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ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ АРХИТЕКТУРЫ МЕТРОПОЛИТЕНА (1823-2000 гг.) 

Аннотация. Метрополитен на протяжении 200 лет осуществляет большую часть пассажир-
ских перевозок в крупных городах и мегаполисах. В архитектуре метро воплощаются культурные иде-
алы, исторические вехи и достижения общества в различных сферах. Метрополитен представляет 
собой транспортный каркас города, участвует в формировании градостроительного ансамбля. Для 
устойчивого развития метрополитена необходимо комплексное изучение его архитектуры, анализ 
отечественных и зарубежных аналогов: предпосылок и хронологии развития метро, выявление кон-
цепций, направлений, принципов и приёмов архитектурного формирования объектов метрополитена. 
Благодаря системному подходу к архитектурному анализу и проектирования метрополитена, выяв-
лению важности роли архитектора станет возможным определение перспектив и вектора развития 
транспортной инфраструктуры, повышение качества и безопасности пассажирских перевозок, про-
ектирование энергоэффективных, автономных, экономичных, эстетичных и эргономичных станций 
метро. Высокие темпы современного проектирования метрополитена требуют выработки мер для 
сохранения единства линий метро, связи с городским пространством. Систематизация и классифи-
кация тенденций развития архитектуры метро в период с 1823 по 2000 гг. позволит определить ар-
сенал архитектурных приёмов, выработать градостроительные подходы к архитектурному реше-
нию станций.    

Ключевые слова: архитектура метрополитена, планировочная структура метро, архитектур-
ная концепция метрополитена, архитектурные направления, архитектурные принципы и приёмы 
метро.  

 
 

 

Введение. В процессе быстрого роста плот-
ности населения городов, высоким темпам разви-
тия экономики, сильной загруженности улично-
дорожной сети возникала потребность в новом 
регулярном внеуличном виде транспорта. Вслед-
ствие чего велась разработка решений для строи-
тельства сети метрополитена. Транспортная си-
стема метро отражает пространственно-планиро-
вочную структуру города, функциональное зони-
рование территории [4]. Благодаря появлению 
метро стала возможна более плотная система рас-
селения людей (по мнению исследователя Г.А. 
Гольца), а соответственно и создание мегаполи-
сов, иных форм взаимодействия власти и обще-
ства, способов преодоления преград и простран-
ственной изоляции, связь городских территорий 
в единое целое, уменьшение климатических воз-
действий. Система метрополитена широко рас-
пространена по всему миру: в 148 городах име-
ется 9000 станций на 540 линиях. Как транспорт-
ная сеть, метрополитен появился сначала в Ан-
глии (Лондоне 1863г.), затем в США (Нью-Йорке 
1868г.), Венгрии (Будапеште 1896г.), Франции 
(Париже 1900г.), Германии (Берлине 1902г.), 
СССР (Москве 1935г. и Ленинграде 1955г.), Ки-
тае (Пекине 1969г., Гонконге 1979г., Шанхае 
1993г.).  

Представленное научное исследование по-
священо теме развития архитектуры метрополи-

тена, в частности, тенденциям объёмно-про-
странственного проектирования станций Мос-
ковского метро.  

Актуальность исследования заключается в 
том, что в условиях современных высоких тем-
пов проектирования и строительства объектов 
метрополитена тема оценки его конструктивных, 
архитектурных, планировочных преобразований 
привлекает исследователей и специалистов са-
мых разных областей и дисциплин. Представлен-
ный анализ проблем архитектурно-планировоч-
ного формирования метрополитена весьма свое-
временен и вызывает интерес в связи с поиском 
решения транспортных вопросов проектирова-
ния станций метро в аспекте устойчивого разви-
тия.  

Цель исследования: определение ведущей 
градостроительной концепции, приоритетных 
направлений проектирования метро в период с 
1823 по 2000гг., систематизация архитектурных 
принципов и приёмов объёмно-пространствен-
ного проектирования объектов метрополитена 
(вестибюлей, станционных залов, наклонных эс-
калаторных ходов, пересадок и служебных объ-
ектов: вентиляционных киосков, метромостов, 
тягово-понизительных подстанций, электро-
депо), реализуемых в разные периоды его разви-
тия. Составление «каталога» архитектурных 
принципов и приёмов позволит обогатить арсе-
нал современных архитекторов, переосмыслить 
исторический опыт. 
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Задачи исследования: 
- изучить предпосылки и хронологию разви-

тия архитектуры зарубежных и отечественных 
метрополитенов; 

- определить градостроительную концеп-
цию, принципы и приёмы проектирования метро-
политена; 

- сформировать «каталог» архитектурных 
принципов и приёмов, реализуемых на разных 
этапах развития отечественных и зарубежных 
метрополитенов; 

- дать оценку полученным результатам и 
возможности их применения в условиях Москвы. 

