кре­

стиюши. 

с~1. пк. 25-26. 

" ' <> = ... -= "' = " =" :>! = :s " 
~~: 
"<::> :а~ 

i:J:i" 



КатегориR 

~ чертежей 

Наиме-~ 
нов. путей 
и сооружении 

\1. Водuсточнаи сеть 
с кол ·дцами . 

10. Водопроводная 
сеть 

1 J. Гидравлнчссю1е 
колонны ..•. 

12. К.раны: 

а) пожарный 

б) водораdборвый 

в) пожарво-водо· 
разборный . 

13. Вантуsы: 

а) воздушный . 

б) осадочный 

1 4. 3адвnжка . . • 

1.S. Провода: 

а) электрические 

- 2U!J -

А. 

Дл.а чертежей существующих 

станций 

===О-==== 

fiii№ 

г. !'\ 

Г1. !{. 

~ 
в. к. 

~ 
11. в. к. -

-
-

в. в. 

Q 

• о. n 

-

Путевые и станц, постр. 

в. 
Дли чертежей 
проектируе­

мых станций 

~ 
;;;( 

"' = = = 
" 
= ;;/ 

:о 

= 
"' "' "'"' :.:: 

"' "' ... 
ф 

"' "' = 
" "'"' "' " ::;; 

i:<:i 

i 
i 

с. 
Для рабочих 
чертежей и 

переустраивае­

мых станций 

'} 
1 

.ь 1 

1 ';; 

1 
"' "'"' 

1 

"-
;;/ 

1 " 
1 

= = = 
" 

i 

"' ~ ~ " :.:: 
= = "' ... "'"' "'"'"' 

1 

:.:: "'"' 1 :.:: 

:t= = 
::2i ~ 
~::а 

"'= ~"' 
"'"'"' =""' ... :.:: 
~ 

i "' "' ~~ 
"'~ = -"' 

!( ;: = ~"' 

"'"'"' 
1 

=:.:: 
"' " ="' " = = ;;/ 

1 
~; _, = = -

! 
-"<-
"' .... 
1 S;1 
'=::;; 
~ g, 
е " 
~1 
~:е "' ... :=:<: 
~"' Q~ 

"' ""' ... 
"' "' "' = 
" "'"' "' " ::; 

i:<:i 

14 



·,, к.не rория 

чертежей 

Наиме­
нов. путей 
и ооорvже~ии 

б) семафорные и 
стрелочные . 

16. Фонари: 

а) 1ы:ектрические 

б) керосино-ка­
лильные 

17. Коновязи 

18. Пеmеходиыii мо­
стик .•. " 

19. Тоннель 

20. Стрелочная буд-
ка •••... 

21. Цеитра.шзоваn­
ныii пост 

22. Переезд и за­
твор или mлаr­

_ба ум на нем . . 

23. Разные площади: 

а) арендные уча-
стки ..... . 
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А. 

Для чертежеii существующих 

станций 

r--d _______ _, 

В. i С. 
Для чертежеii Для рабо:шх 
nроектnруе- 1 чертежей и 
мых станций /nереустраивае.-

мых станции 

* См. пк. 7-15. 

* t== ~ 

1 ii 

} 

с I 

См. пк. 25 - 26. 

Квадрат, за­
краmениы!I 

сиеноii. 

С~1.nк.nА-Б­
отд. \'. 

с~,. пк. 1 - 15. 



Категории 

чертежей 

Наиме- "', 
нов. путей ~'--,, 
и сооружениll , 

б) угольные пло­

щади •... 

в) складо'l.Н. пло­

щади ••..•• 

24. Горизонтали . • 

25. Трубы . . . . 

26. Мостики: 

а) евда над мо­
стиком 

б) езда под 110-

стиком 

- 211 -

А. 

Для чертежеii: существующих 

станций 

Вычерчиваются тонко. 

5l f? ,, 
" ,, 

,, ,, 
jj " lb 

См. пк. 26. 
Ширина соответственно отверстию 

трубы или мостика. 

" " 
Ширина соответственно отверстию 

трубы или мостика. 

Ширина сеответственно отверстию 

трубы или мостика. 

Соответственно ъ1атериаду обозна­
чаются: деревянные - д; камен­

ные - к; желевuые - ж; железо-

бетонные - жб. 

1- (.). 
В. Д б 

Для чертежей ля ра 0.~их 
проектируеъ1ых чертежеи и 

станц0й п:iь~!с:!::;::-

См. пк. 7-15. 

Обводится топко жженой 
сиеной. 

14* 



.. 
-..... Категория 

.............. чертежей 

~:~~~-у> и соору~ейн и И~ 

27. Косые путеuро­
nоды с открыты-

- 212 -

А. 

Для чертежей существующих 

станций 

ми фер~1аяи . . 1) !$( 

28. Путепроводы с 
непрерывным ба.~­
.ыстпьш слоем . 

29. :\!остовые . 

V .. ЗДАНИЯ 

И ПЛАТФОРМЫ. 

А. П а с с а ж и р­
е кие и топ ар­

ные платфор­
мы: 

а) общий nид 

э Е 

Слева - платформа со стенками. 

Справа - 11.1атформа с откоса11щ 

В 1 С. 
д · ·-1 Для рабочих 
ля чертежеп че тежей и 

проектируе~~ых 1 пере~страивае­станции мых станций 

} 

1 

1 

' 

См. пк. 25 - 26. 

Цвет линий и 
точек-веii­

тральтин. 

llвет линиii ~: 
точек: сущ~;-1 
ствующпе -
черный, про-

1 
ектируемые - 1 
соответствевЕ 1 

графе nв·, 1 

уничтож.­

черный с пе!'"-. 

крещен. нра·:-. 

выми кресп-

намп. 



-··~·--··· Кате; ори и 

чертежей 

Наиме- · 
нов. путей 

, "'"""" 

б) землян. ПJатф. 

в) бетопн. 

г) асфальт. " 

д) деревни. 
" 

е) с каменн. под­
порньши стенка~ш 

ж) крыт. пассаж.: 

1. с ОДНИМ рядом 

столбов 

2. С двумя ря;~.~шп 
столбов . 

з) крытые товар­
ные: 

1 . Д еревяниая 

2. С каменными 
подпорными стен­

ка~ш . • _ . . 

В. II а кг а у з ы: 

а) деревянный 
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А. 

Дю1 чертежей существующих 

станций 

1.___ ____ _ 

v v v v v v 
vvvvvvv 

// / / / , " ./ / / / / / / / / / / / / 

'"' //////////////// 

-
[ :::::::::: :: ::::::::::::: ::::: 

[· • • • • С') 

1 
• • • • • " • • • • • !1 

1~1---------1:] 

к::::::::::::,::::::::] 

~---ЗJ 

С. 
1 в. 
Для чертежеii 
проектируемых 

станций 

Для рабочпх 
чертежей и 

переустрапвае­

~шх станциii 

1 1 

1) 
,3акрашпвается 1 
r сепией. 

i 

Цвет л~шпй 1 

R черточек -
вейтральтин.1 

[ Цвет лияий­жжепан спева. 

i 
Стенки закра­
шивают крас­

ньш (закраска 
платформ со­
ответствеипо 

настпду). 

/ il 3акраска 
'! платфорл со­

ответственно 

} настилу. 

11 Сl'ОЛбЫ - с·о­
ответственно 

1 
:материалу. 

/окраска плат- , 
1 форn1-жженоii 
1 спепой. 
i 

1 3акраска сте­
нок краевым, 

платформ-со­
ответственно 

ваСl'ИЛу. 

3акраскв пак­
гауза - жже­

ной сиеной. 1 



~ Категор~я 
~ертежеи 

На1ме- -~ 
нов. путей 
и сооружений 

б) деревянный с 
каменными стенка-

)!Н • • • • • • • 

в) каменный . 

г) )!еталлпческ .. 

В. 3 дан и я: 

а) деревянные 

б) камеи. и жел.­
бетшшые 

в) водоемные: 

1. С одним ба-ком 

2. С .цврш баtами 
один над другим 

3 С двумя баками 
рядом ..... 

r) нефтяные баки 
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А. 

ДJiя •1ертежей существующих 

станций 

Е:::::::::::::::::::::::::;31 

В.3. 

(1\ 
~ 

В:~ 

/для ч~~ежеи ~:;т~r~ойчи~ 
1 

ироектируе: Переустраивае­
мых станции. иых станций 

Закраска сте -
нок-красным, 

па11г11уза­

жженоii сиеной. 

Закраска­
красным. 

Закраска ете­
иок красным, 

пакгауз- .~а-

зурью. 

Закраска жже­
ной сиеной. 

Закраска ка­
менн, -к рас­

ным, железо­

бетонных -
иеiiтральтин. 

Закраек а­
неi!тральти­

пом. 



11 ;;:: 

~1 '-' 
§1 
~! 
='' 
.§ 1 

~i 

25 

35 

50 
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3. Таблицы с различными сведениями. 
ТАБЛИЦ А 1. 

Стоииость водоснабжения 1). 
-- -- -

Непортлщееся (двойное) Портлщееся (оди-
водоснабжение · ночное) водоснабж. 

Род ;щигате.1л. Род двигателя 
д.rп I1'A1"IIX ------- ----

~ с) ' ' 
СТ,\НЩIЙ 

о 

~ ! ;:; :;-
•:.1 ~ •:S: :s:: о :;. Q 

ci. о; :::::.. ;>:; ;:i.c; >'< 

t:~= ~ ~:::: о ,... ::;;: ~~ 1 
о 

~ 
""'== 

~ ф::;: ф::;;: 
::::: ;j 

~а "' := "' ~s "' р:; ь.. t::::: >:О ::>. -
i 

' Малые (не де- 1 
повские) станции, 

1 i при среднем дви-

;&ешш . . 10.ОООр. 7.ОООр. 6.ОООр. 5.СЮОр.13.500р.13.ООО р. 
:\Iал1е ст11нции, 1 ' i 1 

при очень боль- ~ i 1 
шом движении, и 

' ! 
деповс1ше стан- 1 

1 
ции, при среднем 

s.ooo" в.ооо "ls.ooo" движении. 16.000" 12.000" 10.000 .. 

