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ИНТЕГРАЦИЯ ПЕРВЫХ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ВОКЗАЛОВ  
САНКТ-ПЕТЕРБУРГА В ГРАДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ КОНТЕКСТ ГОРОДА 

Аннотация. Объектами исследования являются первые железнодорожные вокзалы Санкт-Пе-
тербурга: Царскосельский (1836), Николаевский (1851, ныне Московский) Варшавский (1853), Петер-
гофский (1853-1857, ныне Балтийский), сформировавшие первый железнодорожный узел в России. 
Данные вокзалы рассматриваются с точки зрения их размещения в градостроительной структуре 
города.  

Применен метод сравнительного анализа с привлечением источников по размещению первых же-
лезнодорожных вокзалов в городах с другой градостроительной структурой. Данный метод позволил 
выявить основные тенденции и принципы размещения первых железнодорожных вокзалов в середине 
XIX века и определить особенности размещения Санкт-Петербургских вокзалов. В основу метода по-
ложено рассмотрение вокзала как составляющей градостроительной системы «вокзал-город». При 
этом выявляются и анализируются как общие факторы, определяющие содержание и направлен-
ность векторов взаимодействия элементов этой системы, так и особенности, обусловленные градо-
строительным контекстом каждого из вокзалов Санкт-Петербурга.  

В результате исследования выявлены основные принципы интеграции первых вокзалов в градо-
строительную структуру Санкт-Петербурга. Показаны векторы взаимодействия города и вокзала: 
влияние сложившейся планировочной схемы города на размещение вокзалов и значение вокзалов в по-
следующем изменении и развитии градостроительного контекста.  
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ствие вокзала и города, основные тенденции размещения первых вокзалов железных дорог, первый 
железнодорожный узел России. 

 
 

Введение. Середина XIX века отмечена гло-
бальными изменениями в градостроительной 
структуре городов, ключевую роль в которых, 
помимо бурно развивающегося промышленного 
производства, играло появление железных дорог 
и их вокзалов. Железные дороги врезались в сло-
жившуюся историческую ткань города, опреде-
ляя новые границы и систему районирования, а 
также зоны наиболее активного развития в рай-
оне расположения их вокзалов и вдоль трасс, 
внеся серьезные корректировки в градострои-
тельную структуру исторических городов. В 
настоящее время при разработке генеральных 
планов городов и поселений, определяющих пер-
спективы их развития, трассы железных дорог 
являются одними из основных составляющих 
градостроительного каркаса.  

Включение вокзалов в общий контекст го-
рода поставило перед архитекторами сложные 
задачи по выработке их типологии и созданию 
художественного образа, отражающего их функ-
цию, а также поиску принципов и методов инте-
грации нового типа здания в сложившуюся гра-
достроительную среду.  

Изменившиеся к настоящему времени тре-
бования градостроительного контекста, связан-
ные с технологическими, функциональными, со-
циально-экономическими, транспортными и дру-

гими факторами, вызывают необходимость пере-
профилирования части вокзалов с отказом от же-
лезнодорожной функции (музей Орсэ в Париже, 
Варшавский вокзал в Санкт-Петербурге и т.д.), 
что радикально меняет характер их взаимодей-
ствия с городом. Задачи, схожие с решаемыми в 
процессе первоначального размещения вокзалов 
в городской среде, поставит перед архитекто-
рами развитие высокоскоростного железнодо-
рожного движения, влекущее за собой рекон-
струкцию старых и строительство новых вокза-
лов, а также реализация принятой концепции раз-
вития железнодорожной структуры Санкт-Пе-
тербурга с ее интеграцией в систему городского 
пассажирского транспорта [1].  

Необходимость решения проблемы взаимо-
действия новой архитектуры с исторической тка-
нью города при реконструкции существующих 
вокзалов и размещении их современной инфра-
структуры определяет особую актуальность изу-
чения истории формирования «градостроитель-
ной системы «вокзал – город» [2] с целью выяв-
ления общих закономерностей ее развития.  

Материалы и методы. Исследование про-
ведено на материалах архивных и библиографи-
ческих источников, освещающих историю стро-
ительства первых вокзалов Санкт-Петербурга и 
Европы. Рассмотрен обширный картографиче-
ский материал по Санкт-Петербургу, Москве и 
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некоторым столичным европейским городам со 
второй трети XIX по нач. XX вв. В рамках иссле-
дования зарубежного опыта размещения вокза-
лов в структуре города привлекался материал по 
истории строительства железнодорожных вокза-
лов в Париже и Лондоне в этот период, по-
скольку именно в них появились первые вок-
залы.   