Объект исследования: архитектурному 
анализу подлежит станционный комплекс, вклю-
чающий вестибюли станций, наклонные ходы, 
вертикальные стволы, платформенную часть, 
служебные объекты (вентиляционные киоски), а 
также трассу с линейными строениями вдоль неё, 
территорию, прилегающую к метрополитену, 
расположение метро в структуре города. 

Границы исследования:  
- временные – с 1823г. (момента образования 

метрополитена в мире) по 2000 гг. (период, свя-
занный с активным проектированием крупных 
транспортно-пересадочных узлов (ТПУ), сфор-
мированных на основе сети метро);  

- пространственные – РФ, Европа, страны 
Ближнего Востока, азиатские государства (Япо-
ния, Китай, Корея). 

Методы исследования: изучение метропо-
литена возможно посредством работы с тексто-
выми и графическими материалами, находящи-
мися на электронных сайтах и форумах, посвя-
щённых транспорту, при работе с архивами и 
изучении специализированной литературы, 
натурному обследованию объектов метро, посе-
щения лекций, систематизации и ранжированию 
полученных данных, выявлению основных тен-
денций развития метрополитена, графо-аналити-
ческому анализу, исследованию и сравнению 
отечественного и зарубежного опыта, интервью-
ированию практикующих проектировщиков мет-
рополитена, использованию метода функцио-
нально-пространственного моделирования мет-
рополитена. 

Научная новизна работы заключается в 
том, что комплексно рассматриваются такие 
направления как экономичность, оптимизация и 
технологичность; безопасность, снижение нега-
тивного воздействия на здоровье пассажиров и 
персонала; энергоэффективность и энергосбере-
жение; эстетичность, гуманизм, эргономичность 
и раскрывает их реализацию с помощью соответ-
ствующих принципов и приёмов, показано их 
значение именно применительно к транспорт-
ному аспекту.  

Практическая значимость результатов: 
проблематика научной статьи представляет инте-
рес для исследователей и практиков, связанных с 
проектированием метрополитена и городских 
транспортных объектов в целом.  

Архитектура метрополитена – это художе-
ственное осмысление технической транспортной 
инфраструктуры в рамках культурных установок 
общества, его экономических и социальных по-
требностей. Метрополитен – это язык зритель-
ных образов, благодаря которому формируется 
массовое сознание, культура, осознание каждым 
человеком себя в истории.  В проекте метро во-
площается творческая позиция автора, широта 
его мировоззренческих установок. Выявление и 
систематизация принципов и приёмов архитек-
турного формирования объектов метрополитена 
возможна посредством выделения основных 
направлений устойчивого развития метро.  

Основные направления развития метро-
политена можно определить, как:  

- экономичность, оптимизация и техноло-
гичность; 

- безопасность, снижение негативного воз-
действия на здоровье людей; 

- энергоэффективность и энергосбережение; 
- эстетичность, гуманизм, эргономичность. 
Градостроительные принципы и приёмы 

развития метрополитена: 
- сеть метрополитена повторяет улично-

дорожный каркас города. К примеру, в Москве 
радиально-кольцевая структура и моноцентрич-
ный характер развития агломерации [11]; 

- принцип закольцованности линий метро 
для возможности альтернативной пересадки, не-
допущение тупикового движения;  

- учёт принципа ограничения роста горо-
дов и, соответственно, расширение метрополи-
тена. Для Москвы необходимо полицентриче-
ское развитие; 

- принцип доступности территорий – рав-
номерности распределения станций метро в го-
роде. При радиально-кольцевой структуре необ-
ходимо увеличение плотности сети метрополи-
тена в периферийных районах;  

- необходимость связи метро и ж/д линий, 
вокзалов и диаметров, проходящих через город 
[17];  

- проектирование «экспресс-метро», про-
ходящего с минимальным количеством остано-
вок через центр города [6]; 

- проектирование грузового метро, соеди-
няющего основные промышленные и социаль-
ные объекты [3]; 

- организация территории вокруг назем-
ных объектов метрополитена посредством 
устройства площадей, парков, скверов.  
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Экономичность, оптимизация, техноло-
гичность 

