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Неслучайно все больше книг ставят под со-
мнение абсолютную истинность западных ме-
тодологий, демонстрируя большую открытость 
альтернативным взглядам других культур.

Рассмотренные практики реконструкции в со-
временном Китае раскрывают сложное взаимо-
действие культурной традиции и современного 
управления наследием. Если западные стандарты 
делают акцент на материальной аутентичности, 
то подход Китая демонстрирует, что ценность 
наследия может также заключаться в символи-
ческой преемственности и культурном переос-
мыслении. Такие проекты, как пагода Лэйфэнта, 
храм Минтан и ворота Даньфэнмэнь, хотя и ги-
потетические с архитектурной точки зрения, 
служат мощными посредниками между про-
шлым и настоящим, выполняя двойную роль 
защитных конструкций и культурных катализа-
торов. Эти постройки бросают вызов жестким 
определениям аутентичности, предполагая, что 
наследие может быть столь же связано с под-

держанием живых традиций, как и с сохране-
нием физических артефактов.

Продолжающиеся дебаты вокруг этих рекон-
струкций подчеркивают более широкую напря-
женность между глобальными нормами охраны 
наследия и локальными культурными парадигма-
ми. Практики Китая, уходящие корнями в тыся-
челетия традиций переосмысления, вынуждают 
международное сообщество пересмотреть геге-
монию материально-ориентированной консер-
вации. По мере того, как незападные тенденции 
набирают силу, дискурс охраны наследия дол-
жен развиваться, чтобы учитывать разнообраз-
ные системы ценностей, будь то привязанность 
к физической целостности, общинной идентич-
ности или символическому резонансу. Пример 
Китая наглядно показывает, как наследие, рас-
сматриваемое как динамичный процесс, а не 
статичная реликвия, может соединять историче-
ское почитание с современной актуальностью.
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Summary: Against the backdrop of railway devel-
opment in Europe and the United States, station build-
ings became central hubs of the railway system in the 
1820s, forming unique typological features characteris-
tic of their time. 

An analysis of the architectural forms of railway sta-
tions in Europe and the United States from the 1820s to 
the 1890s reveals three main types of architecture: sta-
tions with classical layouts, stations with towers, and sta-
tions with large arched windows.

It is important to note that this architectural-typolog-
ical paradigm impacted railway station design globally 
through intercultural communication channels.

The Chinese Eastern Railway (CER) was built in the 
late 19th and early 20th centuries as an extension of the 
Trans-Siberian Railway into China, spanning approximate-
ly 2,500 kilometers. In 2017, the auxiliary structures in 
the areas adjacent to the CER were recognised as archi-
tectural and cultural heritage of China. The topic of the 
CER is highly relevant now especially in the context of 
active cultural cooperation between Russia and China.

As a new architectural type, the station buildings 1 of 
the Chinese Eastern Railway (CER) reflected the trends 

1.	 In this article, station buildings specifically refer to the 
buildings of railway stations and do not include technical 
structures such as bridges, water towers, or tunnels.

and stylistic features of European and Russian architec-
ture of the period. 

It has been confirmed that elements such as towers, 
large arched windows, and pediments with columns from 
European and American architectural archetypes were as-
similated into the Russian architectural system, becoming 
important identifying symbols of its station architecture.

This phenomenon also extended to the CER, station 
buildings of which underwent functional adaptation while 
also being impacted by regional cultural traditions, ar-
chitecture, technological conditions, and the era.

Therefore, a systematic review of the development, de-
sign concepts, and construction characteristics of station 
architecture in Europe and Russia, as well as a compar-
ison of architectural forms and an analysis of standard-
ised designs, will not only help trace the prototypes of 
CER station buildings but also provide important refer-
ences for the contemporary interpretation of architec-
tural heritage. 

Keywords: railway station, architectural form, evolu-
tion, the cross-cultural.
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The Rise and Development of Railway Station 
Architecture in Europe and America 

The 1820s and 1840s were the early years of de-
velopment for railway station architecture. The first 
recorded railway station in the world, with trains 
pulled by horses rather than engines, began serv-
ing passengers in 1807. It was the Mount in Swan-
sea, Wales, on the Oystermouth Railway (later the 
Swansea and Mumbles).

Heighington on the Stockton and Darlington Rail-
way in north-east England (ill. 1), built by George 
Stephenson 2 in the early 19th century, is the oldest 
motor train station in the world. The station opened 
in 1827 and remained in operation until the 1970s.

Built in 1844, London Bridge Station (ill. 2) is 
an Italian palazzo style railway station. It is unusu-
al that a clock tower was added to one side of the 
building, breaking the symmetry of previous sta-
tion designs. 

In the early stages of station construction, the 
design of architectural forms was based primarily 
on functionality. Subsequently, the architecture of 
railway stations gradually developed, acquiring a 
more expressive language of forms. 