Деповс1,ие стан- i 
1 

ции, при большом И.ООО ":9.000 .,ii.500" движении . 24.000 " 1] 8.000 " 15.000" • 1 . 

ТА Б •1 И Ц А 2. 
~оличества и стоимостп оград 1). 

---·- ·- --- --

"' ?-

~ 
~ 

"" '-' 
о 

~ 
о 
~ 

u 

2-4-р. 

~ 
"" о 
g 
~ 

1 

На.и~1енование :цапий, при которых ус·граиваю·гсн 
ограды 

1 т 1 i 1 ~ §: ' Пасса- J "п-1ые до- · 1\-la"e· :,:; :,:; 

1 

;ш1, дежур- Тов. по- i ' 1 
1 

& & 
1 жирсr,ие ные помещ.,1 риальнысj :Р ~ ~ ~ 

1 
зщния приемные 1 мещенил ' с.1>ла·l1 I 1 ~ ~ ~ ~ ~ ~ 
· покои и пр ' · ' .,.., · о; .,..... ~ ""' 

1 
· • 1 ~о~~о= 

г---·Среднее 1ю.шчество пог. иетров ограды 

J 2 дна i 
Ш·га- 1 метр 0,25 .11 на , 
rteт- длины 1 -'l-t 2 п.юща- 1 

ные осноnн. 1 ди ;~:ома. / 
п.:~а.тф. · , 

~----------------------------~ '1 :"1 

1 

50 1,50 .11 на ..., . § t, ::::: 
0,50 .п на ,о, 2 "'

1 на 1 А12 пло- ,...., ~ s 8- ~ ~ 
1 1t2 площа-1 1 .it пло- щади ~1а- "' ов ~ °" :,:; 1=· 

' ' ,щади тов. ' ~ S' ~ ::;: t: ов 
ди дома ·1 помещен. тер~адьн. 't:< ~ ~ i8 ~ 3 

складов. 0 1= "' :,,-., :>. ~ 
' 1 

1) Цены 1912 - 1914 годов. 
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ТАБЛ Н Ц А :3. 
Стоимость путевых зданий со службами, оградами (в среднем l1/2 пог. 
метра на 1 ,1i2 здания) и меблировкою (5 % с·rоимости зданпй) выражается 

следующими цифрами <): 
-

<..:тоиыuсть 1 lШ саiк. Стоимос·rь 1 "'! 

Деревян-

1 

КаАiе1шых 
Деревян-

1 

Ка;1ен-
ных ных ных 

I~.азар~rы и полу-

~'азарА!Ы . 200-300 р. 300-350 р. 45-65 р. 65-75 р. 

Сторожевые дома. 250-350 " 3;)0-400 55-75 " 175-00" 
1 

Т А Б Л II I Г, А 4. 
Примерные ра:щеры площадей с1шадuв и стоимость их 1 кв. лt .1 ). 

Ilримериаа 

стоимость 

1 1'6 . • lt 

Еаменныс 
40--50 р. 

Деревянные 
20-30 р. 

8-12 р. 

:30--50 р. 

Г .JАВНЫЕ СI\..1АДЫ 
Линейн. 
склады 

--------------- -· - ----· 
Длина доро- i. 1 1, 1 

1 ~ @ 1 ~ 
ги в к.п до: о ф • 

200!300 40015001600i700: 800 900 1000 ~ §1 l 

Площади 
111агазинов 

в кв . • ti . 

П.'!оща;(и 
навесов в 

х:в . .м; • 

Площади 
погребов 
для Сi\Iазоч­

ных и осве­

тительных 

легковос­

пламеняю­

щихся иа.­

териалов в 

кв . .м. 

; 1:'. 1 1 ~=:t=: 
·~·~~;----,:--~!~-1 

1 

1 1 1 1 

350145о 1ыо!7оо soo ооо,·1000:1125,1250 iso'
1

115 

1 1 1 1 

1 1 1 

25оlзоо 3501400 1.юо 550 G50.· 700

1

! 750 1101 70 

: 1 ; 

i ' ' 
1 

1 

1101 120 

1 

1 

sol 
! 

1 

90 1001 40 50 25 20 

1) Цены :\,-912 -1914 годов. 
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Т А Б .I И Ц А ''· 

Е\,оюtчество портла1ц-цРыента п пес1щ в кубпческой е;щшще цементного 

раствора. 

--- "·- - - -- -- -- ·--· 

На 1 r;;уб. метр тре- На, 1 1;;уб. са.ж. тре-

Объемное буетсл буетсл 

01·ношенне 
-- ·------ -~ ----- - -·- ·--·---

1 

цеыента Нормальn. lleCI'Y Пориальн. llecr'y 
и песr;;а бочеr;; це- бочек це-

н растворе мента r;уб. ыетров мента куб. Cail,. 

' 

1 1 4,761 0,66 46,240 0,666 

1 о) 3,174 0,88 30.830 0,888 

1 : " 2,:381 1,00 :щ121 1.000 •) 

1 : 4 1,78() 1,00 11,:з.п 1.0IJO 

1 : 5 1,429 1,00 13,880 1.000 

Т А Jj .I И Д _.\. 6. 

Ко.шчсство портланд-це~1ен1·а и песка ;~:лл ь:ирпичной кладки на цементном 

рас1·воре . 
·- - - . . -- -

П~1 1 Ityб. метр 1,;ир,_ l-I<L 1 куб. саж. кирuич. 
Объемиос nичпой ТUП1-ДIШ ~-;ладшr 

--- -- --· ----

о·гш>шение i 
цеll!ента Порыаш,-

1 
Песr;;у Норы аль- Песку 

и песщ~ l:IЫX боч<ш 
1 r'уб. метров 

ных бочш' 
в растворе 1(ellleнтa цемента 1,уб. саж. 

i 

1 1 1,-1-:3 0,2lJO 13,87 0,200 

1 •) 11.95 0.270 9,25 0,270 

1 ') 
'--' ().i] о,:юо 6,94 0,300 

1 4 О.54 о.:зuо ;_;,20 0,300 

1 5 o.-:i:; 0,30() 4,16 0,300 
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Т .\ Б .Т Н Ц Л 1. 

Еоличество порт;rанд-це:ме1:1та и nесь:а д.ilл бутовой 1;Jад1ш на цементном 
растворе. 

--·- . ... -·--

На 1 J;.уб. )!Стр бутовой На ] куб. саж. бутовой 

Объемное J~:I<ЦJ;JI K.'Ifl.ДIШ 
---- -

отношение 
------------------------ --

I\е~~ента НориаJЬн. Пссь:у Норыальu. 1 Песку 
и nec1"i бочеь: боче~t 

Б растворе I(C:llel:I'l'it 1,уб. ыетров цемента чб. саж. 

1 

1 ] 1,76 1 0,2.5 17Jl 0.:25 
1 

1 ·) 1,17 о,:33 11,-П 0,3;3 

1 3 0,88 0,37 8,.')6 О,87 

1 4 (),(j\j 0.37 fi.42 0.37 

1 и 0,53 0,37 5,14 L).;}7 

1 

Пр и :м е ч а пи е. Rолю1ество цомент1:1ого раствора в стенах из. 
бутовой 1;.ш.дщ, принято 0,37 объе~~а стены. 

Т .·\. .G .I И Ц А 8. 

Количество uортданд-цеыента и nесь:а .ыл бетон1:1ых с1·ен. 

-- ·-

На 1 ь:уб. ~!С'Гр бюона На ] куб. саж. (!стона 
Объемное от-

- ---- ----- .-- - ----------- -·-·· -- . -------- -·-·- ---

ношение коли-

чес1·ва цемента, 
Норщ1:~ьн. Пес1;у Норщ1льн. Песку 

бочеI> бочек 
песка и щебня 

цю1ента 11;уб. метров куб. саж. I\IOie1:1тa 

1 : 1 : 4 ] ,91 0.:27 18,.'50 0.27 

1 : 2 6 ] ,27 0,3() 12,33 0,36 

1 3 : 8 0,95 0.40 9.25 0.40 

1 4 : 10\,2 0,72 0,40 оЯ4 0,40 

1 а 13 0,57 0,40 5,5Б 0,40 

Пр и и е ч ан и е. I~одичество щебнл прпн.н·rо 1 ,05, а 1щдичество 
цементного рас1•вора 0,4 объеиа стены. 
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Т А l) .if И Ц . .\ U. 

J{о.11рн•етвu нор'г.шщ:-цеиент<L 11 1Iесю1 на rш;ъдр<Lтную е,.1.111шцу некоторых 
каnншных работ. 

Обозначенпе 

работ 

Свод плп с·1·ена 
в ~2 киршrча 

Пол в '4 1'11р­
пича (на ребро) 

Пол 11 Yz 1шр­
пича (шашил) . . 