Впервые метрополитен начал функциониро-
вать в 1823г. в Лондоне. Железнодорожные вок-
залы находились на окраинах города и не могли 
доставлять людей в центр. Поэтому метро было 
выходом из создавшейся ситуации. Для пере-
возки пассажиров использовали паровозы. На 
станциях для отвода дыма были спроектированы 
отверстия в сводах и кровле. Использование 
электричества в 1905 году значительно улучшило 
комфорт поездок. Первые годы работы метро по-
казали, что только при совместном функциони-
ровании всех линии и наличии удобных переса-
док метро выполняет свою функцию. Во время 
войны станции лондонского метрополитена ис-
пользовались как убежище. Все перечисленные 
моменты были присущи и метрополитену 
Москвы за исключением того, что с самого 
начала метрополитен был электрифицирован. 
Создание единой узнаваемой навигации за счёт 
стел, анфиладной планировки станций (последо-
вательному соединению архитектурных объё-
мов), облицовке с направляющими линиями 
были отличительной чертой метро от других ви-
дов транспорта. В 1930-е годы в Англии в каче-
стве основного строительного материала активно 
применяли керамический кирпич. Витражное и 
ленточное остекление обеспечивало вестибюли 
естественным освещением. Станционные ком-
плексы представляли собой композицию из гео-
метрических тел с минимальным количеством 
декора. Станции устраивались в траншеях под 
улицами. В центральной части города старались 
отказаться от наземного расположения метро на 
эстакадах из-за производимого поездами шума и 
нарушения исторической застройки. Монтаж и 
использование эскалаторов на станции «Эрслс-
Корт» в 1911г. позволило размещать платформы 
на большей глубине. Однако чаще применялись 
лифты. В Московском метрополитене лифты не 
применяли, так как они обладают малой пропуск-
ной способностью. По большей части наземный, 
гонконгский метрополитен отличается строи-
тельством подводных туннелей, связывающих 
земли в единый экономический регион. Это по-
требовало архитектурного решения въездных 
групп под землю. На московском метро въездные 
группы в подземные туннели метрополитена ар-
хитектурно не решались, так как находятся вне 
обзора пассажиров в зоне метрополитена. Самая 
глубокая в мире станция «Арсенальная» была по-
строена в Киеве на глубине 120 мм. На ней при-
менили порталы и пилоны, которые обеспечи-
вают жесткость и прочность конструкции стан-
ции. Распределительный зал вестибюля станции 
«Арсенальная» перед эскалаторным наклоном 

перекрыт куполом. Аналогичные приёмы наблю-
дались и в архитектуре Московского метро на 
станциях глубокого заложения. Метрополитен в 
Осло (Норвегии) был построен в 1966 году по 
большей части надземный и образован из сети 
трамвайных линий, принадлежащих разным ком-
паниям. Все линии в центре проходят в одном 
туннеле, а затем расходятся на 8 веток. В Москве 
также имеются наземные станции метро. Однако 
эксплуатация путевого хозяйства таких станций 
обходится дороже, а также они не могут быть 
укрываемыми и использоваться в качестве убе-
жища. Круглосуточное метро в Америке (Чикаго, 
Нью-Йорке, Нью-Джерси, Филадельфии) позво-
лило обеспечить непрерывный трудовой цикл 
жителям городов. Под улицами Чикаго функцио-
нирует грузовое метро с погрузочными платфор-
мами. Необычное решение было применено в 
Хаифе в Израиле по проектированию ступенча-
того подземного метро «кармелит» (схожий с фу-
никулёром) на склоне горы. Однако в Москве при 
больших пассажирских потоках такой подход к 
организации внутреннего пространства станций 
невозможен.  

Метрополитен в Москве был открыт в 15 мая 
1935г. Благодаря метро решался вопрос децен-
трализации, увеличения доступности городских 
территорий. За основу строительства метро была 
взята радиально-кольцевая структура улично-до-
рожной сети и схема сети пригородных железных 
дорог. В 1936 году метрополитен провозил 5 % 
пассажиров, в 1940 г. – 14 %, в 1943 г. – 32 %, 
1946 г. – 43 %. На 1946 г. трамвай осуществлял 
42% перевозок, троллейбус – 9 %, автобус – 5 %. 
Среднее расстояние между станциями было при-
нято 1,5 км. Первоначально радиальными лини-
ями были связаны основные городские социаль-
ные объекты: предприятия, парки, стадионы [14]. 
Далее Кольцевая линия соединила железнодо-
рожные вокзалы [2]. Затем радиальные линии 
метро продлевались по направлению расположе-
ния аэропортов и крупных удалённых жилых 
массивов. Станции московского метрополитена 
представляли собой синтез монументальных ви-
дов искусств: скульптур, фресок, мозаик, витра-
жей. Примером могут служить станции «Таган-
ская» и «Комсомольская» Кольцевой линии. 
Алексей Николаевич Душкин (автор станций 
метро второй половины 20в. «Маяковская», 
«Дворец Советов» ныне "Кропоткинская", «Пло-
щадь Революции») писал: «Чужда мысль имити-
ровать и создавать бутафорные, раздутые 
формы» [19]. С ноября 1955 года при Н.С. Хру-
щеве вышел указ об устранении излишеств в про-
ектировании и строительстве [15]. Были акту-
альны экономичные, функциональные транс-
портных объекты. Строились типовые станции, 
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«станции-сороконожки», так названные по числу 
колонн: «Пролетарская», «Волгоградский про-
спект», «Текстильщики». Позже архитектурное 
сообщество находилось под влиянием модер-
низма и функционализма. Основной идеей была 
возможность быстро обеспечить людей эконо-
мичными, удобными социальными объектами. 
Индустриализация позволила вывести общество 
на путь более динамичной и технологичной 
жизни. Модернисты считали главной задачей со-
временной архитектуры – стирание границ соци-
ального неравенства, повышение уровня жизни 
среднего класса путём рационализации строи-
тельных процессов и пропаганды доступной мас-
совой продукции. Главной ценностью данного 
стиля была незавершенность развития. Модер-
низм использовался в качестве творческого ин-
струмента образы современных заводов, фабрик, 
машин. Его характерными чертами были прямые 
линии, плоские крыши у вестибюлей станций 
метро, отделение несущих конструкций от кон-
струкций фасадов, открытость внутренней пла-
нировки зданий за счёт витражного остекления. 
Активное строительство жилья в пригородах 
Москвы спровоцировало переезд многих жите-
лей из плотно застроенного центра столицы. 
Стали преобладать такие стилевые тенденции, 
как хайтек и минимализм. В настоящее время 
можно выделить наличие множественности идей 
(плюрализм). Стилевое развитие архитектуры 