Применен метод сравнительного анализа с 
привлечением источников по размещению пер-
вых железнодорожных вокзалов в городах с раз-
личной градостроительной планировочной 
структурой: радиально-кольцевой и линейной. 
Данный метод позволил выявить основные тен-
денции и принципы размещения первых желез-
нодорожных вокзалов в середине XIX века и 
определить особенности размещения Санкт-Пе-
тербургских вокзалов. В основу метода поло-
жено рассмотрение вокзала как составляющей 
градостроительной системы «вокзал-город». При 
этом выявляются и анализируются как общие 
факторы, определяющие содержание и направ-
ленность векторов взаимодействия элементов 
этой системы, так и особенности, обусловленные 
градостроительным контекстом каждого из вок-
залов Санкт-Петербурга.  

Общие тенденции размещения первых 
вокзалов железных дорог. Общие принципы и 
тенденции размещения первых вокзалов желез-
ных дорог в середине XIX века определяются 
различными направлениями взаимодействия эле-
ментов системы «вокзал-город». С момента 
вхождения в города общедоступных железных 
дорог, их вокзалы, в какой-то мере, заняли место 
традиционных градостроительных доминант – 
дворцов и храмов.  

Роль вокзалов не только как транспортных, 
но и общественных пространств, обусловила по-
явление на начальном этапе тенденции размеще-
ния их в центре города, вызванной не только со-
ображениями престижа, но и удобством пасса-
жиров. Расположение вокзалов в центре города 
позволяло железным дорогам взять на себя часть 
функций внутригородского транспорта. Напри-
мер, для первого вокзала Москвы Санкт-Петер-
бургско-Московской железной дороги рассмат-
ривались варианты размещения в пределах Садо-
вого кольца, в частности, на Трубной площади 
[2]. Первую французскую железную дорогу Па-
риж – Сен-Жермен (1837 г.) и линию Париж - 
Версаль предполагалось протянуть на «прекрас-
ных чугунных виадуках», проходящих сквозь 
жилые дома, в центр Парижа (прямо за церковью 
Мадлен) [3, p. 54].  

В большинстве случаев, тенденция размеще-
ния вокзалов в центре города на начальном этапе 

осталась нереализованной как в Западной Ев-
ропе, так и в России [2]. Причиной этому послу-
жили сложности с отчуждением участков в гу-
стонаселенных центральных кварталах, а также 
распространяемые новым видом транспорта шум 
и искры, могущие повлечь пожар. Эта тенденция 
в полной мере была реализована лишь в Лондоне, 
где практически в геометрическом центре города 
располагается вокзал Чаринг-Кросс, а расстоя-
ние между наиболее удаленными друг от друга 
вокзалами Кеннон-Стрит и Ливерпуль-Стрит со-
ставляет всего 800 м [4; 5, с.15]. Подобное близ-
кое расположение вокзалов в центре города обу-
словило отсутствие выраженной кольцевой связи 
между вокзалами, как это было в Париже или 
Москве. 

Впоследствии, уже начиная с 1860-х годов, 
тенденция размещения вокзалов в центре города 
начинает реализовываться во многих городах 
мира: в Милане (1864), Риме (1867), Эдинбурге 
(1868), Стокгольме (1867-1871), Кельне, Мюн-
хене, Осло, Лиссабоне, Буэнос-Айресе, Нью-
Йорке (1871), Будапеште (1877), Турине (1888), 
Варшаве, Амстердаме (1889), Токио (1909). Цен-
тральную роль вокзалу в своих градостроитель-
ных планах отводил и Ле Корбюзье, сравнивая 
его с «втулкой колеса» [6, с.36].  

Другая тенденция также носила центростре-
мительный характер и состояла в стремлении 
объединить вокзалы первых железных дорог раз-
личных направлений, что было связано не только 
с экономией средств при строительстве вокзалов, 
но и облегчало поиски места для их размещения, 
позволяя минимизировать затраты на отчужде-
ние земли для нужд железной дороги. Эта тен-
денция носила «внешний» характер, исходя от 
городских органов управления и других заинте-
ресованных в этом ведомств. В частности, Воен-
ное ведомство считало, что уменьшение числа 
вокзалов в Париже «более благоприятно для мо-
билизации войск» [3, p.117]. В случае реализации 
этих идей при строительстве первых железных 
дорог, мы не увидели бы многих вокзалов Па-
рижа, а в Москве не появилась бы «площадь трех 
вокзалов» (Каланчевская, ныне Комсомольская 
площадь).  