Пол из бетон-
ных, каменных 

пли терра1щто-

вых плит на гото­

вои фундаыенте 

If o.I каыенный 
шш бетонный, за­
литый слоеи жид­
кого раствора . 

l' а с щuбеп 1с а 
швов кирпичноfi 
стены 

Ш '1' у 1• а·1·у р1•а 
кирпичных стен, 

тuлщиною 20 .At.!t 

Ш ~·у r• а·1·ур1и1 
~шрпичных полов, 

'!'ОЛЩИНОЮ :Ю .lt.lt 

J\.ла.ДI'а подфер­
nrенпых щншей 

Обдел1'<L конца 
каменной сту­
пени 1шрпичною 

1 : 

1 : 

1 

] : 

1 : 

1 : 

1 

1 : 

1 : 

;з 

3 

3 

" ;:, 

3 

2 

·:> 
'-' 

1 

1 

~оличество 
цемент. раств. 

1 

1 

0,0425 0,0200 

0,0320 0,0150 

0,0160 0,007;) 

0,0277 0,0130 

0,00:20 0,0010 

0,0167 0,0050 

0,0250 0,0120 

0,0:250 0,0120 

0,0590 0,0277 

~о;шчество цын•нтсt 
и пеrку 

Па 1 1ш. 
метр 

На 1 1;в. 
сал~. 

-·-----·--·--- --- -
1 'о 

~ 6 i ~-

~ ~ ~1 ~& ~g § а5 ~ 
~\О~ :::::: ~ 

1 
1 

1 

0,1012 0,LЧ:2 0,-163. 0,020 

0.l)76:2 0,03:2 0,:347. 0,01;) 

0,0381 0,016 0,17-L 0,008 

0,<>6611 0,0'8 O,ЭlJ1 0,013 

0,0050 0,00:2 0,0:2:3 ~ 
1 

0,001 

0,0338 0.009 0.154 0,004 

0,0600 0,02.'5 0.:2i8 0,012 

0,1200 ·0,017 0,.)5.5 0,008 

0,1320 0,019 0,601 0,009 

к;~ад.кою . 1 : 2 0,243 0,0025 0,0022 кб. с.= 0.077 
=1.0215 кб. м. 

1 
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ТАБЛИЦ А lU. 

I~ОJшчество цеыеп·1•ноrо раствора, ь:ладки и бетона, rюлучаеnюе И3 одной 
нормальной бочки портланд-цемента. 

Объемное С одной нормальной 

06о:зпачение работ 
отношение 

бочrш uортланд-цеыента 

цеиента и 
получается . 

neCil':a 
I>y6. метров 1 чб. саж. 

1 

1 

1 : 1 0,210 

1 

0,022 

1 : 2 0,3].') 0,(132 

ЦемеН1'НОГО рас·rнора ~ 1 . " 0,420 0.043 . " 

1 
1 : 4 О,5(Ю 0,057 

1 1 : 5 0,700 0,071 

( 1 : 1 

1 

0.700. 0,072 

1 
1 : 2 1,0ii3 O,JOFI 

Еирпичпой кладки . J 1 : 3 1,408 0,144 
1 

1 
1 : 4 1.851 0,192 

1 1 : 5 2,325 0.240 

1 ; 1 O,i5G8 0.059 

1 : 2 0,855 0,088 

Бутовой IЦiадки. 1 ; 3 1,1:36 0,117 

1 :4 1,'315 0,156 

1 : 5 1,887 0,195 

( 1 ; 1 0/)24 0.054 

1 
1 : 2 0,787 0,081 

Бетонной стены. { 1 : 3 1,0.')3 0,108 

1 
1 :4 1,389 0,144 

1 1 : 5 1,754 0,180 
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ТАБЛИЦ А 11. 

Itо.1ичество некоторых каменных работ, выполнююе с одной нормальной 

бочь:ой портланд-цемента. 

Обознn,чешrе paбu'l' 

Свода и;ш стены н ~~ кир-
11ич<1 

По.;rа в 1/4 кирппча на 
(ребро) 

Пола в 
(п.шшыя) 

пu:ширrшча 

IIuлa нз бетонных, шt­
ыенных шш терракотовых 

пJJитоъ: на изготовленнш1 

фуп;цшснтс 

lloлa 1,аменuого илu бе­
тоuного, залитого слоеи 

жидrшго цемеuта 

Расщебеuка швов кир-
пичuой стены . , 

Штукатурка кирпичных 
·стен толщиною 20 дл~ 

Штущщуръ:а бетонных и 
rшрпичных полов, толщи­

пою 20 At.M • 

Кладки 
1тыней . 

подфериенных 

Отдеющ концов r'аыен­
ных или бетонных ступеней 
1,аыенною Блn.дкою 

Объемное 
r,о.шчество 

цемента и 

пес~•а 

1 : :з 

1 

1 

•) 
•) 

') 
•) 

1 : 3 

1 3 

1 2 

1 : 3 

1 : 1 

1 : 1 

1 : 2 

С одной нориальной 
бо,ши rюр•rланд-цемента 

получается 

Ь:.в. ~rетров 1 Кв. сu,ж. 

10,UUO 2,16 

13,123 2,882 

26,:"!46 5,764 

15,129 

200,00 44,0U 

29,585 

16,65 3,597 

3,320 1,800 

7,576 1,664 

'13 концов. 
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ТАБЛИЦ А J2. 
Оfiъем пес1,;у 11 воды для одной боч1ш 11орт:rанд-цемента. 

. .. .. --·-

Объемное отношешrе 
СОСТi1ВНЫХ частей Пе С I> у R о д ы J.•шшчество 
цементногu рас·rвора 

по1н1. бочек 

Це}1ента 1 Песку/ Воды куб. 1 куб. куб. \ куб. l(CMBHTa. 

метр., фут. метр. фут. 

1 

1 

i 
1 

1 1 0,50 0,14 5,00 0,077 2,75 1 ! 

1 
1 2 

1 

0,75 0,28 10,00 0,105 •),..,_ 1 д,ID 

1 3 1,00 0,42 15,00 0,140 5,00 1 

1 4 1,25 0,56 20,00 0,175 6 9:-,-<> 1 

1 ;) 1,50 0,70 25,00 0,210 7.;)0 1 
: 1 

Та 6 лиц i1 13. Допус1tаеыые напряжения д;rл дерева. 

IIpи действии одной вертикальной 

нагруши до11ускаемое напряжение. 

На растяжение вдоль волокон (не­
посредственное) 

На сжатие вдоль волокон (непо-
средсrвепное) 

На сжа1•ие поперек волокон 

На изгиб, нормальные напряжения . 
На изгиб, скалывающие напряжения 

ВДОЛЬ ВОЛОIЮН 

На скалывание вдоль волокон (не­
посредственное) 

Сосна. и е;~ь. 

100 

Б5 

15 

70 

15 

! .Тучшс1·0 i 
,ю1чесгва. i 

Д'у&. 

----------

: С врtшепн. сопрот. 
/ раврыву не ~rенее 

1 800 1 960 

120 

65 

20 

80 

20 

10 

140 

75 

40 

100 

30 

15 

Пр и м е ч i1 н и е к r а б л и ц е. У 1tазанные для сосны и е.ш 
лучшего качества, а также дуба, допускаемые напряженил о·rнослгся 
к лесу высокого качества. Прииенение этих норм требует удосто­
верение в достаточности временного сопротивленил употребляемого 
JJeca разрыву или раздроблению, при чем вреиенное сопротивлепие 
сжатию можно принимать равным 0,5 временного сопротивлениrо 
разрыву, а нормальное сопротивление растяжению при изгибе -
0,65 сопротивления разрыву (непосредственному). 



11 ;1. :111;J,11 11 о 

'1'(1.,1[. 

Ваза.%т 
Бетон с кирпичи. щебнеil! 

" " извест. " 
" " гранит. " 

Бурый уголь .. 
Цемеш в дорошке: 

" пор·гландсrrий 
" романский . . 

Чилийс1щн селитра насыпи. 
Сосновые дрова в полены1х 
Буковые " " 
Дубовые " " 
IНирная известь обожженнан 

в порошке 

Песок фориовочный: 
" насыпной . 
" утрамбованный 

!'ранит .. 
Уголь древесный: 

" М.f!Г!ЮГО дерева 
" твердого дерева . 

Известняки и песчаники 
Уголь каменный . 

т А в .'/ и ц А 14. Веса сыпучих тел. 

11 1 1r.y1i. 

м1~тре 

IШJIO l'lXLMi\I. 

3.200 
1.800 
2.000 
2.200 

650 780 

1.450 
1.300- 1.900 

1.000 
320 
400 
420 

500 

1.200 
1.650 
2.700 

150 
220 

2.000 
700 - всю 

В J Li,l'li. 

оа.женн 

пудов. 

1.950 
1.100 
1.220 
1.340 

400-475 

885 
800-1.160 

610 
195 
245 
256 

ЗОG 

730 
1.000 
1 .650 

90 
135 

1.220 
425 - 525 

11 а. :i в а.ни е 

'Ге Л. 

.f~OJCC l'tl:JUBЫЙ 
Раствор (известь и пес.) . 
Хвойu. лес в поленьях 
Песок, глина и земля: 

сухu,я 

сыр ал 

Поваренная соль: 
11:р;уп11ал 

мел1,ал 

I~аыеннал соль измельчен. 
J'равий сухой 

" сырой. 
'Граос измельченный 
Известняк. 
Itартофель . 
Навоз 
Свекла 
Снег свежиii 

" сырой 
Торф сухой . 

" сырой . . ... 
Кирпич обыкновен. до . 

" клинкер. 

в 1 1;y(J, 

метре 

КИЛОГ(нti\Ш. 

n i куu. 

с:1жени 

IL.Y дов. 

ЗlЮ - 470 200 - 21-() 
1.700-1.i:IOO 1.040-1.100 

300 200 

1.600 
2.000 

7.J;j 
785 

1.0lG 
1.800 

·2.000 
950 

2.000 
650 - 700 
750- 9GO 
570-\150 
80 190 

200- 800 
325 -410 
550- 650 

1.375 - 1.500 
1.600-1.800 

975 
1.220 

455 
480 
520 

1.100 
1.220 

580 
1.220 

400-450 
Ы.Ю- ГJ80 
:350-400 
ГJО-115 

120-480 
200 -- 2ГJО 
33;)-400 
840 - Н15 
В75 - J .10!1 
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Т --\.. lJ .1 И Ц А 15. 