метро взаимоувязано с мировыми экономиче-
скими, социальными, политическими процес-
сами, развитием научных знаний. Выработка 
единого выразительного и гуманного языка для 
метрополитена является современной задачей ар-
хитекторов. 

Архитектурные принципы и приёмы: 
- экспериментальность со средствами меха-

низации (использование тоннелепроходческих 
щитов различных диаметров и  формы, использо-
вание катучей опалубки) (рис. 1, 2) при проекти-
ровании станций метро позволила создать разно-
образие форм и очертаний станций (односводча-
тых, двухсводчатых, трёхсводчатых, с прямо-
угольным сечением), потолков (плоских, с попе-
речными, продольными, перекрёстными бал-
ками) и сводов (цилиндрических, волнистых, 
складчатых, кессорнированных сводов порталов, 
сводов с нишами, с подпружными арками, с 
устройством куполов), проходов между пило-
нами и колоннами (архитектурное решение пере-
мычек, уступчатых арок-проходов), устройство 
аркад, применение шага опор (колонн, пилонов с 
шагом 4 м, 7 м, 8 м), формы пилонов (вертикаль-
ных, наклонных, криволинейных), формы 
наклонных ходов (с цилиндрическим сводом, с 
уступчатым потолком, с волнистым потолком), 
арочных ниш, устройства арочных и прямоуголь-
ных порталов, световых ниш различной формы и 
глубины, подвесных водозащитных зонтов [1];  

 

 
Рис. 1. Типы станций по глубине заложения: а) наземная; б) малого и большого заложения 

 

 
Рис. 2. Типовые сечения станций малого и большого заложения: а) колонная; б) односводчатая; в) пилонная 

 

- экономичность строительства и неповто-
римость архитектурного образа благодаря при-
менению местных строительных и отделочных 
материалов [9]; 

- модульность, унификация, типизация 
строительства позволяет увеличить качество 
строительства и сократить сроки возведения объ-
ектов; 

- структурированность, системность, зони-
рование, многофункциональность пространств 
благодаря рациональной планировочной струк-
туре [12]; 

- перспективное развитие станций за счёт 
гибкости планировок, использования каркасной 
и комбинированной конструктивных систем. Ис-
пользование в композиции зданий метро простых 

геометрических форм увеличивает возможность 
достраивания, модульного пристраивания, рас-
ширения объёма и площадей существующих зда-
ний, обеспечивает стадийность строительства 
станционного комплекса; 

- уменьшение количества опор на станции 
позволяет уменьшить количество препятствии 
для пассажиров. 

- использование винтовых лестниц в еди-
ном многосветном пространстве (стволе, взамен 
наклонному ходу) –- экономично, энергоэффек-
тивно, так как экономится пространство подзем-
ной выработки, обеспечивается верхнее есте-
ственное освещение (рис. 3) [16]; 
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Рис. 3. Вестибюль пешеходного тоннеля под Темзой в Лондоне (1851–55 гг.) 

 
- использование эстакадного метро уде-

шевляет строительные работы. При этом необхо-
димо архитектурное решение станций и меры по 
уменьшению воздействия шума на прилегаю-
щую территорию за счёт использования шумоза-
щитных экранов, озеленения;  

- в условиях плотной городской застройки 
возможно использование приёмов встраивания, 
пристраивания, интеграции с общественными и 
жилыми зданиями (рис. 4, 5, 6). 

 

 
Рис. 4. Фасад вестибюля ст. метро «Лубянка» (бывшая «Площадь Дзержинского» 1935г.),  

арх. Н.А. Ладовский, стиль – рационализм 
 

 
Рис. 5. Вестибюль ст. метро «Автозаводская» 1943г. (бывшая «Завод им. Сталина» 1956г.)  

 

 
Рис. 6. Фасад отдельностоящего южный вестибюля ст. метро «Павелецкая» Замоскворецкой линии 1943г. Арх. 