Эта тенденция, также, как и стремление же-
лезных дорог в центр города, не получила реали-
зации на начальном этапе, встретившись с сопро-
тивлением частных владельцев дорог, желающих 
иметь собственные вокзалы, в том числе, из ими-
джевых соображений. Идея централизации вок-
залов возродилась в самом начале ХХ века с цен-
трализацией железных дорог в руках государ-
ства, которая, вкупе с изменившимися требова-
ниями градостроительного контекста и их экс-
плуатации, инициировала проекты перестройки 
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и объединения вокзалов [7]. Реализации этой 
тенденции на данном этапе помешала сложная 
геополитическая ситуация: Первая мировая 
война и революция.  

На практике размещение первых вокзалов 
железных дорог определялось, в большей мере, 
сложившейся градостроительной ситуацией: 
планировочной сеткой улиц, наличием свобод-
ной территории и пр. Плотность и статус за-
стройки, как правило, уменьшались с удалением 
от центра, что определяло их меньшую, по срав-
нению с центром, стоимость, обусловив разме-
щение большинства первых вокзалов у границ 
города. При этом необходимость максимально 
быстрой транспортной внутригородской связи, 
определила расположение вокзалов на основных 
градостроительных магистралях, ведущих к цен-
тру города.  

Указанные факторы городского контекста 
определили наиболее распространенную схему 
расположения вокзалов: у исторических границ 
города вблизи основных магистралей, закрепляя 
и развивая исторически сложившуюся планиро-
вочную структуру города. Так, широко распро-
страненная в средневековых городах радиально-
кольцевая планировочная система обуславли-
вала появление «кольца вокзалов» в районе быв-
ших крепостных стен в Париже и Москве [2]. 
При этом, линии железных дорог продолжали за 
границы города радиальные магистрали, связы-
вающие вокзалы с его центром, способствуя рас-
ширению города по исторической планировоч-
ной схеме. 

Подобное расположение вокзалов оказалось 
наиболее подходящим не только в   градострои-
тельном, но и в семантическом плане, как новых 
входов в город, маркирующих и, по сути, заменя-
ющих собой как территориально, так и функцио-
нально, бывшие городские ворота. 

Основная часть. Размещение первых вок-
залов Санкт-Петербурга. Санкт-Петербург – 
тогдашняя столица Империи – стал отправной 
точкой строительства российских железных до-
рог. Там начал складываться первый железнодо-
рожный узел и появились первые железнодорож-
ные вокзалы в России: Царскосельский (Витеб-
ский) (1837), вокзал Санкт-Петербургско-Мос-
ковской железной дороги (Николаевский, ныне 
Московский) (1851), Варшавский вокзал (1851), 
Петергофский вокзал (Балтийский) (1853–1857).  

В Москве, ставшей впоследствии основным 
центром российской сети железных дорог, схема 
размещения вокзалов начала складываться позд-
нее – начиная с 1860-х годов, с появления на Ка-
ланчевском поле рядом с первым московским 
вокзалом Санкт-Петербургско-Московской же-

лезной дороги Ярославского (1859-1861) и Рязан-
ского (1863, ныне Казанского) вокзалов, сформи-
ровавших знаменитую «площадь трех вокзалов» 
(ныне Комсомольская площадь) [8].  

Планировочная структура Петербурга, пер-
воначальную основу которой составляло трехлу-
чие его основных магистралей: Невского про-
спекта, Гороховой улицы и Вознесенского про-
спекта, сходящихся к Адмиралтейству, опреде-
лила иную, чем в Москве или Париже, схему раз-
мещения вокзалов. Вокзалы расположились не 
по окружности вокруг центра у его исторических 
границ, а линейно вдоль южной границы города 
в конце этих магистралей: Царскосельский – 
вблизи завершения Гороховой улицы у Загород-
ного проспекта (среднего луча), Николаевский – 
в конце прямого луча Невского проспекта, Вар-
шавский и расположенный неподалеку Балтий-
ский – в конце Измайловского проспекта за Об-
водным каналом [2] (рис. 1). Продолжая желез-
ные дороги эти магистрали как бы сводили их в 
одну точку в центре города у Адмиралтейства, 
транслируясь, в то же время, за его границы, 
определяя направления развития не только го-
рода, но и региона.  