Вес материалов, рекомендуемый для расчета Венским Обще­
ством инженеров и архитекторов. 

:\'o.f'lo / 
попо­

рядк~-: 

1 
3 
2 
4 
5 

1 
2 
•) 
•-' 
4 
5 
6 

Наименование ма;гериалон 

а) ,]; ере в о. 
;tуб 
Сосна 
Ель 
Пихта 
.Iнствсннuца 

б) ~I ст а .1 :1 ы. 

Сварочное же:1езо 
.'Iитое железо 
Чугун 
Свинец. 
Медь (красная) . 
Динт' 

в) ь:.аменнан 1;.1ц~;а. 

1 Из по:rого кирпичп. сухая 1;.1адка. 
2 Тоже, сырая r;лад:ка 

Из обьшноnенного кирпича сухая 
ю:щ:(1;а 

Тоже, сырая кладка 
3 Из железн.~:ша (клинкера) сухая 

кшдка. 

Тоже, сырая клад!iа 
4 Бу1·овая к;~адr•а 
а Бетон 
6 1 Тесаный песчаниr• (мягr;ий или 

средний) 
Тоже, твердых пород 

7 Известняк (мягrшй или средний) 
Тоже, твердый . . . . . . 

S Гранит. • . 

1 
2 
3 

4 

5 
6 
7 
8 
9 

10 

Различные. материалы. 

Строевой мусор 
Сухой песок 
Сухая глина 
Сырая ·глина · . . 
Иэвестковый или цс~1ентный рас-
твор 

Чистый асфальт 
.Iитой асфальт с гравиеы 
Траибованный асфальт . 
Тераццо 
Гипс. 
Оконное стекло 

tIOO 
700 
700 
650 
700 

7.800 
7.850 
7.500 

11.--ЮО 
8.900 
7.::ЮО 

1.200 
1.-ЮО 

1.500 
1.700 

lЛОО 
2.ОСЮ 
2.400 
2.--ЮО 

2.400 
2.500 
2.600 
2.700 
2.~00 

1.400 
1.2--Ю - 1.350 

1.500 
lЛОО 

1.700 
1.100 
1.600 
1.800 
2.000 
1.150 
2.640 

1,iJS 
1.21 
1,21 
1,12 
1,21 

13,48 
13,57 
12,96 
19,71 
15,38 
12,44 

2,07 
2,42 

2,5[) 
2,94 

3,28 
3,46 
4,15 
4,15 

4.15 
432 
4:49 
4,66 
4,84 

2,42 
2,14 2,33 

2.59 
3.28 

2,94 
1,90 
2,76 
3,11 
3,46 
1,99 
4,56 
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ТА Б ЛИЦ А 16. 

Допускаемые напряжения для каменной кладки 
на раздробление. 

1. Т е с о в а я. к л ад к а: 
из гранита грубой тесrш на цементном растворе 
из плиты И3вестнюса или песчани1са . . . . . 

2. Б у т о в а я. к л ад к а: 
на цементном растворе . 
на известковом 

3. R и р п и ч н а я. кл а д к а: 

30 к~/см2 

20 " 

. 10-12 
5 

" 

из обшшовенного кирпича на известковом растворе 7 
" цементном " . . . . . . . 10 ,, 
из лучшего кирпича на цементн. растворе • 12 

" 
" 

из железняка на це~1ентн. растворе . _. . . . . . • . 14 - 20 
4. Б е т о н н а я к л ад к а стен и фундаментов из 1 объе~1а 

цемента, 2% объемов пес1су и 5 объемов гранитного 
щебнл .......... . 

ТАБЛИЦ А 17. 

Допускаемые давления на rрунт. 

а) Глинистые и песчаные грунты. 

1. Слабый пропитанный: водою грунт, предохраненный: от 
выпучивания . . . . . . . 

2. Слабый глинистый: грунт и :мокрый песок . . . . . . . 
3. Влажна.я глина и мергель, песок ~ющностью не менее 

1 м, защищенные от вьшучиванил . . . . . . . . . 
4. Сухие глина и мергель средней плотности, глинистый: 

песок, предохраненные от выпучивания, в слолх мощ­

ностью не менее 2 .At • • • • • • • • • • • • • • • • 

5. Сухие глина и ~1ергель средней плотности в слоях ~ющ-
ностью не менее 4 м . . . • . . . . . . . . . 

6. Сухал, плотно слежавша.яся глина в слоях ~ющностью 
не менее 4 м . ............•. 

7. Очень твер;~:а.я глина на скалистой подпочве 

б) Гравелистые грунты. 

8. Песчаный гравий сухой в слоях мощнос·rью не менее 2 д 
9. Мелкий гравий, сухой, хорошо слежавшийся, в сло.ях 

· мощностью не менее 3 .At • • • • • • • • • • • • 
10. Крупный гравий сухой, плотно слел•авшийс.н, в слоях 

мощностью не менее 4 .и: • . • • • • • • • • • . . • 

Скалистые грунты. 

11. Очень м.ягка.н скала, котора.я крошется. в руке 
12. Мягка.я с:ка.ла с временным сопротивлением раздробJ!е-

нию OKOJ:O 100 кz/сд2 • • • • • • • • • • • • • • 

13. Неболъшой: твердости ска:rа с временным соuротивле-
ниеы раз;qюблению он:о.10 250 кг/с.Аt2 • • 

14. Обыкновенной твердости ска:rа из песчанюса или из-
вестняка • . . • . . . . . . . 

15. Очень твер;rа.н скала из гранита, базальта и других 
пород особой твердости 

Путевые и станв.. ::остР. 

10 

0,5 " 
1 " 

1.5 " 

2,5 " 

3,5 " 

4,5 ". 
8 " 

3 

4 

5 

2 

5 

10 

20 

30 

" 

" 

" 

15 
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4. Определение площадей и кубатуры зданий всякого вида 

и назначения при подсчете их стоимости, а также площадей 
квартир в жилых зданиях. 

А. Опрсдс.тение площади и кубатуры 3даний. 

Объем (:кубатуру) 3даrrия определять умножением плоmади 
здания в плане на высоту его. 

При определении площадей строений руrtоводствоваться ниже­

следующим: 

1. Периметр площади 3данил в плане определять внешней 
поверхностью наружных стен 1-го этажа бе3 обвода архитектурных 
украшений фасада, каrt-то: колонны, пил.астры, лопатки, выступы 
цоколя против поверхности стен, русты, орнаменты и проч., каrtо­

вые в расчет не принимаются. 

2. Площадь вданил, представллющая неправильную фигуру 
в плане, ра3биваетсл вспо:могательными линилми на рлд простей­
ших фиrур: треугольников, прямоугольников, трапеций, частей 
круга и т. п. и вычисляетсл, как сумма площадей этих соста­
вллющих элементарных фигур. 

При определении объема (кубатуры) зданий руководствоватьсл 
нижеследующим: 

3. Объем строенил, не имеющего подвала или полуподвала, 
определять умножением площади его в шrане на -высоту, принимая 

таковую от поверхности земли около здания или от тротуара до 

верхней линии rtарни3а (начала крыши железной, черепичной и проч.). 
Для случая, когда здание имеет крышу с большим свесом по 

стропильным ногам взамен карниза, высоту вданил принимать от 

линии 3емли или тротуара до линии окончанил стены под свесом 

крыши. 

4. В 3данилх, имеющих подвальные или полуподвальные этажи 
под всем зданием, высоту принимать по. предыдущему 3-иу §; 
объем подвала или части полуподвала ниже уровнл земли или 
тротуара вычислять отдельно, умножая площадь здания в плане 

на высоту от пола подвала или полуподвала до линии зеили или 

тротуара. 

5. В случае существованил такого здания, цогда не под всем 
зданием, а только в части его имеете.я: подвал или полуподвал, 

объем зданил определять по § 2-му, а объем подвала или части 
полуподвала ниже уровнл земли или тротуара определлть умноже­

нием площади его в плане на высоту от пола до линии земли от 

тротуара. 

6. Кубатуру зданил, состолщего из частей различной высоты, 
определлть как сумму объемов составляющих частей, кубическое 
содержание коих вычисллть по предыдущему. 

7. Длл здания, расположенного на косогоре, за высоту его 
принимаете.я среднял величина, полученна.я от 2-х измерений: 
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в наиболее низкой части и в самой высокой, руководству.а:сь 
:приемом, указанньш в §§ 3, 4 и 5. 

8. Объем подва.1а или полуподвала, в случае исчислени.а: тако­
вого независимо от объема всего здания, определять уиножением 
площади его в плане на высоту от пола до потолка. или шелыги 

свода. 

9 . .Мансарды,- жилые поJ11ещени.а:, устроенные в чердаке,­
исчислять отдельно, принимая за высоту расстояние от верхней 
.линии карниза здани.а: до верхней линии карниза мансарды. 

10. Объем: пристроек лег.кого типа, но значительных разиеров: 
-сеней, отхожих мест, крытых веранд расчитывать отдельно. 

11. Объем наружных крылец, зонтов, тамбуров, балконов 
:и других незначительных пристроек отдельно не расчитывать, 

так как стоимость их считается включенной в стоимость куба 
·Строени.а:. 

В. Определение полезной и жил ой площади. 