А.Н. Душкин, Н.С. Князев (слева), разрез и план Павелецкого вокзала со встроенным южным вестибюлем  
станции метро «Павелецкая» (справа) 

 



Вестник БГТУ им. В.Г. Шухова                                                                                                                        2021, №10 

38 

Безопасность, снижение негативного воз-
действия на здоровье пассажиров 

Пекинский метрополитен со станциями пре-
имущественно малого заложения, был открыт в 
1969 году. Проектировщики применяли для обес-
печения безопасной посадки и высадки из со-
става платформенные ворота и двери, гибкие 
подъёмные ограждения, проектировали отдель-
ные посадочные платформы и вагоны для жен-
щин. Использование перечисленных приёмов 
применимо и для московского метрополитена. В 
1960-е гг. в метрополитене Санкт-Петербурга на 
девяти станциях также использовалась техноло-
гия горизонтальных лифтов (устройство плат-
форменных дверей) [8]. В 1974 году открылся 
метрополитен в Сеуле – столице республики Ко-
рея. Там же находится самая длинная линия 
метро в мире – 47,6км. Снабжение станций плат-
форменными раздвижными воротами в Сеуле 
позволило принимать большие потоки пассажи-
ров. Зачастую строительство метро велось с це-
лью соединения крупных железнодорожных уз-
лов.  

Метрополитен на шинном ходу впервые был 
введён с рельсовыми путями в Монреале (Ка-
наде), затем в Мехико (столице Мексики), Санть-
яго (столица Чили), Париже, Лионе и Марселе 
(Франции), Кобе и Саппоро (Японии) и без рель-

совых – в Лилле, Тулузе и Ренне (Франции), Ту-
рине (Италии). Данное изобретение позволило 
преодолевать уклон трассы более 13 %. Однако 
применение в Москве такого приёма не акту-
ально, так как шины пожароопасны, недолго-
вечны, имеют запах из-за трения.  

Архитектурные принципы и приёмы: 
- функционализм, рационализм (Н.А. Ла-

довского), эргономичность, ясность и понятность 
планировочной структуры, возможность пер-
спективного развития станций метро, отсутствие 
бутафорных форм;   

- использование метро в качестве убе-
жища;  

- применение платформенных ворот и гиб-
ких ограждений; 

- универсальная планировка, позволяющая 
регулировать пассажирские потоки за счёт вре-
менных ограждений; 

- мультимодальная технологическая ос-
нова позволяет реагировать на потребности об-
щества; 

- устройство пилястр и скругление острых 
углов позволяет уменьшить травмоопасность на 
станции;  

- дополнительные сооружения (эскалатор-
ные галереи, мосты и тоннели с траволаторами) 
помогают преодолевать ландшафтные препят-
ствия на пути к метро (рис. 7); 

 

 
Рис. 7. Крытая эскалаторная галерея на Воробьёвых горах арх. Н.А. Алёшина, А.Ф. Стрельников 1959 г.  

(сталь – конструктивизм)  
 

-  принцип соразмерность человеку позво-
ляет создавать эргономичные пространства. Та-
кого рода объекты не создают большого скопле-
ния людей и удобны при эксплуатации и ре-
монте; 

- беседки, навесы, галереи по периметру 
вестибюля позволяют укрыться пассажирам от 
неблагоприятных климатических условий для 
ожидания или встреч. Форма вестибюля может 

подчёркивать характер места. Так, например, 
если поблизости метро расположен парк, вести-
бюль может быть выполнен в форме беседки, как 
на станции «Орехово» московского метрополи-
тена (рис. 8). Интеграция с ландшафтом, устрой-
ство эксплуатируемой кровли (как на станции 
метро «Чертановская»), заглубление линии мет-
рополитена позволяет организовать мосты (рис. 
8), экодуки для связи прилегающих территорий.  

 

 
Рис. 8. Южный вестибюль ст. метро «Орехово» арх. Л.Н. Попов, В.С. Волович, Г.С. Мун 1984г. (слева),  

схема разреза интеграции станции метро с ландшафтом (справа) 
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Энергоэффективность и энергосбереже-
ние 

Необходимо использовать экологичные, ка-
чественные строительные материалы: кирпич, 
бетон (возможно, со следами деревянной опа-
лубки, создающей живописный орнамент), пано-
рамное остекление, тонкие ленты металла и мас-
сивные чугунные конструкции тюбингов [13]. 
Московский метрополитен отличается от других 
мировых аналогов использованием долговечных 
отделочных материалов: плит из гранита и мра-
мора, керамической (станция «Тёплый стан») и 
ячеистой металлической плитки (станция «Ново-
ясеневская»). «Не нужно использовать больше 
ресурсов, чем нам может потребоваться и не сле-
дует использовать больше того, что может быть 
воссоздано за то же самое время, пока мы их рас-
ходуем» [3]. Этот исходный принцип устойчивой 

архитектуры, сформулированный архитекто-
рами, должен стать «путеводной звездой» для бу-
дущих проектировщиков.    

Архитектурные принципы и приёмы: 
- ленточное остекление по периметру зда-

ния, устройство зенитных фонарей, шедов, по-
лых световодов обеспечивают объектам метро 
автономное равномерное естественное освеще-
ние (рис. 9) [18]; 

-  уменьшение площади фасада и выбор 
компактных форм объектов метро в плане сни-
жает теплопотери и энергозатраты; 

- типовое строительство, унификация, ти-
пизация, блочное и модульное проектирование 
позволяют уменьшить трудозатраты, снизить 
стоимость и повысить качество и темпы строи-
тельных работ (рис. 9). 