The period from the 1840s to the 1960s was a 
time of standardisation in the construction of rail-

2.	 George Stephenson (9 June 1781-12 August 1848) was 
an English civil engineer and mechanical engineer of the 
Industrial Revolution. Stephenson is known as the «father of 
rail transport».

way stations. In 1851, Joseph Paxton designed the 
Crystal Palace, where the Great Exhibition was held, 
in the same style as the greenhouses of the bo-
tanical gardens and station sheds of the time. The 
Crystal Palace’s innovation in using large-scale pre-
fabricated cast iron elements and glass canopy sys-
tems directly inspired the vaulting of such stations 
as King’s Cross in London (1852) and Montparnas-
se in Paris (1852). The typology of railway station 
architecture of this period can be broadly reduced 
to four main categories. The first type is the antique 
columned type. These stations are characterised by 
a triangular pediment in the Greek style, support-
ed by columns that give the architecture an over-
all monumental and solemn character. The second 
one is the traditional symmetrical type, continuing 
the compositional principles of classical architecture 
through strict control of the axes and symmetrical 
layout. The third type is the towered type, where the 
tall towers are the visual focal point of the building 
and give it a unique symbolic meaning and mon-
umental character. Finally, the fourth type is char-
acterised by large arched windows, which are the 
main element of the building’s facade and a means 
of organising its space. Moreover, this category re-
flects the balance between functional needs, tech-
nical conditions, and aesthetic concepts and the 
search for new forms of railway station architecture.

The necessity for monumentality and recogni-
tion in transport architecture during the industrial 
age, in addition to the architects’ personal prefer-

Ill. 1. The world’s first railway station.

ences, had a significant impact on the development 
of these features.

It is worth noting that this architectural typolog-
ical paradigm has influenced the design of railway 
stations on a global scale through intercultural com-
munication channels. As the theory of architectural 
typology shows, these types of stations are reinter-
preted in the contexts of other cultures and coun-
tries, often forming interesting intertextual links 
with local architectural traditions.

Architecture of Russian Railway Stations from 
the 1830s to the 1890s

The first railway station in Russia, Tsarskoye Selo 
(Arkhangelsky Station), was opened in 1837. It was 
the predecessor of Vitebsk Station in St. Petersburg, 
an experimental railway line connecting St. Peters-
burg and Tsarskoye Selo, the royal residence. This 
typical example of early Russian railway architec-
ture, a wooden one-story structure originally used 
at Tsarskoye Selo Railway Station, has not retained 
its appearance to this day. 

The stone station building, rebuilt in 1852 (ill. 3), 
demonstrates the characteristic tendencies of clas-
sicism, that is, a strict layout in the form of a single 

Table 1: Pedimented stations with columns 1

Wilemspoort in Amsterdam 
(Netherlands), 1843, Cornelis 
Oudtshoorn

Huddersfield Station (UK), 1847, 
James Pigott Pritchett

Wuppertal Central Station (Germany), 
1848, Hauptner and Ebeling

Table 2: Stations with a layout based on classical composition
Potsdam Railway Station in Berlin 
(Germany), 1868, Weise, Dobner and 
Sillich

Grand Central Terminal in New York 
(USA). 1869, John B. Snook and Isaac 
Buckhout

Naples Central Railway Station (Italy), 
1867, Enrico Alvino

Table 3: Stations with a tower
Leipzig-Thuringia Railway Station 
(Germany), 1856, Francis Thompson

Vienna North Railway Station 
(Austria), 1865, Theodor Hoffmann

Chicago Central Station (USA), 1890, 
Solon Spencer Beman

1.	 The table shows the dates of construction of the station buildings.
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plane and a symmetrical layout. The building as a 
whole has a solemn and serious appearance. When 
the Tsarskoye Selo Railway Station was rebuilt in 
1904 (ill. 4), the architectural form underwent sig-
nificant changes. The new station building over-
came the rigid symmetry of classicism and adopted 
a more flexible layout. The architectural language 
was significantly expanded, incorporating typical el-
ements of European and American railway station 
architecture – towers, arched windows, and clocks 
also became distinctive elements of Russian rail-
way station architecture. 

After Tsarskoye Selo Railway Station, the two ear-
liest railway stations in Russia were Leningradsky 

Station 3 (1851) (ill. 5) and Moskovsky Station 4 (1855) 
(ill. 6), designed by Konstantin Ton. 

At the early stage of its development, railway sta-
tion architecture mainly followed the principles of 
classical composition: stations had a strict symmet-
rical layout along the central axis, and the decora-
tive design of the facades was, as a rule, restrained 
and simple. From the late 1850s to the 1860s, Rus-
sia experienced its first railway construction boom 
in its history. During this period, attention began 
to be paid to the formation of memorable architec-
tural images especially in large cities and terminal 

3.	 Leningradsky Railway Station, Saint Petersburg Railway Station 
until 1855, Nikolaevsky Railway Station from 1855 to 1923, 
Oktyabrsky Railway Station from 1923 to 1924, Leningradsky 
Railway Station from 1924 to the present, located on 
Moskovsky Komsomol Square.

4.	 Moskovsky Railway Station, known from 1855 to 1924 as 
Nikolaevsky Station, and from 1924 to 1930 as Oktyabrsky 
Station, is the passenger terminal of the main railway station 
in Saint Petersburg.

Ill. 2. London Bridge Station.