12. Полезной площадью :квартиры или вообще жилого 
помещения называете.а: вс.а: внутрення.а: ее площадь за вычетом 

:внутренних капитальных стен и перегородок; таким образом, 
в полезную площадь вход.а:т не только комнаты, непосредственно 

предназначенные под жилье, но и проч. помещения, имеющие при 

жилье специальное "полевпос" назнаtrение, как-то: кухни, прихо­
жие, ванные комнаты, уборные, чуланы, кладовые, темные комнаты, 
..п:естницы дл.а: внутреннего сообщени.а: и проч. 

П р и м е ч а н и е: Темными комнатами считаютс.а: комнаты, 
в стенах, перегородках и потолках которых нет отверстий 

дл.а: проникновени.а: дневного света;- стекла и сте:кл.а:нные 

фрамуги во внутренних · двер.а:х не признаются за световые 
.отверсти.а:. 

13. Ж и л о й п л о щ а д ь ю · квартиры называете.а: сумма п.:rю­
щадей, предназначенных непосредственно под жилье; при подсчете 
жилой площади исключаютс.а: площади, занятые капитальными 
.стенами и перегородками, а также и печами, имеющими посто.а:н­

ный характер (голландские, утермарковские, русские, .кам:Ины 
.и плиты). 

Пр им е ч ан и е 1. Площади, занятые переносными пе­
чами или печами временного характера (металлическими 
и кирпичными), из подсчета жилых площадей .не ис:клю­
чаютс.а:. 

Пр им е чан и е 2. Те!~lные комнаты не принимаютс.а: во 
:внимание при подсчете жилой площади. 

14. Полезной пл о щ ад ь ю нежилого помещени.Я называете.а: 
111с.я: внутренн.я:.я: его площадь, за вычетом внутренних капитальных 

стен и постоянных перегородок, и подраздел.а:етс.я на площадь 

<>сновного помещения (торгового, конторского, производственного, 

15• 
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складочного) и подсобного (уборная, кухнн, :ванная, чулан, не, 
имеющий характер склада, прихожан, лестница внутреннеrо-
сообщещ1я и проч.). • 

Пр им е чан и е 1. При подсчете площади печи не, 
исключаются. 

Пр им е чан и е 2. Не исключаются внутренние тамбуры,,_ 
телефонные будки, подъемники и про11. 

5. Правила для сокращения обозначений метрических мер 1)~ 

Выработаны Главной Палатой мер и весов к общеобязательщ1:иу 

уnотребленцю на основании n. 6 декрета от 14 сентября 1918 г. 

1. Меры массы (веса). 

1. Тонна (метрическая)= одной тысяче кило-
граммов .•............. 

2. Килограмм ...........•• 
3. Гра~ш (=одной тысячной юилограмма) . 
4. Миллиграмм ( = одной миллионной кило-

грамма) •.......... · · 

2. М е р ы л и н е й н ы е. 

5. Километр (=одной тысяче метров) 
6. Метр ..••..•....... 
7. Дециметр (=одной десятой метра). 
8. Сантиметр (=одной сотой метра) . 
9. Миллиметр (=одной тыс.ячной ~1етра) 

10. Микрон (=одной миллионной метра) 

3. М е р ы к в ад р а т н ы е. 

11. Квадратный километр(= одному миллиону 

Русские Латинские 
обозначения. обозна чени.и_ 

т 

1'?. 

i 

км 

м 

дм 

C.At 

M.At 

Р· (греческое) 

mg· 

km 
т 

dm 
ст·­

тт:-

fl--

кв. метрам) . . . . . . . . . . . • . . к.iz2 или ?>в. 1'.At kma· 
12. Гектар (=десяти тыс.ачам квадратных 

:метров) . • . . • • . . . . . • ia ha 
13. Ар (=сто 1шадратным метра~~) . . . • . а а 

14. :Квадратный метр . . . . . . . . - . . • м2 или ?>в • .м т2 

15. Квадратный дециметр ( = одной сотой кв. 
метра) . . • • . . . . . . . • . • . . . д.м2 или кв. дм dm2 

1) Утверждены 3ам. Председателя МеждУвародн. Метрич. :Комиощщ: 
3 февр. 1921 г. 
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Русские Латинские 
обозначения. обозначения. 

16. Квадратный сантиметр (=одной деслти-

тыс.ячной :кв. метра) . . . . . . . . . . с.м2 :или кв. с.м ст2 

17. Квадратный миллш.1етр (= щной миллион-
ной: кв. метра) . . . . . . . . . . . . .л~м2 или кв. м!' тт2 

4. М ер ы к у б и ч е с к и е. 

18. Кубический километр ( = одному »!Иллиарду 
куб. метров) •....•........ км3 или куб. кл~ kтЗ 

19. Кубический метр . • . . . . • . . . . . л~з или 'lf:y6 • .м щз 

·20. " дециметр (=одной тыс.ячной 
куб. ll[eтpa) • . • . • • . . . • • • • • . дл~3 или куб. дл~ d111з 

·21. Кубический сантиметр ( = одной миллион-
ной :куб. J\!етра) . . . . . . . . . . . . c.,ii3 ИЛИ i>уб. СМ cinз 

.22. Кубический nшллиметр (=одной миллиард-
ной куб. метра) . . . . . . . . . . . . .л~мз или куб. мм ттз 

5. М е р ы о б ъ е и а ж п д к их и с ы п у ч их т е л. 

23. Килолитр (=одной тыслче литров) 
24. Гектолитр ( = ста литрам) . . . . " 
·25. Литр ......•....... 
26. Сантилитр ( = одной сотой литра) . 
~.27. Миллилитр (=одной тыслчной литра) 

Пр им е чан и я: 

'КЛ 

~л 

л 

ел 

МЛ 

kl 
hl 
l 

cl 
ml 

1. Основньши иераnш метрической системы .являютсл: метр 
и к и л о г р а 111 ы. 

М е т р ес·rь расстояние при тевшературе тающего льда между 
ос.1ши двух черт, нанесенных на шrатино-иридиевои стержне, хра­

нящемся в Международном Бюро Мер и Весов (в Севре, близ Па­
рижа) и признаннои 1-ой Международной Конференцией Мер 
и Весов в 1889 г. за международный прототип 111етра. 

К. ил о грамм ес·rь nracca платино-иридиевого цилищра, хра­
.нящеrося в Международном Бюро Мер и Весов и признанного 
1-ой Международной .Конференцией Мер и Весов за международный 
прототип килограnша. 

Литр есть объем одного r1:илогра11Iма чистой воды, не содержа­
щей воздуха, при температуре ее наибольшей плотности и при нор­
_мальном давлении атмосферы. При измеренилх объема, не требую­
щих наивысшей степени точности, литр иожно считать равньш 
о;~:ному кубическоиу дециметру. 

2. Все со11:ращенные обозначения пишутся в строку после 
·числовых величин. 

3. Сокращенные обозначенил пишутся без последующей точки, 
3а исключенпеи мер квадратных и кубических, где после соr•ращен­
ного обозначения кв. или. куб. точки ставятсл. 

4. Впредь до оrюнчательного введения метрической системы 
в СССР, во избежание смешения сокращенного обозначенил 

. .дециметра-о.,~~ с уже принлтьш сокращениеJ11 для русского дюйма-дм, 
.рекомендуетсл дл.я дециметра применять латинсrюе сокращение-dт. 



Верш. »Ш. 

1116 2,78 
1/8 5,55 
3/16 8,33 
1/4 11,11 
5/16 13,88 
3/8 16,65 
7/16 1\1,42 
1/2 22,22 
9/16 24,97 
5/8 27,75 

11/16 30,52 
3/4 33,33 

13/16 36,07 
7/8 38,83 

15/16 41,62 
1 44,45 
2 88,90 
3 133,35 
4 177,tlO 

6. Таблицы перевода мер. 1. Аршиньr-метры. 
- --

Арш. м. Арш. n1. Арш.1 nr. 

1 

1 
1 0,711 26 18,491 ы 36,271 
2 1,422 27 19,202 

52 1 
36,982 

3 2,134 28 19,913 53 37,693 
4 2,845 29 20,625 54 38,404 
5 3,55б 30 21,336 55 39,116 
6 4,267 31 22,047 56 39,827 
7 4Щtl 32 22,758 57 40,538 
8 5,690 33 23,469 58 41,249 
9 6,401 34 24,181 59 41,960 

10 7,112 35 24,892 60 42,672 
11 7,823 36 25,603 61 43,383 
12 8,534 37 26,314 62 44;094 
13 9,246 38 27.025 63 44,80:> 
14 9,957 39 27,737 1 64 45,516 
15 10,668 40 28,448 65 46,228 
16 11,379 41 29,159 66 46,939 
17 12,( DO 42 29,870 67 47,650 
18 12,801 43 30,581 68 48,361 
19 13,513 44 31,293 69 . 49,072 
20 , 14,224 45 32,00! 70 49,784 
21 14,935 46 32,715 71 50,495 
22 15,64_6 47 33,426 72 51,206 

1 23 ] 6,357 
48 1 

34,137 73 51,917 
24 ] 7,069 49 34,848 74 52,628 

1 25 
17,780 

50 1 
35,560 75 53,340 

Арш. 

' 1 76 
77 

1 78 
7g 
80 
8.1 
82 
83 
8'1 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
9L 
92 
93 
94 
95 
!)6 
97 
98 
99 

100 

м. 

. 

Ы,ОЫ 
54,762 
55,473 
56,18'1 
56,t:Ш5 
57,607 
58,318 
59,029 
59,740 
60.451 
()1,163 
61,874 
62,585 
63,296 
64,007 
64,719 
65,430 
66,141 
66,852 
67,563 
68,275 
68,986 
69,697 
70,408 
71,119 

t>:) 
<:;:> 
о 



Саж. мм. Саж. м. 