Впоследствии к сформировавшемуся на 
начальном этапе железнодорожному узлу доба-
вились железные дороги северного направления, 
где появились новые вокзалы: вокзал Фин-
ляндской железной дороги (1870) и, уже в недав-
нее время, Ладожский вокзал (2001-2003). Север-
ное расположение этих вокзалов трансформиро-
вало первоначальную линейную схему располо-
жения вокзалов Санкт-Петербурга, дугообразно 
«загнув» ее к северу.  

Все вокзалы Санкт-Петербурга, будучи ко-
нечными, останавливали движение железной до-
роги у тогдашних границ города. Таким образом 
сохранялась цельность градостроительной ткани 
центральной части города, а «разрезанной» же-
лезнодорожными путями оказалась его окраин-
ная часть.  

Для ввода железных дорог в город и разме-
щения станций, включающих в себя, помимо 
вокзала, большое количество объектов, необхо-
димых для их функционирования, требовались 
обширные пространства, поэтому на выбор кон-
кретного места большое влияние оказывало 
наличие свободных территорий, либо возмож-
ность отчуждения земельных участков. В Санкт-
Петербурге с этой целью использовались плацы 
военных гарнизонов, принципы размещения ко-
торых во многом совпадали с основными требо-
ваниями размещения вокзалов железных дорог – 
они также размещались у границ города на пере-
сечении с основными магистралями, заменяя со-
бой заставы у крепостных стен средневековых 
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городов [9]. Царскосельский вокзал занял часть 
Семеновского плаца, Николаевский – часть 
Александровского (рис. 2).  

 

 
Рис. 1. Карта Санкт-Петербурга. 1871 г. А – Николаевский (ныне Московский) вокзал; Б – Царскосельский 

(ныне Витебский вокзал); В – Варшавский вокзал (закрыт); Г – Петергофский (ныне Балтийский) вокзал [21] 
 

Для размещения первого вокзала страны и 
Санкт-Петербурга – Царскосельского, с которого 
в 1836 году началось движение до Царского 
Села, строителем этой дороги Герстнером перво-
начально было выбрано место на Царскосель-
ском (ныне Московском) проспекте, являю-
щемся практически прямой дорогой к Царскому 
селу, в 370 м от Обуховского моста через реку 
Фонтанку. Однако сложности с отчуждением зе-
мельных участков и стремление удешевить про-
ект определили необходимость поисков поблизо-
сти свободной от застройки территории, в каче-
стве которой был выбран Семеновский плац у За-
городного проспекта между Гороховой улицей и 
Введенским каналом. В качестве временного 
вокзала «на дворе полковой церкви лейб-гвардии 
Семеновского полка» было построено «весьма 
неприглядное здание, вся окрестность которого 
«представляла унылый вид» [10, с. 9].   

В 1849-1852 гг. на соседнем участке, приоб-
ретенном в 1843 году Обществом Царскосель-
ской железной дороги на набережной Введен-
ского канала (ныне Введенская улица), по про-
екту архитектора К.А. Тона был построен двух-
этажный каменный вокзал, продолжающий ли-
нию застройки казарм Семеновского полка вдоль 
Загородного проспекта. Подобный тип размеще-
ния «растворял» здание вокзала в окружающей 
застройке со стороны города. Привокзальная 
площадь, необходимая для подъезда к вокзалу 
или отъезда от него, располагалась, в связи с 
этим, не напротив лицевого фасада, а вдоль его 
бокового корпуса со стороны Семеновского 
плаца, где была устроена открытая аркада (рис. 
3). Главным путем сообщения с центром города 
служила Гороховая улица. 
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Рис. 2. План г. Петербурга. 1843 г.: А – Александровский плац – будущее место станции 
 Санкт-Петербургско-Московской железной дороги; Б – Семеновский плац – место Царскосельской железной 

дороги [22] 
 

 
 

Рис. 3. Пассажирский дом (вокзал) Царскосельской железной дороги в Санкт-Петербурге. Арх. К.А. Тон, Аква-
рель, сер. XIX в. [сайт НТБ ПГУПС: library.pgups.ru] 