 

 
 

Рис. 9. Вестибюль ст. метро «Арнос Гроув» в Лондоне 1932г. арх. Чарльз Холден (слева),  
типовой проект электродепо в Москве (справа) 

 
Эстетичность, гуманизм, эргономичность 
Во Франции на первых станциях метро пре-

обладал стиль ар-нуво с использованием ковки с 
растительными орнаментами в сочетании со 
стеклом [6]. На станциях московского метро 
также активно используются элементы ковки в 
композициях осветительных конструкций, вен-
тиляционных решётках, ограждениях, скамьях. В 
Париже сеть метро прокладывали неглубоко под 
улицами. Пригородные электрички спроектиро-
ваны глубже. Плотность расположения станций 
метрополитена в Париже очень высокая со сред-
ним расстоянием 550м, против 1500м в Москве. 
В основном все станции односводчатые или од-
нопролётные. Появление узловых пересадок с 
большим количеством станций позволило свя-
зать разные направления. В Париже станции 
«Republique» и «Chatelet» связывают 5 линий 
метрополитена, что является мировым рекордом. 
В Москве также имеются крупные пересадочные 

узлы на станциях «Библиотека им. Ленина», 
«Охотный ряд», «Тверская», «Курская», «Чистые 
пруды», «Третьяковская», «Таганская», «Киев-
ская».  

Архитекторы московского метрополитена 
при проектировании учитывали универсальный 
принцип архитектоники – связи, подчёркивания 
конструкций и создаваемого архитектурного об-
раза. Отличительной чертой берлинского метро 
было расположение метрополитена на эстакадах 
(рис. 10). В Москве строительство метро на эста-
кадах не практиковали из-за негативных эстети-
ческих качеств, производимого шума, нарушения 
градостроительного ансамбля города, неудобства 
устройства пересечения наземного метрополи-
тена, нарушения исторического характера сто-
лицы [7]. Однако для преодоления водных пре-
град в Москве имеется 8 метромостов, которые в 
свою очередь формируют панораму городской 
набережной.  
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Рис. 10. Ст. метро «Ноллендорплац» в Белине (1913 г.), арх. Альфред Гренандер 

 

В Берлине явно прослеживались идеи клас-
сицизма в постройках метро. Было актуально вы-
полнение реплик на мировые монументальные 
знаковые здания, символизм, применение купо-
лообразных форм. Использование такого приёма, 
как метафора – скрытого сравнения архитектур-
ного сооружения с историческими аналогами. 
Необходимо отражать историю, культуру и гео-
графические особенности местности, используя 
не прямое заимствование зримых образов суще-
ствующих построек. На принципы формообразо-
вания в творчестве архитекторов-метростроите-
лей в Москве повлияла храмовая подземная ар-
хитектура [8]. Интерьерные конструкции, обра-
зующие храмовый архетип, продолжают модер-
низироваться для воплощения в работах проекти-
ровщиков. В концепциях станций используются 
символизм чисел, ритма и метра, сближения про-
порций, проекций разрезов и приёмов отделки со 
знаковыми объектами [4]. Геометрия круга в пла-
нах и интерьерах помещений символизирует 
единство, общность, идею центричности. При 
проектировании московского метрополитена ар-
хитекторы также активно применяли классиче-
ские композиционные решения: античное пони-
мание гармонии, меры, ритма и композиции, 
направленные на познание вечного, незыбле-
мого, основ построения мира [5]. Масштаб, ком-
позиция постройки выполнялись в соответствии 
с законами ордерной архитектуры. Архитектур-
ные композиции, как правило, уравновешены. 
Однако присутствует лёгкость и динамика. При 
проектировании метрополитена архитекторы не 
избегали симметрии, но как сильнейший приём 
эмоционального воздействия, использовали и ча-
стично нарушали его. Тщательно продумывалось 
поведение пассажира в пространстве метро. 
Входные группы вестибюлей обустраивали и ак-
центировали за счёт проектирования арок, порти-
ков, развитого стилобата, организации подходов 
к зданию аркадами, альковами (нишами) со ска-
мьями, цветниками. Для выбора пассажиром 