0,001 2,1 1 2,13,! 
0,002 4,3 2 4,267 
0,003 6,4 3 6,401 
0,004 8,5 4 8,534 
0,0'5 10,7 5 10,668 
0,006 12,8 6 12,801 
0,007 14,9 7 14,935 
0,008 17,1 8 17,069 
0,009 19,2 9 19,202 
0,01 21,3 10 21,336 
0,02 42,7 11 23,469 
0,03 64,0 12 25,603 
0,0i 85,3 13 27,737 
0,05 106,7 14 29,870 
0,06 128,0 15 32,004 
0,о7 149,3 16 34.137 
0,08 170,7 17 36,271 
0,09. 192,0 18 38,40± . 19 40,538 

20 42.672 
21 44,805 
22 46,939 
23 49,072 
24 51,206 
2!\ 53,340 

2. С аж е ни-метры. 

r C~L ] 

.. - ---- ·--

DI. Саж. 

1 

! 

26 55,473 51 
27 57,607 52 
28 

1 

59,740 53 
29 fН,874 54 
30 64,007 55 
31 66,141 56 
32 68,275 57 
33 70,408 58 
34 72,542 59 
35 74,675 60 
36 76,809 61 
37 78,942 62 
38 81,076 63 
39 83,210 64 
40 85,343 65 
41 87,477 66 
42 89,610 67 
43 91,744 68 
44 93,878 69 
45 96,011 70 
46 93,145 71 
47 100,278 72 
48 102,412 73 
49 104,545 74 
50 106,679 75 

.. --- ---

м. Сn,ж. 

1 

108.81'1 76 
110,946 77 
113,080 78 
115,213 79, 
117,347 80 
119,481 81 
121,614 8') L~ 

123,748 83 
125,881 84 
128,G15 85 
130,148 86 
132,282 87 
134,416 88 
136,519 89 
138,683 90 
140,81!) 91 
142,950 92 
145,083 93 
147,217 !J-1 
149,351 95 
151,484 96 
153,618 97 
155,751 98 
157,885 99 
160,019 100 

---· 

nr. 

162,152 
164,28() 
166,419 
168,553 
170,686 
172,820 
174,954 
177.087 
179;221 
181,354 
183,488 
18:),622 
187,755 
189.1'89 
192:022 
19(Еiб 
196,289 
198,423 
200,557 
202,690 
204,824 
206,957 
209,О!Н 
211,225 
213,358 

w 
с;; 

....... 
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4. Таблица для перевода дюймов 

1~ 
1 

7
116 

1 
'~ о 1 

/15 1/8 3/15 % 5
/ 16 З/S 

О::[ 

1 

о 0,000 1,587 3,175 4,762 6,350 7,937 9,525 11,112 

1 25,400 26,987 28,574 30,162 31,749 33,337 34,924 36,512 

2 50,799 52,3F37 53,974 55,561 57,149 58,736 60,324 6_1,911 

3 76,199 77.786 79,374 80,961 82,549 84,136 85,723 1 87,311 

4101,60 103,19 104,77 106,36 107,95 1109,54 111,12 112,71 

5127,00 128,59 130,17 131,76 133,35 134,94 136,52 138,11 

6152,40 153,98 155,57 157,16 158,75 160,33 161,!!2 163,51 

7177,80 179,38 180,97 182,56 184,15 185,73 187,32 188,91 

8203,20 204,78 206,37 207,96 209,55 211,13 212,'Т2 214,31 

9 228,60 230,18 231,77 233.36 234,95 236,53 238,12 239,71 

10 254,00 255,58 257,17 258,76 260,35 261,93 263,52 265,11 

11 279,39 280,98 282,57 284,16 285,74 287,33 288,92 290,51 

12 304,79 306,38 307,97 309,56 311,14 312.73 314,32 315,91 

13 330,19 331,78 333,37 334,96 336,54 338,13 339,72 341,31 

·14 355,59 357,18 358,77 360,36 361,94 1363,53 365,12 366,71 

15 380,99 382,58 384,17 385,76 387,34 388,93 390,52 392,11 

16 406,39 407,98 409,57 411,16 412,74 414,33 415,92 417,50 

17 431,79 433,38 434,97 436,55 438,14 439,73 441,32 442,90 

18 457,19 458,78 460,37 461,95 463,5'1 465,13 466,72 463,30 

19 482,59 484,18 485,77 487,35 488,94 ' 490,53 1 492,12 493,70 
1 

20 507,99 509,58 511,17 512,75 514,34 515,93 517,52 519,10 

21 533,39 534,98 536,57 538,15 539,74 511,33 542,92 544,50 

'22 558,79 560,38 561,96 563,55 565,14 566,73 568,31 569,90 

23 584,19 585,78 587,36 588,95 590,54 592,13 593,71 595,30 

'24 609,59 611,18 612.76 614,35 615,94 617,53 619,11 620,70 
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в миллим. 1 дюйм= 25,399541 мм. 

1 
1 

;:;: 

% 9/16 5/э ll/16 3/4 13/16 7/э 15/lБ Otsl 

1 

~ 
!=::[ 

' 
i 

1 

12,700 14,287 15,875 17,462 1 19,050 20,637 22,225 23,812 о 

1 38,099 39,687 41,274 42,862 
1 

44,449 46,037 ; 47,624 49,212 1 

63,499 65,086 66,674 68,261 

1 

69,849 
1 

71,436 ! 73,024 74,611 2 

88,898 90,486 92,073 93,661 95,248 96,836 : 98,423 100,01 3 

114,30 Н5,89 117,47 119,06 l 120,65 122,24 123,82 125,41 4 

139,70 141,28 142,87 144,46 14ti,05 147,63 149,22 ' 150,81 5 

165,10 166,68 168,27 169,86 171,45 173,03 174,62 176,21 6 

190,50 192,03 193,67 195,26 196,85 198,43 200,02 201,61 7 

215,90 217,48 219,07 220,66 222,25 223,83 225,42 227,01 8 

241,30 242,88 244,47 246,06 247,65 249,23 250,82 2j2,41 9 

266,70 268,28 269,87 271.46 273,05 274,63 276,22 277,81 10 

292,09 293,68 295,27 296,86 298,44 300,03 301,62 303,21 11 

317,49 319,08 320,67 322,26 323,84 325,43 327,02 328,61 12 

342,89 344,48 346,07 347,66 349,24 350,83 352,42 354,01 13 

368,29 369,88 371,47 373,06 374,64 376,23 377,82 379,41 14 

393,69 395,28 396,87 398,46 400,04 401,63 403,22 404,81 15 

419,09 420,68 422,27 423,85 425,44 427,03 428,62 430,20 16 

444,49 446,08 447,67 449,25 450,84 452,43 454,02 455,60 17 

469,89, 471,48 473,07 474,65 476,24 477,83 479,42 481,00 18 

495,29 496,88 498,47 500,05 501,64 503,23 504,82 506,40 19 

529,69 522,28 523,87 525,45 527,04 528,63 530,22 531,80 20 

546,09 547,68 549,27 550,85 552,44 554,03 555,61 557,20 21 

571,49 573,08 574,66 576,25 577,84 579,43 581,01 582,60 22 

596,89 598,48 600,06 601,65 603,24 604,83 606,41 608,00 23 

622,29 623,88 625,46 627,05 628,64 630,2:;3 631,81 633,40 241 
1 • 



З. Таблица для перевода футов в миллиметры. 

~и~ о 1 2 3 4 5 :;JТСажени 1 :;J \ 1 1 1 1 1 --1 
16' футы 16' -

10 
20 
30 
40 
50 
60 
70 
ЕО 
9U 

100 
110 
120 
130 
140 
ню 
160 
170 
180 
190 
200 
210 
220 
230 
240 

1-
2-
4-
5-
7-
8-

10-
11-
12-
14-
15-
17 --'-
18 -
2()-
21-
22--
24-
25-
27 -
28-
30-
31-
32-
34-

о 
3 JO 
6 20 
2 30 
5 40 
1 50 
4 60 
о 70 
3 80 
6 90 
2 100 
5 110 
1 120 
4 130 
о 140 
3 150 
6 160 
2 170 
5 180 
1 190 
4 200 
о 210 
3 220 
6 230 
2 240 

3047,9 
6095.9 
9143,8 

12192, 
15240 
18288 
21336 
24384 
27432 
30480 
33528 
36575 
39623 
42671 
45719 
48767 
51815 . 
54863 
57911 
60959 
64007 
67055 
70103 
73151 

304,8 
3352 7 
6400,7 
9448,6 

12497. 
15545 
18593 
21641 
24689 
27737 
30785 
33833 
36880 
39928 
42976 
46024 
49072 
52120 
55168 
58216 
6126! 
64312 
67360 
70408 
73456 

609,6 
3657,5 
!)705,5 
\1753,4 

12801, 
15849 
18897 
21915 
24993 
28041 
31089 
34137 
37184 
40232 
43280 
46328 
49176 
52'-!И 
55472 
58520 
61568 
64616 
67664 
70712 
73760 

914,4 
3962,3 
7010,3 

10058,2 
13106 
11П54 
HJ202 
22250 
25298 
28346 
31394 
34442 
37489 
40537 
43585 
46633 
49681 
52729 
55777 
58825 
6IS73 
64921 
67969 
71017 
74065 

1219,2 
4267,1 
7315,1 

10363,0 
13411 
16459 
19507 
22555 
25603 
28651 
31699 
34747 
37794 
40842 
43890 
46938 
49~)86 
53034 
56082 
59130 
62178 
65226 
68274 
71322 
74370 

1524,О 
4571,9 
7619,9 

10667,8 
13716 
16764 
19812 
22860 
25ЯО8 
28956 
32004 
35052 
38099 
41147 
4-!195 
47243 
50291 
533.:19 
56387 
59435 
62483 
65531 
68579 
71627 
74675 

6 

1828,8 
4876,7 
7924,6 

i0972 6 
14021' 
17069 
20117 
23165 
26213 
29261 
32309 
35357 
3840-! 
41452 
41500 
47548 
50596 
53644 
56692 
59740 
62788 
6583б 
68884 
71932 
74980 

7 

2133,6 
5181,5 
8229,4 

11277,4 
14325 
17373 
20421 
23469 
26517 
29ii65 
32613 
35661 
38708 
41756 
44tI04 
44852 
50900 
53948 
56996 
60044 
63092 
66140 
69ltJS 
72236 
7528-! 