 

В 1874–1876 гг. вокзал был расширен и пе-
рестроен в связи с увеличением пассажиропо-
тока с сохранением общей градостроительной 
схемы. И лишь в начале ХХ века, после включе-
ния Царскосельской железной дороги в маги-
стральную Московско-Виндаво-Рыбинскую же-
лезную дорогу, было возведено монументальное 

здание, считавшееся современниками «бес-
спорно, самым интересным среди вокзалов 
нашей столицы» [10, с. 40], градостроительное 
решение площади перед которым ставилось в 
пример другим вокзалам.  
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Для размещения вокзала первой в России 
Санкт-Петербургско-Московской железной до-
роги (Николаевского, ныне Московского) было 
выбрано место на Знаменской площади, которая 
занимала важное градостроительное местополо-
жение, будучи практически развязкой на пересе-
чении трех основных направлений: Невского 
проспекта, дороги к Александро-Невской лавре и 
далее к Шлиссельбургу и старого Новгородского 
тракта [11]. Площадь получила свое название по 
находящейся там церкви Знамения (Входа Гос-
подня в Иерусалим), расположенной на берегу 
Лиговского канала (ныне Лиговский проспект) у 
Невского проспекта. Описание этой окраинной в 
то время площади дает известный в то время 
юрист А.Ф. Кони: «…Знаменская площадь об-
ширна и пустынна… Двух и одноэтажные дома 
обрамляют ее, мимо протекает узенькая речка. 
Вода в ней мутна и грязна, а по берегу тянутся 
грубые деревянные перила. Это Лиговка» [Цит. 
по: 12, с. 66]. 

Согласно документации по отчуждению зе-
мельных участков для размещения станции же-
лезной дороги «под станцию, плац и улицу ото-
шли земли городския, Александровской Лавры и 
частных лиц, а из прежнего Александровского 
плаца часть его под станцию» [13]. 

Появление железной дороги превратило «за-
холустную» площадь в значительный градостро-
ительный ансамбль, устройству которого уделя-
лось внимание на самом высшем уровне. Импе-
ратор Николай 1 добавил к площади дополни-
тельные места, «как отчеркнуто Его Величества 
карандашом» [14]. Площади была придана 
форма трапеции, практически по центральной 
оси которой проходил Невский проспект, а осно-
ванием служил бывший Лиговский канал, заклю-
ченный в трубу, над которым прокладывалась 
новая улица (нынешний Лиговский проспект). 
По другую сторону площади улицы расходились 
веером, напоминающим классическое «петер-
бургское трехлучие», основу которого состав-
ляло продолжение Невского проспекта, меняю-
щего в этом месте свое направление в сторону 
Александро-Невской Лавры. Здание вокзала, по-
строенное по проекту К.А. Тона в 1843–1851 гг., 
формировало южную боковую грань трапеции, 
занимая всю ее длину. Другую боковую грань 
трапеции формировало здание «воксала» - гости-
ницы с увеселительными заведениями (арх. А.П. 
Гемилиан, ныне гостиница «Октябрьская») [11]. 
(рис. 4). 

 

 
Рис. 4. Санкт-Петербург. Знаменская площадь. Генплан, арх. Гемилиан, 1845 г. [15] 

 

Придание площади формы трапеции, сужи-
вающейся в продолжение Невского проспекта, 
создавало дополнительный эффект сокращения 
перспективы, зрительно увеличивая площадь и 
«монументализируя» ее.  Данный прием приме-

нялся в планировке наиболее значительных пло-
щадей периода Ренессанса, увлеченного пробле-
мами перспективы (площадь Капитолия, пло-
щадь перед собором св. Петра Риме в Риме и др.). 
Ренессансные традиции в формировании Зна-
менской привокзальной площади отразились не 
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только в ее конфигурации, но и в архитектуре об-
рамляющих ее зданий с аркадами вдоль фасадов, 
как на площадях Италии.  

По плану урегулирования площади было 
«предназначено обстроить ее соответственными 
пассажирской станции четырехэтажными здани-
ями, по Высочайше утвержденным фасадам» 
[15]. Проект площади, включающий и фасады 
обрамляющих ее зданий, был разработан архи-
тектором Н.Е. Ефимовым. В проектировании фа-
садов частных домов, выходящих на площадь, 
принимал участие также архитектор К. А. Тон.  