направления движения, проектировались распре-
делительные залы как в уровне вестибюлей и 
платформ, так и на промежуточных уровнях 
(станции метро «Киевская» московского метро-
политена). Объём распределительного зала пред-
ставляет собой образ центра, где происходит 
встреча людей, откуда человек отправляется в 
путь. Цель передвижения человека в простран-
стве ансамбля транспортного объекта – плат-
форма, куда сходятся все пути и элементы ансам-
бля. Проявляется осевое движение, что даёт че-
ловеку возможность правильно и быстро ориен-
тироваться в пространстве. Благодаря организа-
ции движения пассажиров, символизму архитек-
турной композиции, монументальным декора-
тивным композициям проектировщик предлагает 
задуматься человеку о своем уровне взаимодей-
ствия с обществом. Проходя мимо различных 
изображений (фресок, мозаик, скульптур), оли-
цетворяющих те или иные аспекты человеческой 
деятельности, пассажир может оценить уровень 
своего участия в общественных начинаниях, 
определить свою гражданскую позицию. Таким 
образом метрополитен выполняет просветитель-
скую функцию, роль объединяющего начала для 
людей. Гармония – это внутреннее спокойствие 
через пропорции, демонстрирующее единство 
человека и природы. Архитектура метро должна 
являть собой синтез природы и построек, инте-
грированных в ландшафт. Мерой для архитек-
тора-метростроителя является человек.  Сораз-
мерность служит для того, чтобы облагородить 
человека, подчеркнуть его гармоничное сочета-
ние с окружающей средой, гуманность [2]. Архи-
текторами было подмечено, что психологическое 
воздействие широких общественных про-
странств здания на зрителя велико. Сознание че-
ловека, вошедшего в пространство станционного 
комплекса с использованием куполов, сводов, 
больших открытых залов трансформируется из 
мелкомасштабного, рутинного в сознание горо-
жанина, мыслящего более широкими понятиями. 
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Масштаб здания воздействует на человека поло-
жительно, облагораживает его духовно. Ритм по-
нимается как определенный набор традиции, за-
конов, порядков [2]. Данный приём прослежива-
ется в повторении колонн на платформе и вести-
бюле, ниш, проёмов. Постройки могут иметь 
крупную пластику конструкций и контраст фак-
тур и цвета различных материалов. Креповка – 
членение пилонов на станции «Октябрьская» 
московского метрополитена визуально облегчает 
конструкцию, придаёт ей стройность. В оформ-
лении интерьеров станций метро используют бе-
тонные блоки и чугунные тюбинги, инженерное 
оборудование как элемент декора интерьера, что 
отражает эстетическое достоинство обнаженной 
конструкции. Архитектором может акцентиро-
ваться визуальная ценность служебных про-
странств (т.е. тех частей сооружения, где разме-
щаются технические системы). Как утверждал 
Луис Кан, американский архитектор: "Здание как 
человек. У архитектора есть возможность создать 
жизнь. Соединение костяшек пальцев делает 
каждую руку интересной и прекрасной. В здании 
эти детали не должны прятаться в рукавицы. 
Пространство является архитектурным, когда 
видно и понятно, как оно образовано. Необхо-
димо чтить материал и форму, которые использу-
ются для создания образа постройки" [3]. 

Свет – это важнейшее структурное средство 
формирования пространства, влияющее на вос-
приятие материала и образа архитектуры. Измен-
чивый естественный свет в зависимости от вре-
мени суток придаёт живость интерьерам. По-
этому на станциях московского метрополитена 
активно применяются светопрозрачные кон-
струкции, световые фонари. Большое внимание 
уделяется вариантам искусственного освещения: 
световодам (станции «Серпуховская» и «Чкалов-
ская»), отражённому свету с закарнизной уста-
новкой светильников, подвесным светоконструк-
циям (станции «Менделеевская», «Марксист-
ская»), отдельностоящим мачтам освещения [20]. 

Вестибюли московских станций, устраивае-
мые на площадях, являются доминантами в урба-
нистическом пейзаже. Технические сооружения 
– вентиляционные шахты для притока и вытяжки 
воздуха могли становится арт-объектами, парко-
выми скульптурами, могли быть встроены в об-
щественные здания, замаскированы под скамьи, 
фонтаны, объекты малых архитектурных форм.    

Необходимо подчёркивать природные и ис-
торико-культурные особенности территории. В 
постройках должен ощущаться дух сообщества. 
Тогда творение станет востребованным, актуаль-
ным и будет участвовать в жизни общества. 
Устраивались перехватывающие парковки по пе-
риметру города вблизи станций метро [10].  

Архитектурные принципы и приёмы: 
- композиционное единство всех объёмов и 

деталей архитектуры станций, архитектурно-ху-
дожественного оформления станций, относя-
щихся к одной ветке;  

- создание безбарьерной среды за счёт ра-
ционального подхода к проектированию лест-
ничных сходов (подбора оптимальной высоты 
помещений и, соответственно, уменьшение коли-
чества ступеней), длины и формы пандусов; 

- многофункциональность за счёт интегра-
ции с жилыми и общественными зданиями, 
встраивания буфетов, общественных санузлов, 
возможности использования в качестве убежища, 
выделения зон для встреч и ожидания, медицин-
ских пунктов, проведения общественных меро-
приятий (тематическое зонирование); 

-  уменьшение негативного воздействия 
метро за счёт естественного равномерного осве-
щения благодаря шедам, полым световодам, зе-
нитным фонарям, окружению станций метро об-
щественными и парковыми зонами, интеграции с 
ландшафтом, синтеза монументальных видов ис-
кусств: скульптур, фресок, мозаик, витражей, 
устраиваемых в торцах платформ, в уровне сво-
дов, на карнизах в аванзалах перед эскалаторным 
ходом, на стенах вестибюлей метро; 