Table 4: Stations with arched windows
Erfurt Main Station (Germany), 1846, 
unknown

Gare du Nord (North Station) Paris 
(France), 1865 (reconstruction), 
Jacques Hittorff

Porta Nova in Turin (Italy), 1868, 
Alessandro Mazzucchetti

stations; great achievements were made in design 
concepts and artistic expression. 

Novy Peterhof Station was built in 1857. To cre-
ate an innovative architectural and artistic image, 
architect Nikolai Benois did not use the main en-
trance or platform of the station as a visual focus, 
but instead used a pediment at the side facade. Ow-

ing to unique compositional techniques, tradition-
al design logic was broken and a very recognisable 
architectural image was formed. For its time, this 
was a very innovative solution in the field of railway 
architecture. Moreover, this project influenced the 
architecture of Manchuria Railway Station, which is 
part of the architectural heritage of the CER. 

Ill. 3. Tsarskoye Selo Railway Station, built in 1849-1852.

Ill. 4. Tsarskoye Selo Railway Station, built in 1904.
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Baltic Railway Station was built in 1858. Its archi-
tectural design reflects the process of cross-cultural 
interaction and adaptation to local conditions in the 
development of Russian railway architecture in the 
mid-19th century. Baltic Railway Station was mod-
eled after the Gare de l’Est in Paris (ill. 7), demon-
strating the assimilation of European and American 

design concepts by the Russian architectural com-
munity of the time. In his design, Alexander Krakau 
used an iconic element of European and American 
railway station architecture of the time - a huge 
central arched window. This element was both a 
symbol of station architecture and an important 
architectural form. 

Ill. 5. Leningradsky Railway Station (Russia), built in 1851.

Ill. 6. Moscow Railway Station (Russia), built in 1847.

Kursk Railway Station was built in 1866. The de-
sign style was inherited from a classic columned rail-
way station typical of Europe and the United States 
in the 1840s-1860s. The railway station building 
has a classic E-shaped layout; the logic of its spa-
tial organisation is based on the principle of axi-
al symmetry with a clear relationship between the 
primary and the secondary. Columns, pilasters, and 
pediments give the station building a monumen-
tal character.

All the examples discussed above are large rail-
way stations. The construction of the Trans-Siberian 
Railway in May 1891 meant that the railway station 
was no longer tied to the central region around the 
capital and began to spread to remote and sparsely 

populated areas, becoming an important factor in 
urban development. In 1897, the construction of the 
Chinese Eastern Railway, a branch of the Trans-Si-
berian Railway in China, began.

Architecture of Railway Stations Along the CER
The railway stations of the CER were designed 

in the same way as those of the Trans-Siberian Rail-
way, according to the principle of hierarchy. They 
were divided into five levels according to strate-
gic status, volume of passenger, and freight traf-
fic, etc.; moreover, there were crossings. There was 
one first-class station (Harbin Station), 9 stations of 
the second class, 8 stations of the third class, 34 
stations of the fourth class, 40 stations of the fifth 

Table 5: Architecture of railway stations in Russia
Station (time of 
construction)

Author of 
the project

Illustration The influence of architectural form on 
the CER station

New Peterhof 
Station (1857)

N. L. Benoit The improved design of the pediment 
of New Peterhof Station was 
reproduced in the passenger buildings 
at Manchuria, Pogranichnaya, and 
Gongzhulin stations.

Baltic Station 
(1858)

A. I. Krakau The arched windows with side towers 
of Baltic Station appeared under the 
influence of the Art Nouveau style. 
Subsequently, this form was widely 
used in the design of entrances, 
pediments, and parapets of station 
buildings.

Kursk Station 
(1866)

A. A. Bertels The E-shaped layout of Kursk Station 
and the shape of the triangular 
pediments influenced the layout and 
design style of such railway stations as 
Xiangfang and Zhuhe.

Table 6: The influence of Russian railway architecture on the architecture of Harbin Station
Baltic railway station Belorussky railway station Harbin railway station
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class, and several crossings. At the design and im-
plementation level, the terminal station of each sec-
tion of the route had its own architectural design, 
while other stations used standard design drawings. 

First-class Railway Stations
At the beginning of the design of the CER, in 

the Construction Album of Chinese Eastern Railway 

(1897–1903), there were only two first-class stations, 
namely Harbin Railway Station (ill. 8) and Dalniy 
(modern Dalian) Station. Of the completed projects, 
only Harbin Railway Station belongs to the first class. 

Harbin Railway Station was built in the Art Nou-
veau style in 1902. The strict geometry of the shape 
of the main building and the main entrance facing 
the city attract the eye. Its shape resembles an en-
larged version of a curved pediment consisting of 

Ill. 7. Gare de l’Est (East Station) in Paris.

Ill. 8. Harbin Railway Station.

three connected arcs. The entrance and exit were 
probably inspired by the buildings of Baltic and Be-
lorussky (see Table 6) railway stations, with towers 
on either side of large arched windows. The shape 
of the arched windows in the form of a curved oval, 
in the manner characteristic of Art Nouveau, differs 
from the semicircle typical of European, American, 
and Russian railway stations. In order to further 
soften the lines of the entire building, the design-
er deliberately reduced the height and angles of 
the towers on both sides. This technique not only 
preserves the metaphorical function of the towers 
as a symbol of power, but also provides a dynam-
ic balance to the overall composition by reducing 
the volume.