Знаменская площадь (ныне Площадь Вос-
стания) в Петербурге является уникальным при-
мером создания нового градостроительного ан-
самбля, инициированного размещением вокзала, 
ставшего новой градостроительной доминантой. 
Привокзальное значение площади стало, без-
условно, приоритетным по отношению к церкви, 
давшей ей свое название. 

Варшавский вокзал в Петербурге был по-
строен в 1852–1853 гг. по проекту архитектора 
Скаржинского на незаселенной территории за 
Обводным каналом, через который был переки-
нут мост, продолжающий Измайловский про-
спект. (рис. 5).   

При этом, если два первых вокзала распола-
гались сбоку от основных магистралей, составля-
ющих планировочное трехлучие Петербурга, да-
вая возможность их дальнейшего продолжения, 
то Варшавский вокзал замыкал собой третий  
луч – Измайловский проспект. Это отвечало 
классическим принципам градостроительства с 
ориентацией дорог на основные градостроитель-
ные доминанты, которой в данном случае высту-
пило здание вокзала. Однако подобное размеще-
ние впоследствии стало рассматриваться как гра-
достроительная ошибка, поскольку останавли-
вало дальнейшее развитие этой планировочной 
оси, препятствуя слиянию Измайловского и 
Ново-Измайловского проспектов.  

  

 
Рис. 5. Размещение Варшавского вокзала. Фрагмент карты Санкт-Петербурга. 1859 г. [22] 

 
Здание вокзала было выдвинуто непосред-

ственно на красную линию набережной Обвод-
ного канала, в связи с чем функцию привокзаль-
ной площади взяли на себя дворы отправления и 
прибытия, расположенные вдоль боковых сторон 
здания, где располагались и входы в вокзал. Эта 
схема сохранилась и в новом здании вокзала, по-
строенном вместо первоначального в 1858-60 гг. 
по проекту архитектора П. О. Сальмановича, по-
сле передачи дороги Главному Обществу рос-
сийских железных дорог.  

В настоящее время Варшавский вокзал сме-
нил свое функциональное назначение на тор-
гово-развлекательный центр. Смена функции 
привела к радикальному изменению градострои-
тельного контекста – территория, ранее занятая 
железнодорожными путями и постройками, в 

настоящее время застраивается жилыми ком-
плексами. Дворы отправления и прибытия быв-
шего вокзала используются в качестве автомо-
бильных парковок. Градостроительная ткань го-
рода, ранее «разрезанная» железной дорогой, 
смыкается, восстанавливая свою целостность. 

Петергофский (Балтийский) вокзал желез-
ной дороги до Петергофа был построен в 1853–
1857 гг. в непосредственной близости от Варшав-
ского на средства барона А.Л. Штиглица по про-
екту архитектора А.И. Кракау, взявшего за ана-
лог Восточный вокзал в Париже. Вокзал, как и 
оба предыдущие, располагался в непосредствен-
ной близости от территории, занятой военным 
гарнизоном – казармами Измайловского полка с 
Измайловской площадью.  
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Здание Петергофского вокзала разместили 
на незастроенном участке напротив моста, про-
должающего Лермонтовский проспект. Желез-
нодорожные пути, подходящие к зданию Петер-
гофкого вокзала, проходили по огородам Тенте-
левой деревни. Вокзал, в отличие от Варшав-
ского, разместили на удалении от Обводного ка-
нала, что позволило устроить перед лицевым фа-
садом вокзала обширную градостроительно и 
функционально организованную привокзальную 
площадь (рис.6).  

Старая Митрофаниевская дорога, ведущая к 
церкви св. Митрофания на одноименном право-
славном кладбище, на трассе которой было поме-
щено здание вокзала, была перенесена в сторону 
Варшавского вокзала, разделив территории двух 
станций. Впоследствии эта небольшая дорога 
превратилась в Митрофаньевское шоссе – транс-
портную магистраль, взявшую на себя функцию 
Измайловского проспекта, замкнутого зданием 
Варшавского вокзала. 

 

 
 

Рис. 6. «План части Санкт-Петербурга с показанием на оном места под лит. А, В, С, Д для предполагаемой 
станции Петербурго-Петерговской железной дороги с принадлежащими постройками» [16]. 