8 ' 9 

2438,4 
5486,3 
8[)34,2 

11582,2 
14630 
17678 
20726 
23774 
26822 
29870 
32918 
35966 
39013 
42061 
45009 
48157 
51205 
542[)3 
[)7301 
60349 
63397 
66445 
69493 
725Н 
75589 

2743,2 
5791,1 
8839,0 

11887,0 
14935 
17983 
2lf131 
2<1079 
27127 
30175 
33223 
36~71 
39318 
42366 
4М14 
48462 
51510 
54!i58 
57606 
60б54 
6:3702 
66750 
69798 
72846 
75894 

w 
CiJ 
......... 



'4 ·...; 
"' iЗ i:ii l\,11. м. 

щ~ 

:..с;~ 

1 4,Г)f>~2 
2 !),10'13 ., 

13,ШiG5 ,, 
tl 1H,2tJ87 
5 22,7608 
G 27,3130 
7 31,8652 
8 36,4173 
9 40,9695 

10 45,5217 
11 50,о738 
12 54,6260 
13 59,1782 
14 63,7303 
15 68,2825 
16 72,8347 
17 77,3:j68 
18 81,9390 
19 86,4912 
20 91,0433 
21 95,5955 
22 100,1477 
23 104,6998 
24 109,2520 
25 113,8042 

5. Ив. сажени в кв. метрах и кв. метры в кв. саженях. 

. . r ;ti ?i ~~ 

~ "1 . 
J\,11. <:пж. ~ ~ d . 

Itв. м. 1\,в. сале. о !'3 Н~в. м. I\в. саж .. о l'Q 
щ~ .~ l'Q 

@:::: ;.с:~ ~;:;11 

0,2197 2(j 118,3563 5,7116 51 232,1605 11,2035 76 (),;13:1(1 27 122,9085 5,9312 52 236,7127 11,4231 77 
о,бr)~ю 28 127,"1607 6,1509 53 241,2649 11,6428 78 
0,8787 29 132,0128 6,3706 54 245,8170 11,8625 79 
1,0984 3(1 136,5650 6,5903 55 250,3692 12,0822 80 
1,3181 31 141,1172 6,8099 56 254,9214 12,3018 81 
1,5377 32 145,6694 7,0296 57 259,4735 12,5215 82 
1,7574 33 150,2215 7,2493 58 264,0257 12,7412 83 
1,9771 34 154,7737 7,4690 59 26tl,5779 12,9609 84 
~,1968 35 159,3259 7,6886 60 273,1300 13,1805 85 
2,4J64 36 163,8780 7,9083 61 277,6822 13,4002 86 
2,6361 37 168,4302 8,1280 62 282,2344 13,6199 87 
2,8558 38 172,9824 8,3477 63 2813,7865 13,8396 88 
3,0755 39 177,5341) 8,5673 64 291,3387 14,0592 89 
3,2951 40 182,0867 8,7870 65 295 8909 14,2789 90 
3,5148 41 '186,6389 9,0067 66 300,4430 14,4986 91 
3,7345 42 191,1910 9,2264 67 304 9952 14,7183 92 
3,9542 43 195,7432 9,4460 68 3:19:5474 14,9379 93 
4,1738 44 200,2954 9,6657 69 314,0995 15 1576 94 
4,3935 45 204.8475 9,8854 70 318,6517 15:3773 95 
4,6132 46 209,3997 10,1051 71 323,2039 15,5970 96 
4,8329 47 213,9519 10,3248 72 327,7560 15,8166 97 
5,0525 48 218,5040 10,5444 73 332,3082 16,0363 98 
5,2722 49 223,05fi2 10,7641 74 336,8604 Н),2560 99 
5,4919 50 227,6084 10,9838 75 3t1J,4125 16,4757 100 

1\н. "· }'"·саж. 
345,9647 16,6953 
350,5169 16,9150 
355,0690 17,1347 
359,6212 17,3544 
364,1734 17,5740 
368,7255 17,7937 
37.3,2777 18,0134 
377,8299 18,2331 
382,3820 18,4527 
386,9342 18.672~ 
391,4864 18,8921 
396,0385 19,1118 
400,5907 19,3315 

·405,1429 19,5511 
409,6951 19,7708 
414,2472 19,9905 
418,7994 20,2102 
423,3516 20,4298 
427,9037 20,6495 
432,4559 20,8695 
437,0081 21,0889 
441,5602 21,3085 
446,1124 21,5282 
450,6646 21,7479 
455,2167 21,9676 

~ 
~ 
Q1 



~ . 
Ii,yб. ~~ 

. '° ~~ 
;:.::: isl 

сажени 

1 0,1030 1 

2 0,2059 
3 0,3089 
4 0,4118 
5 0,5148 
6 0,6178 
7 0,7207 
8 08237 
9 0;9266 

10 1,0296 
11 1,1326 
12 1,2355 
13 1,3385 
14 1,4415 
15 1,5444 
16 1,6474 
17 1",7503 
18 1,8533 
19 1,951)3 
20 2,0592 
21 2,1622 
22 2,2651 
23 2,3681 
24 2,4711 
25 2,5740 

· 6. Куб. саж. в нуб. метрах и нуб. метры в нуб. саженях. 

~ . 
.Куб. * . J\,уб . !;; • 

.,; :;;:: 
f\,б. м. "' :;;:: ltб. м. 

са :;;: 
I\,б. м. <.) <.) <.) 

.\С) 
сажени . '° сажtши ·"5 

~~ ~;.:: ~~ 
;:.::: isl ;:.::: isl ~isl 

9,712. 26 2,6770 252,523 51 5,2510 495,333 
1 

76 
19,425 27 2,2780 262,235 52 5,3540 505,046 77 
29,137 28 2,8829 271,948 53 5,4569 514,758 78 
38,850 29 2,9859 281,660 54 5,5599 524471 79 
48,562 30 3,0888 291,373 55 5,6629 534,183 80 
58,275 31 3,1918 301,085 56 5,7658 543,895 81 
67,987 32 3,2948 310,797 57 5,8688 553,603 82 
77.699 . 33 3,3977 320,510 58 5,9717 563,Н20 83 
87,412 34 3,5007 330,222 59 6,0747 1 573,033 84 
97,124 35 3,6036 339,935 60 6,1777 582,745 85 

106,837 36 3,7066 349,647 61 6,2806 592,457 86 
116,549 37 3,8096 359,359 

1 62 
6,3836 602,170 87 

126,261 38 3;9125 369,072 63 6,4865 611,882 88 
135,974 39 4,0155 378,71:34 64 6,5895 621 595 89 
145,686 40 4,1184 388,497 65 6,6925 631:307 90 
155,399 41 4,2214 398,209 66 6,7954 641,020 91 
165,111 42 4,3244 407,922 67 6,8984 650,732 92 
174,824 43 4,4273 417,634 68 7,0013 660,444 93 
184,536 44 4,5303 427,346 69 7,1043 670,157 94 
194,248 45 4,6332 437,059 70 7,2073 679,869 95 
203,961 46 4,7362 446,771 71 7,3102 689,582 96 
213,673 47 4,8392 456,484 72 7,4132 699,294 97 
223,386 48 4,9421 466,196 73 7,5162 709,006 98 
233,098 49 5,0451 475,908 74 7,6I!Н 718,719 99 
242,810 50 5,1480 485,621 75 7,7221 728,431 100 

К.уб. 

сажени 

7,8250 
7,9280 
8,0310 
8,1339 
8,2369 
8,3398 
8,4428 
8,5458 
8,6487 
8,7517 
8,8546 
8,9576 
9,0606 
9,1635 
9,2665 
9,3694 
9,4724 
!\5754 
9,6783 
9,7813 
9,8843 
9,9872 

10,0902 
10,1931 
10,2961 

I~б. м. 

738,144 
747,Ь56 
757,569 
767,281 
776,993 
786,706 
796,418 
806,131 
815,843 
825,555 
835,268 
844,980 
854,693 
864,405 
874,118 
883,830 
893,542. 
903,255 
912,967 
922,680 
932,392 
942,104 
951,817 
961,529 
971,242 

~ 
~ 
ф 



7. Фунты в килограммах и килограммы в фунтах. 