The distinctive large arched windows at the main 
entrance and exit of Harbin Railway Station are de-
signed in the Art Nouveau style of the time. As a 
very recognisable decorative element, it was not only 
scaled down and reused on the building facade on 
the railway line side of Harbin Railway Station, but 
also became a classic architectural element. It of-
ten appeared in other projects, gradually becom-
ing an important decorative element and a symbol 
of the urban architecture of the era.

Second-Class Railway Station Buildings
Manchuria and Pogranichnaya (modern Suifenhe) 

stations were the initial and final stations of the CER, 
as well as the starting and ending points of the West-
ern and Eastern Lines. Comparable in their strate-
gic importance, they are both second-class stations; 
however, their architectural forms go far beyond 
the standard station designs given in the Construc-
tion Album of Chinese Eastern Railway (1897–1903). 
A similar design approach was used to emphasise 
the status and modernity of twin buildings, as in 
the case of Russian Leningradsky (ill. 5) and Mosk-
ovsky (ill. 6) railway stations. 

The passenger buildings at Manchuria and Po-
granichnaya stations are stone buildings in the Art 
Nouveau style. The lower part of the sill is made 
of ready-made stone blocks, and the upper part is 
a brick structure. The layout is carried out along a 
single line, and the architectural form is solemn and 
orderly. In the design of the facade, as in the case 
of New Peterhof in Russia (see Table 5), the aes-
thetics of the pediment are emphasised. 

Comparing the pediments of the passenger build-
ings at Manchuria and Pogranichnaya stations, one 

Table 8: Station window decoration
Window decoration of Harbin Railway Station Window decoration of the passenger building at Dalniy 

Station

Window decoration of the passenger building at 
Manchuria Station

Window decoration of the passenger building at 
Pogranichnaya Station

Table 7: Comparison of the facade compositions of Harbin, Manchuria, and Pogranichnaya railway stations.
The facade shape of the main entrance and 
exit of Harbin Railway Station

The facade shape of Manchuria 
Railway Station

The facade shape of 
Pogranichnaya Railway Station
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can note a great deal of similarity. They use abso-
lutely the same modeling language in the facade 
composition: the outer contour of the wall consists 
of three successive arcs, forming a strict composi-
tion symmetrical relative to the centre. The curved 
arcs of the large arched windows and the arcs in 
the upper part of the wall echo each other. The ar-
chitectural technique with double towers framing 
the arched windows, used at Gardu Nord Station in 
Paris in France (see Table 4), Baltic and Belorussky 
stations (see Table 6) in Russia, was implemented 
in the facade design of the first-class Harbin Sta-
tion, and then the pediments of the second-class 
stations, Manchuria and Pogranichnaya.

Although Manchuria and Pogranichnaya stations 
both used the form of large arched windows, they 
are clearly different from Harbin Station in terms of 
detail. The arched windows of both stations are de-
signed with two straight ribs dividing the window 
surface into three equal parts, a detail that clearly 
reflects the fusion of organic lines and geometric 
divisions in the Art Nouveau style. 

The passenger buildings at Manchuria and Po-
granichnaya stations, as second-class stations, largely 
resemble first-class Harbin Station in form. A com-
parison of the arched windows of the four stations 
shows that they are all tall arched windows super-
imposed on rectangular windows. This combination 

not only effectively solves the problem of lighting 
the space of great depth, but also enhances the 
sense of architectural volume due to the vertical 
elongated form. It is a European eclectic approach 
to the reconstruction of historical styles.

In terms of scale, Buhedu Station (now Boke-
tu) (ill. 9) is smaller than the passenger buildings 
at Manchuria and Pogranichnaya stations; howev-
er, its architectural and artistic features are very 
characteristic: the stucco on the side walls and the 
wall decoration demonstrate typical features of Art 
Nouveau. The design of the side walls uses three 
successive arcs that form a symmetry - a technique 
directly inherited from the facade design of Man-
churia and Pogranichnaya stations, which, in turn, 
goes back to the arch motif on the main facade of 
Harbin Station. 

The first-class station building has impressive di-
mensions and is beautifully decorated to emphasise 
functionality and symbolic meaning. Continuing the 
general style of railway architecture, second-class 
stations had simpler decor and were built quite com-
pactly. The architectural design of stations of sub-
sequent classes was successively simplified. Such 
details as the platform canopy and the design of 
the station building facade were reduced in size 
depending on the class of the station. 

Ill. 9. Passenger building at Buhedu Station (now Boketu).