 
На появление урбанистического «машин-

ного» масштаба в здании Петергофского и распо-
ложенного рядом Варшавского вокзалов, по всей 
видимости, оказало влияние не только развитие 
типологии вокзалов, но и их расположение за го-
родской окраиной, что позволило не учитывать 

традиционный масштабный строй градострои-
тельного контекста – в отличие от зданий Нико-
лаевского и Царскосельского вокзалов, располо-
женных в городской застройке. 
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В 1907 году произошло слияние Балтийской 
(бывшей Петергофской) и Петербурго-Варшав-
ской железных дорог, в результате которого была 
организована Северо-западная железная дорога, 
для которой предполагалось устройство объеди-
ненного вокзала [7]. Ф.Е. Енакиев считал, что два 
соседних вокзала – Варшавской и Балтийской до-
роги, занимают «самое неудобное положение как 
проезда, так и отдаленности» [17]. Санкт-Петер-
бургский Центральный железнодорожный вок-
зал, который предполагалось разместить в цен-
тре города, стал одной из ключевых идей концеп-
ции градостроительного преобразования Петер-
бурга Л.Н. Бенуа и Ф.Е. Енакиева  [18] (рис. 7). 

Для вокзала предлагалось место у Троицкого со-
бора на месте, занятом казармами 2-й гвардей-
ской артиллерийской бригады Измайловского 
полка. Этому вокзалу предназначалась роль важ-
нейшего градостроительного узла, к которому 
прокладывался новый парадный проспект Импе-
ратора Николая II. Таким образом, в здании этого 
вокзала предполагалось реализовать обе основ-
ные первоначальные тенденции в размещении 
вокзалов: их объединение и размещение в центре 
города. Реализации проекта помешали война и 
революция. 

 

 
Рис. 7. Новый проспект Императора Николая II и вокзала Северо-западных железных дорог. 

 Перспективный вид от Мариинского театра. Инж. Путей сообщения Ф. Енакиев, арх. Л. Бенуа. 1910 г. [17] 
 
В 60-х годах XIX в. с развитием промышлен-

ности, ростом городов и железнодорожного дви-
жения наступает «железнодорожный бум», кото-
рый характеризовался не только строительством 
новых железных дорог и их вокзалов, но и пере-
стройкой старых, расширение которых с увели-
чением количества привокзальных путей вызы-
вало потребность в отчуждении новых городских 
территорий.  

К началу XX века необходимость рекон-
струкции вокзалов и их привокзальных площа-
дей, помимо функциональных требований желез-
ных дорог, диктовалась также изменившейся гра-

достроительной и социально-экономической си-
туацией, включая появление автомобильного 
транспорта и интенсификацию дорожного дви-
жения, с которым уже не справлялись старые 
привокзальные площади [19].     

В настоящее время взаимодействие вокзала 
и города наполняется новыми факторами влия-
ния как со стороны вокзала, связанными с их ка-
чественной реконструкцией и с функциональной 
переориентацией некоторых из них, влекущим за 
собой радикальное изменение градостроитель-
ной ситуации в зоне их влияния, так и со стороны 
города, определяющего параметры реконструк-
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тивной деятельности.  Возможные параметры ре-
конструктивных мероприятий диктуются также 
требованиями государственной охраны объектов 
культурного наследия, к числу которых принад-
лежат все первые вокзалы Санкт-Петербурга. 

Выводы.  
1. Железная дорога и ее вокзалы, фактически 

с момента их появления, являются простран-
ственным фактором, активно влияющим на раз-
витие города, формируя градостроительную си-
стему «вокзал – город», основывающуюся на вза-
имодействии и взаимовлиянии составляющих ее 
элементов.  Различные направления векторов 
взаимодействия: «от вокзала к городу» и «от го-
рода к вокзалу», менялись на различных истори-
ческих этапах в зависимости от их значения и со-
держания [2]. Известный исследователь архитек-
туры Е. И. Кириченко отмечает также «упрежда-
ющий» фактор влияния железной дороги на про-
мышленно-экономический подъем, «начинаю-
щийся уже при известии о том, что дорога придет 
в те или иные места» [20, с.31].  