Фу"'ы l 1 

:Q Фуuты J~г :Q Ег ::Q Фунты Кг .... н .... н .... н 
~~ ~~ ~~ 

t6< ISI t6< ::.! t6< 1::1 

1 2,442 0,410 26 63,483 10,648 51 124534 20,886 
2 4,881 0,819 27 65 930 11,057 52 126,975 21,295 
з 7,326 1,229 28 68,371 11,467 53 129,417 21,705 
4 9,767 1,638 29 70,813 11,876 54 131,859 22 115 
5 12,209 2,048 30 73,255 12,286 55 134,301 22,524 
6 H,fi51 2,457 1 31 75,697 12,695 56 136,743 22,934 
7 17,093 2,867 32 78,139 13,105 57 139.185 23.343 
8 19,535 3,276 33 80,581 13,514 58 141,626 23,753 
9 21,977 3,686 . 34 83,1122 13,924 59 144,068 24,162 

10 24,418 4,095 35 85,464 14,333 60 146,540 24572 
11 2В,860 4,505 36 87,906 14,743 61 148,952 24,981 
12 29,302 4,914 37 90.348 15,153 62 151,394 25,391 
13 31,744 5,324 38 927!Ю 15,562 63 153,836 25,800 
14 34,186 5,733 39 95,232 15,972 64 156,277 26,210 
15 36,628 6,143 40 97,973 16,381 65 158,719 26,619 
16 39,069 ·5,552 41 100,115 16,791 66 161,161 27,029 
17 41,511 6,962 42 102,557 17,200 67 163,603 27,438 
18 43,953 7,372 43 104,999 17,610 68 166,045 27.848 
19 46,395 7,781 44 107,441 1.8,019 69 168,487 28,257 
20 48,837 8,191 45 109,883 18,429 70 170.928 28,667 
21 51,279 8,600 46 112,324. 18,838 71 173,370 29,076 
22 53,720 9,010 47 114,766 19,248 72 175.812 29,486 
23 56,162 9,419 48 117,208 19,657 73 178,254 29,896 
24 58,604 9,829 49 119,650 20,067 74 180,696 30,305 
25 61,046 10,238 50 122,092 20,476 75 183,138 30,715 

::Q Фунты .... н 
~~ 

t6< 1::1 

76 185,579 
77 188,021 
78 НЮ,463 
79 192,fJ05 
80 195,347 
81 197,789 
82 200,230 
83 202.672 
84 205,114 
85 207,556 
86 209,998 
87 212,440 
88 214,881 
89 217,323 
90 219,765 
91 222,207 
92 . 224,649 
93 227,091 
94 229,532 
95 231,974 
96 234,416 
97 236,858 
98 239,300 
99 241,742 

100 244,183 

I~г 

31,124 
31,534 
31,943 
32,353 
32,762 
33,172 
33,581 
33,991 
34,400 
34,810 
35,219 
35,629 
36,038 
36,448 
36,1:'58 
37,267 
37,677 
38,0~6 
З8,496 
38,905 
39,315 
39,724 
40,134 
40,543 
40,~53 

~ 
CJj 

"' 



& 
о 

:а~ 
~~ 
~ISI 

.Кило гр. 

16,381 
32,762 
49,143 
65,524 
81,906 
.9g,287 

114,668 
131,049 
147,430 
163,811 
180,192 
196,573 
212,955 
229,336 
245,717 
62,098 
'8,479 

,860 
,241 

~ 1622 
'3?! ,004 

,385 
23 . ~ 6,766 

- 24 ""~· . 93,147 
. ' .. 409,528 

8. ПуДы в килограммах И kИfiограммы в пудах. 

Пуды 
& 
о 

:а~ 
<"{ iS1 
J>,~ 

~ISI 

.0,061 26 
0,122 27 
0,183 28 
0,244 29 
0,305 30 
0,366 31 
О,427 32 
0,489 33 
0,550 34 
0,611 35 
0,672 36 
0,733 37 
0,794 38 
0,855 39 
0,916 40 
0,977 41 
1,038 42 
1,099 43 
1,160-- 44 
1,221 45 
1,282 46 
1,343 47 

. 1,40± 48 
1,465 49 
1,526 50 

.Килоrр. 

425,909 
442,290 
458,671 
475,053 
491,434 
507,815 
524,196 
540,577 
556,958 
573,339 
589,720 
606,102 
622,483 
638,864 
655,245 
671,626 
688,007 
704,388 
720,769 
737,151 
753,532 
769,913 
786,294 
802,675 
819,056 

Пуды 

1 

~ 
:а~ 
"" "' J>,~ 

~ISI 

1,587 51 
1,648 52 
1,700 53 
1,770 54 
1,832 55 
1,893 56 
1,954 57 
2,015 58 
2,076 59 
2,137 60 
2,198 61 
2.259 62 
2,320 63 
2,381 64 
2,442 . 65 
2,503 66 
2,564 67 
2,623 • 68 
2,686 69 
2,747 70 
2,Е08 71 
2,869 72 
2,931 73 
2,992 74 
3,053 75 

Еилогр. 

835,437 
851,818 
868,200 
884,581 
900,962 
917,343 
933,724 
950,105 
966,486 
982,867 
999,248 

1015,630 
1032,011 
1048,392 
1064,773 
1081,154 
1097,535 
1113,916 
1130,297 
1146.679 
1163.060 
1179,441 
1195,822 
1212,203 
1228,584 

Пуды 
в 
о 

::а~ 
>"{ iS1 
!>.~ 
~ISI 

3,114 76 
3,175 77 
3,236 78 
3,297 79 
3,358 - 80 . 
3,419 81 
3,480 82 
3,541 83 
3,602 84 
3,663 85 
3,724 . 86 
3,785 87 
3,846 88 
3,90'7 89 
3,968 90 
4,029 91 
4,090 92 
4,151 93 
4,213 94 
4,274 95 
4,335 96 
4,396 97 
4,457 98 
4,518 !19 
4,579 100 

I~илоrр, 

1244,965 
1261,346 
1277,728 
1294,109 
1310,490 
1326,871 
1343,252 
1359,633 
1376,014 
1392,395 
14С8,777 
1425,158 
1441,539 
1457,920 
1474,301 
1490,682 
1507,063 
1523,444 
1539,826 
1556,207 
1572,588 
1588,069 
1605,350 
1621,731 
1638,112 

Пуды. 

4,640 
4,701 
4,762 
4,823 
4,884 
4,945. 
5,006 
5,067 
5,128 
5.189 
5,250 
5,311 
5,372 
5,435 
5,494 
-5,555 
5,616 
5,678 
5,739 
5,799 
5,860 
5,921 
5,982 
6,044 
6,105 

w 
w 
00 
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нормальн. колеи. ~~ '; 
23. Журна.п:ы: Германская техника, ~ ~~~'\~о, . Jj). J. и др. ~-' 

· ., ~~: "" . i,~, \" .. 
~ < 6 

. t%J, ~~ 
[11 ·- ~"~k~\' \). ~ c:J ~ 
1 \. • ' oi-J 



ОГЛАВЛЕНИЕ. 
Стр. 

Предисловие . . . . • 3 

.& 

11 
22 

36 
46 
61 
68 

Глава 

" . , 

" 
" 
" 
" 

" 
" 
" 

" 

" 

" 
" 

I. Краткие сведения об основаниях и фундаментах . 

П. Стены ...... . 

III. Отверстия в стенах . 
IV. Потолочные п01,рытю1 

У. :Крыши и стропила . 

YI. Лестницы . . . . 

YII. Леса или подмости 

УШ. Дома для жиль.я и специального назначения. Габарит 71 
IX. Пассажирские здания и пассажирские платформы 
Х. Падгаузы и товарные платформы . . 

XI. Паровозные и вагонные сараи (депо) 

88 
. 105 

. 114 
ХП. Железнодорожные мастерские·. . . 127 

XIII. Устройства для поворота подвижного состава. . 136 

XIV. Складочные помещения различных назначений на стан­
циях и механические устройства для нагрузки, выгрузки 

и взвешивани.я. Шпалопропиточный завод ...... 141 
ХУ. Воинские продовольственные пункты и прочие воинские 

здания и помещения на станции . . . . . . . . . . 159 
XYI. Службы при зданиях и ограды . . . • . . . . . . • 164 

XYII. Различные устройства дл.я водоснабжения станций 

XYIII. Упоры . • . . . • . . . • • . . . • • . . . . . 

ПРИЛОЖЕНИЯ: 

• 170' 

. 18~ 

Условные обозначения на планах и проектах станций 

Таблицы с различными сведениями . . . . . . . . . . 

Правила для сокращения обозначений метрических мер 

Таб.11ицы перевода ~1ер . . . . . . . . . . . . . • . . . 

. 201 

. 215 

. 228 
•• 23(). 



Cканировал Марюха Н. Г.


	Обложка
	Титульный лист
	ОГЛАВЛЕНИЕ
	ПРЕДИСЛОВИЕ
	Глава I. Краткие сведения об основаниях и фундаментах.
	Глава II. Стены 
	Глава III. Отверстия в стенах 
	Глава IV. Потолочные покрытия
	Глава V. Крыши и стропила
	Глава VI. Лестницы 
	Глава VII. Леса или подмости
	Глава VIII. Дома для жилья и специального назначения. Габарит
	Глава IX. Пассажирские здания и пассажирские платформы
	Глава Х. Пакгаузы и товарные платформы
	Глава XI. Паровозные и вагонные сараи (депо)
	Глава ХII. Железнодорожные мастерские
	Глава XIII. Устройства для поворота подвижного состава
	Глава XIV. Складочные помещения различных назначений на станциях и механические устройства для нагрузки, выгрузки и взвешивания. Шпалопропиточный завод
	Глава XV. Воинские продовольственные пункты и прочие воинские здания и помещения на станции
	Глава XVI. Службы при зданиях и ограды
	Глава XVII. Различные устройства для водоснабжения станций
	Глава XVIII. Упоры
	ПРИЛОЖЕНИЯ
	1. Типовые планы путевых построек, выработанных НКПС.
	2. Условные обозначения на планах и проектах станций
	3. Таблицы с различными сведениями.
	4. Определение площадей и кубатуры зданий всякого вида и назначения при подсчете их стоимости, а также площадей квартир в жилых зданиях.
	5. Правила для сокращения обозначений метрических мер
	6. Таблицы перевода мер.

	ЛИТЕРАТУРА
	ОГЛАВЛЕНИЕ