Conclusion
Based on the theory of architectural typology, 

this section examined the historical evolution of 
architectural forms of railway stations in three ge-
ographical spaces – Europe and America, Russia, 
and the CER. First of all, four main types were iden-
tified in the morphology of railway station archi-
tecture in Europe and America in the 19th century. 
Then, after a systematic analysis of the architec-
ture of Russian stations, it was confirmed that the 

elements of tower, large-scale arched window, and 
pediment with columns from European and Ameri-
can architecture were adopted in Russia and became 
important identification symbols of its station archi-
tecture. Moreover, this phenomenon spread to the 
CER, where station buildings underwent function-
al adaptation, but were also influenced by region-
al cultural tradition and architecture, technological 
conditions, and the era.
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ЭВОЛЮЦИЯ АРХИТЕКТУРНЫХ ФОРМ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ВОКЗАЛОВ В ГЛОБАЛЬНОЙ 

ПЕРСПЕКТИВЕ: ОТ ЕВРОПЫ И АМЕРИКИ ДО 
РОССИИ И КИТАЙСКО-ВОСТОЧНОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ 

ДОРОГИ
Китайско-российский правительственный проект по финансированию стипендий

Аннотация: В 1820-х годах в Европе и США, на фоне 
развития железнодорожного транспорта, централь-
ными узлами железнодорожной системы стали здания 
вокзалов, которые сформировали уникальные для сво-
его времени типологические особенности.

Анализ архитектурной формы железнодорожных 
вокзалов в Европе и Соединенных Штатах с 1820-х 
по 1890-е годы позволяет выделить три основных 
типа архитектуры: вокзалы с классической планиров-
кой, вокзалы с башнями, и вокзалы с большими ароч-
ными окнами. 

Стоит отметить, что эта архитектурно-ти-
пологическая парадигма оказала влияние на проек-
тирование железнодорожных вокзалов в глобальном 
масштабе через каналы межкультурной коммуникации.

Китайско-Восточная железная дорога（КВЖД）была 
построена в конце девятнадцатого – начале двадца-
тох веков как продолжение Транссибирской железной 
дороги в Китае，и имеет длину около 2500 киломе-
тров.В две тысячи семнадцатом году вспомогатель-
ные сооружения на прилегающей к КВЖД территории 
были признаны архитектурным и культурным насле-
дием Китая. Сейчас, особенно в контексте активного 

сотрудничества между Россией и Китаем в области 
культуры, тема КВЖД очень актуальна. 

Здания вокзалов 1 КВЖД, будучи новым типом архи-
тектуры, отражали тенденции и стилистические осо-
бенности архитектуры Европы и России того времени.

Подтверждается, что такие элементы как «баш-
ня», «большие арочные окна» и «фронтоны с колон-
нами» в европейских и американских архитектурных 
архетипах были усвоены российской архитектурной 
системой и стали важными опознавательными сим-
волами ее вокзальной архитектуры.

Этот феномен распространился и на КВЖД, зда-
ния вокзалов которой прошли функциональную адап-
тацию, но также и подверглись влиянию региональной 
культурной традиции и архитектуры, технологиче-
ских условий и эпохи.

Поэтому систематический обзор развития, концеп-
ций проектирования и особенностей строительства 
вокзальной архитектуры в Европе и России, а также 
сравнение архитектурных форм и анализ типовых 

1.	 Под зданиями вокзалов в данной статье понимаются 
именно здания железнодорожных станций, и к ним не 
относятся такие технические сооружения, как мосты, во-
донапорные башни и туннели.

проектов не только помогут проследить прообразы 
зданий вокзалов на КВЖД, но и послужат важными 
ориентирами для сохранения, реновации и использо-
вания архитектурного наследия. 

Ключевые слова: Вокзал; архитектурная форма; 
эволюция; межкультурное.

 1. Возникновение и развитие архитектуры 
железнодорожных вокзалов в Европе и Аме-
рике 1820-е и 1840-е годы были начальным эта-
пом развития для архитектуры вокзалов. 

Первая зарегистрированная железнодорож-
ная станция в мире начала обслуживать пасса-
жиров в 1807 году, поезда на ней запрягались 
лошадьми, а не двигателями. Это была станция 
Маунт (The Mount) в Суонси, Уэльс, на железной 
дороге Ойстермут (позднее Суонси и Мамблс).

Старейшая в мире станция моторных поез-
дов – Хайгингтон на железной дороге Стоктон 
и Дарлингтон на северо-востоке Англии (илл. 1), 
построенная Джорджем Стефенсоном 2 в начале 
XIX века. Станция открылась в 1827 году и оста-
валась в эксплуатации до 1970-х годов.

Построенный в 1844 году железнодорожный 
вокзал Лондон-Бридж (илл. 2) выполнен в сти-
ле итальянского палаццо и необычен тем, что к 
одной из сторон здания была пристроена часо-
вая башня, нарушившая симметрию предыду-
щих проектов вокзалов. 

На ранних этапах строительства вокзалов про-
ектирование архитектурных форм основывалось, 
прежде всего, на функциональности. Впослед-
ствии архитектура железнодорожных вокзалов 
постепенно развивалась, приобретая более вы-
разительный язык форм.

Период с 1840-х по 1960-е годы был време-
нем стандартизации в строительстве железно-
дорожных станций. В 1851 году Джозеф Пакстон 
спроектировал Хрустальный дворец, где прохо-
дила Всемирная выставка, в том же стиле, что и 
оранжереи ботанических садов и вокзальные 
навесы того времени. Новаторство Хрустально-
го дворца в использовании крупномасштабных 
сборных чугунных элементов и стеклянных на-
весных систем непосредственно вдохновило на 
создание сводов таких вокзалов, как Кингс-Кросс 
в Лондоне (1852) и Монпарнас в Париже (1852).