2. Первоначальный вектор взаимодействия 
был направлен от города к вокзалу, поскольку 
именно градостроительный контекст диктовал, 
как правило, место размещения вокзала. Распо-
ложение вокзалов в большой мере определялось 
сложившейся градостроительной планировоч-
ной структурой города, определяя вектор влия-
ния «от города-к вокзалу». В исторических горо-
дах с наиболее распространенной радиально-
кольцевой планировочной структурой, как пра-
вило, формировалось «кольцо вокзалов» у ста-
рой границы города на месте бывших крепост-
ных стен. В Санкт-Петербурге, строившемся в 
более позднее время по линейной планировоч-
ной схеме, базовую основу которой составляло 
трехлучие основных магистралей, тем не менее, 
присутствовал тот же принцип расположения 
вокзалов, поддерживающий исторически сло-
жившуюся планировочную структуру – в конце 
основных магистралей у границ города.  

3. Вектор взаимодействия между вокзалом и 
городом меняет свое направление сразу же после 
появления железных дорог и их вокзалов, кото-
рые начинают оказывать активное влияние на 
градостроительную структуру, определяя 
направления и точки роста. Повышение «ценно-
сти» окраинной ранее территории размещения 
вокзалов приводит к изменению статуса ее за-
стройки с заменой на более крупные и значимые 
в градостроительном плане объекты. Вдоль рель-
совых путей активно формируются новые узлы 
фабричной и жилой застройки на окраинах, кото-
рые связываются с вокзалами новой сеткой улиц.  

4. Будучи конечными, вокзалы останавли-
вали движение железных дорог у бывших границ 

города. Это определило основной ареал их гра-
достроительного влияния – диффузно в районе 
расположения вокзалов и вдоль железных дорог 
за тогдашними границами города. Центральная 
часть города сохраняла при этом свою градо-
строительную целостность. 

5. Расположение первых вокзалов оказало 
влияние на их архитектурно-художественный 
облик: Николаевский (ныне Московский) и Цар-
скосельский (ныне Витебский) вокзалы, прибли-
женные к центру города, соответствовали мас-
штабному и стилевому строю градостроитель-
ного контекста; Варшавский и Балтийский вок-
залы, расположенные на значительном удалении 
от центра за Обводным каналом, с ненормируе-
мыми свободными территориями, получили об-
лик, более типологически и масштабно соответ-
ствующий новой «машинной» функции здания. 

6. В настоящее время с развитием высоко-
скоростного железнодорожного движения 
встает вопрос о размещении их вокзалов и объ-
ектов инфраструктуры. С учетом исторического 
опыта интеграции вокзалов в градостроительной 
контекст города, с целью минимизации наруше-
ния целостности градостроительной ткани го-
рода, представляется целесообразным устрой-
ство объединенных вокзалов с размещением ин-
фраструктуры высокоскоростных железных до-
рог максимально близко к существующим исто-
рическим вокзалам, с объединением с внутриго-
родской транспортной системой (метро). Дру-
гим вариантом, с учетом исторического опыта, 
может быть размещение вокзалов высокоско-
ростных железных дорог у современных границ 
города на основных транспортных магистралях, 
ведущих к центру, с организацией съездов с КАД 
(кольцевой автодороги) и ЗСД (западного ско-
ростного диаметра). 
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INTEGRATION OF THE FIRST RAILWAY STATIONS OF SAINT PETERSBURG INTO 
THE URBAN PLANNING CONTEXT OF THE CITY  

Abstract. The first railway stations in St. Petersburg: Tsarskoselsky (1836), Nikolaevsky (1851, now Mos-
kovsky) Varshavsky (1853), Peterhof (1853-1857, now Baltic) are the objects of research. They formed the 
first railway junction in Russia. The placement of these stations in the urban structure of the city is considered. 
The method of comparative analysis is applied with the involvement of sources for the placement of the first 
railway stations in cities with a different urban structure. This method allows to identify the main trends and 
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principles of the placement of the first railway stations in the middle of the 19th century and to determine the 
features of the placement of St. Petersburg stations. The method is based on the consideration of the station 
as a component of the urban-planning system "station- city". At the same time, both the general factors that 
determine the content and direction of the vectors of interaction of the elements of this system and the features 
caused by the urban planning context of each of the stations in St. Petersburg are identified and analyzed. In 
result, the basic principles of integration of the first railway stations into the urban planning structure of St. 
Petersburg are revealed. The vectors of interaction between the city and the station are shown: the influence 
of the existing planning scheme of the city on the placement of stations and the importance of stations in the 
subsequent change and development of the urban planning context. 

Key words: the first railway stations of St. Petersburg, the urban planning structure, the interaction of 
the station and the city, the main trends in the placement of the first railway stations, the first railway junction 
in Russia. 
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