Типологию архитектуры железнодорожных 
вокзалов этого периода можно в целом свести 

2.	 Джордж Стефенсон (9 июня 1781 — 12 августа 1848) — 
английский инженер-строитель и механик эпохи промыш-
ленной революции. Стефенсон известен как «отец желез-
нодорожного транспорта».

к четырем основным категориям. Первый тип 
– в античном стиле с колоннами. Особенность 
таких вокзалов состоит в наличии треугольного 
фронтона в греческом стиле, поддерживаемого 
колоннами, задающими общий монументальный 
и торжественный характер архитектуры. Второй 
– традиционный симметричный тип, продолжа-
ющий композиционные принципы классической 
архитектуры, благодаря строгому контролю осей 
и симметричной планировке. Третий тип – вок-
залы с башнями, когда возвышающиеся башни 
являются визуальной фокусной точкой здания 
и придают ему уникальное символическое зна-
чение и монументальный характер. Наконец, от-
личительной особенность вокзалов четвертого 
типа – большие арочные окна, которые являются 
главным элементом фасада здания и средством 
организации его пространства. Эта категория 
также отражает баланс между функциональны-
ми потребностями, техническими условиями и 
эстетическими концепциями и поиском новых 
форм вокзальной архитектуры.

На формирование этих характеристик большое 
влияние оказали не только личные предпочтения 
архитекторов, но и потребность транспортной 
архитектуры индустриальной эпохи в монумен-
тальности и узнаваемости.

Стоит отметить, что эта архитектурно-типо-
логическая парадигма оказала влияние на про-
ектирование железнодорожных вокзалов в 
глобальном масштабе через каналы межкуль-
турной коммуникации. Как показывает теория 
архитектурной трансплантации, эти типы вок-
залов переосмысливаются в контекстах других 
культур и стран, часто образуя интересные ин-
тертекстуальные связи с местными архитектур-
ными традициями.

2. Архитектура российских железнодорож-
ных вокзалов с 1830-х по 1890-е годы

Первый в России железнодорожный вокзал 
– Царское село (Архангельский вокзал) – был 
введен в эксплуатацию в 1837 г. Он был пред-
шественником Витебского вокзала в Санкт-Пе-
тербурге, экспериментальной железнодорожной 
линии, соединявшей Санкт-Петербург и Царское 
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село, царскую резиденцию. Этот типичный при-
мер ранней русской железнодорожной архи-
тектуры, деревянное одноэтажное сооружение, 
первоначально использовавшееся на железно-
дорожной станции Царское село, не сохранило 
своего облика до наших дней. 

Каменное здание вокзала, перестроенное в 
1852 году (илл. 3), демонстрирует характерные 
тенденции классицизма, то есть строгую плани-
ровку в виде «одной» плоскости и симметричную 
планировку. Здание в целом имеет торжествен-
ный и серьезный вид.

Когда в 1904 году был перестроен железнодо-
рожный вокзал Царского села (илл. 4), архитектур-
ная форма претерпела значительные изменения. 
Новое здание вокзала преодолело жесткую сим-
метрию классицизма и приняло более гибкую 
планировку. Значительно расширился язык ар-
хитектуры, в который вошли типичные элемен-
ты вокзальной архитектуры стран Европы и США 
– башни, арочные окна и часы также стали от-
личительными элементами архитектуры русских 
железнодорожных вокзалов. 

После железнодорожного вокзала в Царском 
селе двумя самыми ранними железнодорожны-
ми станциями в России были Ленинградский вок-
зал 3 (1851 г.) (илл. 5) и Московский вокзал 4 (1855 
г) (илл. 6), спроектированные Константином Ан-
дреевичем Тоном.

Вокзальная архитектура на раннем этапе сво-
его развития в основном следовала принципам 
классической композиции: вокзалы имели стро-
гую симметричную планировку по центральной 
оси, а декоративное оформление фасадов было, 
как правило, сдержанным и простым. С конца 
1850-х по 1860-е годы Россия пережила первый 
в своей истории бум железнодорожного стро-
ительства. В этот период на станциях, особенно 
в крупных городах и конечных станциях, стали 
уделять внимание формированию памятных ар-
хитектурных образов, и были сделаны большие 

3.	 Ленинградский железнодорожный вокзал, Санкт-Петер-
бургский железнодорожный вокзал до 1855 года, Никола-
евский железнодорожный вокзал с 1855 по 1923 год, Ок-
тябрьский железнодорожный вокзал с 1923 по 1924 год, 
Ленинградский железнодорожный вокзал с 1924 года по 
настоящее время, расположенный на площади Москов-
ского комсомола.

4.	 Московский железнодорожный вокзал, известный с 1855 
по 1924 год как Николаевский вокзал, а с 1924 по 1930 год 
- как Октябрьский вокзал, является пассажирским терми-
налом главного железнодорожного вокзала Санкт-Петер-
бурга.

достижения в проектных концепциях и художе-
ственном выражении.

Станция Новый Петергоф была построена в 
1857 г. Для создания инновационного архитек-
турно-художественного образа архитектор Ни-
колай Леонтьевич Бенуа не стал использовать 
главный вход или платформу станции в качестве 
визуального фокуса, которым вместо этого стал 
фронтон у бокового фасада. Благодаря уникаль-
ным композиционным приемам ломается тради-
ционная логика проектирования и формируется 
очень узнаваемый архитектурный образ. Для сво-
его времени это было очень новаторское реше-
ние в области железнодорожной архитектуры. 
Этот проект также повлиял на архитектуру же-
лезнодорожного вокзала Маньчжурия, входя-
щего в архитектурное наследие КВЖД.

Балтийский железнодорожный вокзал был по-
строен в 1858 г. Его архитектурный проект отра-
жает процесс межкультурного взаимодействия и 
адаптации к местным условиям в развитии рос-
сийской железнодорожной архитектуры в сере-
дине XIX века. Балтийский железнодорожный 
вокзал был создан по образу вокзала Гар де л’Эст 
в Париже (илл. 7), что демонстрируют усвоение 
европейских и американских проектных концеп-
ций российским архитектурным сообществом 
того времени. В своем проекте Александр Ива-
нович Кракау использовал культовый элемент 
архитектуры европейских и американских желез-
нодорожных вокзалов того времени – огромное 
центральное арочное окно. Этот элемент был и 
символом вокзальной архитектуры, и важной 
архитектурной формой. 

Курский железнодорожный вокзал был по-
строен в 1866 г. Стиль оформления унаследован 
от классического железнодорожного вокзала 
с колоннами, типичного для Европы и Соеди-
ненных Штатов в 1840-1860-е годов. Здание же-
лезнодорожного вокзала имеет классическую 
планировку в форме буквы «Е», а логика его про-
странственной организации основана на прин-
ципе осевой симметрии с четкой взаимосвязью 
между основным и второстепенным. Колонны, 
пилястры и фронтоны придают облику здания 
вокзала монументальность.

Все рассмотренные выше примеры являют-
ся большими вокзалами. Строительство Транс-
сибирской магистрали в мае 1891 года означало, 
что железнодорожная станция больше не была 
привязана только к центральному региону во-

круг столицы и начала распространяться на от-
даленные и малонаселенные районы, становясь 
важным фактором городского развития. В 1897 
году начала строиться Китайско-Восточная же-
лезная дорога, являющаяся ответвлением Транс-
сибирской магистрали в Китае.

3.Архитектура железнодорожных вокзалов 
вдоль КВЖД

Железнодорожные станции КВЖД были спро-
ектированы так же, как и Транссибирской ма-
гистрали, по принципу иерархии. Они делились 
на пять уровней в соответствии со стратегиче-
ским статусом, объемом пассажирских и грузо-
вых перевозок и т.д., также имелись разъезды. 
Была одна станция первого класса – вокзал Хар-
бин. Есть 9 станций II-ого класса, 8 станций отно-
силось к III-ему классу, было 34 станции IV-ого 
класса, 40 станций V-класса и несколько разъ-
ездов. На уровне проектирования и реализа-
ции конечная станция каждого участка маршрута 
имела свой собственный архитектурный проект, 
в то время как на других станциях использова-
лись стандартные проектные чертежи. 

Железнодорожные станции первого класса
В начале проектирования КВЖД в «Альбо-

ме сооружений и типовых чертежей Китайской 
Восточной железной дороги (1897-1903)» было 
только две станции первого класса, а именно 
железнодорожные вокзалы Харбин (илл. 8) и 
Дальний (совр. назв. Далянь). Из реализован-
ных проектов к первому классу относится толь-
ко Харбинский вокзал.

Железнодорожный вокзал Харбина был по-
строен в 1902 году в стиле ар-нуво. Строгая гео-
метрия формы главного здания и главный вход, 
обращенный к городу, привлекают глаз. Его фор-
ма напоминает увеличенную версию изогнутого 
фронтона, состоящего из трех соединенных дуг. 
Вход и выход, вероятно, были вдохновлены зда-
ниями Балтийского и Белорусского (см. табл. 6) 
вокзалов, с башнями по обе стороны от больших 
арочных окон. Форма арочных окон в виде кри-
вого овала, в характерной для ар-нуво манере, 
отличается от типичного для европейских, аме-
риканских и русских вокзалов полукруга. Чтобы 
еще больше смягчить линии всего здания, дизай-
нер намеренно уменьшил высоту и углы башен 
с обеих сторон. Этот прием не только сохраняет 
метафорическую функцию башен как символа 

власти, но и обеспечивает динамический баланс 
общей композиции за счет уменьшения объема.

Примечательные большие арочные окна на 
главном входе и выходе железнодорожного вок-
зала Харбина выполнено в стиле ар-нуво того 
времени. И как очень узнаваемый декоративный 
элемент, он был не только уменьшен в разме-
рах и повторно использован на фасаде здания 
со стороны железнодорожной линии железно-
дорожного вокзала Харбина, но и стал классиче-
ским элементом архитектуры. Он часто появлялся 
в других проектах и постепенно превратился в 
важный элемент декора и символ городской ар-
хитектуры эпохи.

Здания железнодорожных станций II-ого 
классов

Станции Маньчжурия и Пограничная (совр. 
назв. Суйфэньхэ) были начальной и конечной 
станциями КВЖД, а также отправной и конечной 
точками Западной и Восточной линий. Сопоста-
вимые по своему стратегическому значению, они 
оба являются станциями второго класса, но их 
архитектурные формы выходят далеко за рамки 
образцов стандартных проектов вокзалов, при-
веденных в «Альбоме сооружений и типовых 
чертежей Китайской Восточной железной доро-
ги. 1897-1903». Аналогичный проектный подход 
использовался для подчеркивания статуса и со-
временности зданий-близнецов, как в случае с 
российскими вокзалами Ленинградский (илл. 5) 
и Московский (илл. 6). 

Пассажирские здания на станциях Маньчжу-
рия и Пограничная представляют собой каменные 
здания в стиле модерн. Нижняя часть подокон-
ника сложена из готовых каменных блоков, а 
верхняя часть представляет собой кирпичную 
конструкцию. Планировка выполнена по еди-
ной линии, а архитектурная форма торжествен-
на и упорядочена. В оформлении фасада, как и 
в случае с Новым Петергофом в России (см. 5), 
подчеркнута эстетика фронтона.

Сравнивая фронтоны пассажирских зданий 
на станциях Маньчжурия и Пограничная, мож-
но отметить большое сходство. Они используют 
совершенно одинаковый язык моделирования 
в фасадной композиции: внешний контур стены 
состоит из трех последовательных дуг, образую-
щих строгую симметричную относительно цен-
тра композицию; криволинейные дуги больших 
арочных окон и дуги в верхней части стены пе-
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рекликаются между собой. Архитектурный прием 
с двойными башнями, обрамляющими арочные 
окна, использованный на вокзале Гардю Нор в 
Париже во Франции (см. табл. 4), Балтийском 
и Белорусском вокзалах (см. табл. 6) в России, 
был использован при оформлении фасада Хар-
бинского вокзала I-ого класса, а затем и фрон-
тонов вокзалов II-ого класса – Маньчжурия и 
Пограничная.

Хотя станции Маньчжурия и Пограничная ис-
пользовали форму больших арочных окон, они 
явно отличаются от Харбинского вокзала в пла-
не деталей. Арочные окна обоих вокзалов вы-
полнены с двумя прямыми ребрами, делящими 
поверхность окна на три равные части, – деталь, 
которая четко отражает слияние органических 
линий и геометрических делений в стиле модерн. 

Пассажирские здания на станциях Маньчжу-
рия и Пограничная, как станции II-ого класса, в 
значительной степени напоминают по форме 
вокзалы I-ого класса – Харбин. Сопоставление 
арочных окон четырех станций показывает, что 
все они представляют собой высокие арочные 
окна, наложенные на прямоугольные окна. Такое 
сочетание не только эффективно решает пробле-
мы освещения пространства большой глубины, 
но и усиливает ощущение архитектурного объ-
ема за счет вертикальной вытянутой формы. Это 
европейский эклектичный подход к перестрой-
ке исторических стилей.

По масштабам вокзал Бухеду (совр. назв. 
Бокэту) (илл. 9) меньше пассажирских зданий на 
станциях Маньчжурия и Пограничная, но его ар-
хитектурно-художественные особенности очень 
характерны: лепнина на боковых стенах и отдел-
ка стен демонстрируют типичные черты модер-
на. В оформлении боковых стен используются 
три последовательные дуги, образующие сим-

метрию, - прием, напрямую унаследованный от 
оформления фасадов вокзалов Маньчжурия и 
Пограничная, которое, в свою очередь, восхо-
дит к мотиву арки на главном фасаде Харбин-
ского вокзала. 

Здание вокзала I-ого класса имеет внушитель-
ные размеры и красиво оформлено, чтобы под-
черкнуть функциональность и символическое 
значение. Продолжая общий стиль железнодо-
рожной архитектуры, станции II-ого класса име-
ли более простой декор и строились достаточно 
компактно. Архитектурное оформление станций 
последующий классов последовательно упро-
щалось, и такие детали, как навес платформы и 
оформление фасада здания вокзала, уменьша-
лись в зависимости от класса станции.

Выводы
Основываясь на теории архитектурной ти-

пологии, в данном разделе была рассмотрена 
историческая эволюция архитектурных форм 
железнодорожных вокзалов в трех географиче-
ских пространствах – Европе и Америке, России и 
КВЖД. Прежде всего, в морфологии архитектуры 
железнодорожных вокзалов в Европе и Амери-
ке в XIX веке, было выделено четыре основных 
типа. Затем, после систематического анализа ар-
хитектуры российских вокзалов было подтверж-
дено, что элементы «башня», «крупномасштабное 
арочное окно» и «фронтон с колоннами» из ев-
ропейской и американской архитектуры были 
усвоены в России и стали важными опознава-
тельными символами ее вокзальной архитекту-
ры. Этот феномен распространился и на КВЖД, 
здания вокзалов которой прошли функциональ-
ную адаптацию, но также и подверглись влиянию 
региональной культурной традиции и архитек-
туры, технологических условий и эпохи.
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