- благородность старения и разнообразие 
архитектурных форм благодаря использованию 
прочных материалов: бетона, плит и блоков гра-
нита и мрамора, керамических панелей и кир-
пича, анодированного алюминия; 

- контрастность, изменчивость про-
странств за счёт игры света и тени, разности 
плоскостей, текстуры, фактуры материалов, ис-
пользования открытых бетонных плоскостей; 

- улучшение навигации благодаря архитек-
турным акцентам; 

- сюжетность и контекстуальность; 
- динамизм, восприятие архитектуры в 

движении;  
- цикличность социальных и природных 

процессов находит своё отражение в приёмах – 
ритм, метр, симметрия, геометричности; 

- сомасштабность человеку позволяет со-
здавать приватные, камерные пространства для 
пассажиров; 

- взаимосвязь и закольцованность всех 
пространств, вариативность и изменчивость дви-
жения пассажиров; 

- вертикальное и горизонтальное озелене-
ние (за счёт бетонных кашпо); 

- членения: устройство галтелей (потолоч-
ных плинтусов), тянутых профилей, карнизов 
позволяет разделить плоскости пола, потолка и 
стен, установить осветительное оборудование;  
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- изящество архитектурных решений, визу-
альную лёгкость несущим конструкциям придаёт 

применение металлоконструкций, декоративной 
ковки, растительных мотивов (рис. 11, 12); 

 
Рис. 11. Станция в Париже (слева) и проект наземного вестибюля станции Комсомольская (Кольцевая) 1949 г. 

арх. Щусев А.В. с использованием растительных мотивов (справа) 

 
Рис.12. Проект наземной ст. метро в Москве с использованием ковки 

 

- запоминающийся художественный образ, 
семиотичность благодаря аналогии с античными 
постройками, вестибюли в плане в виде храма, 

звезды, круга, схожести вестибюлей метро с хра-
мовой архитектурой по плану, фасадам, интерь-
еру (рис. 13, 14); 

 

 
Рис.13. Вестибюль ст. метро в Англии 1823г.  (слева) и вестибюль ст. метро в Берлине,  

Германии «Виттенбергплац» 1902г. арх. Альфред Гренандер (справа) 
 

 
Рис.14. Вестибюль станции метро «Электрозаводская» 1944г. арх. В.Г. Гельфрейх, И.Е. Рожин, А.Е. Аркин 

 
- самодостаточность, парадность, мону-

ментальность за счёт обширной прилегающей 
территории, расположение на открытом про-
странстве, использованию портальных входных 
групп, проектирования просторных распредели-
тельных залов, аванзалов;  

- вестибюли представляют собой компози-
цию из геометрических тел с декором или без 
него; 

- образность; 

 
Рис. 15. Южный вестибюль ст. метро «Красные ворота» в Москве 1935г. арх. Н.А. Ладовский (слева),  

вестибюль ст. метро «Октябрьская» Калужско-рижской линии, арх. А.Ф. Стрельников, Н.А. Алёшина, Ю.В. 
Вдовин 1962 г. (справа)   
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Рис. 16. Вестибюль станции метро «Рязанский проспект» 1966г. арх. Н.А. Алёшина, Ю.В. Вдовин, 

 Н.К. Самойлов 
 

- самодостаточность и архитектурная вы-
разительность служебных объектов метро (тя-
гово-понизительных подстанций, вентиляцион-
ных киосков) позволяет встраивать их в город-
скую застройку без нарушения целостности го-
родского ансамбля, создаёт неповторимый образ 

для метро (рис.17). Вентиляционные киоски мо-
гут представлять собой скульптурные компози-
ции в парке, быть решены в форме фонтанов, ска-
мей, интегрированы в фасады зданий. 

 

 
Рис.17. Фасад тягово-понизительной подстанции Сокольнической, Замоскворецкой, Арбатско-Покровской и 

Филёвской линий, арх. Д.Ф. Фридман 1935г.  
Вывод. Метро объединяло в себе достиже-

ния множества сфер человеческой жизни, науки, 
открытия и технологии. Изначально станции мет-
рополитена представляли собой отдельностоя-
щие сооружения с минимальным количеством 
функциональных помещений для пассажиров и 
для обеспечения взаимосвязи подземного и 
наземного видов транспорта. Данные сооруже-
ния были рассчитаны на кратковременное пребы-
вание пассажиров и сопровождающих их людей, 
которых необходимо защитить от неблагоприят-
ных погодных условий. Позднее началось проек-
тирование пересадочных станций метрополитена 
с развитой внутренней функциональной структу-
рой, обеспечивающей пассажиров более каче-
ственным обслуживанием: одно-, двухэтажные 
станции метро с зонами торговли и общепита. 
Подводя итог выявленным принципам и приё-
мам, можно определить концепцию развития 
метрополитена в период с 1823 по 2000 гг. как 
«ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОСТЬ». Проектиро-
вание каждого объекта метрополитена было уни-
кально, объёмно-планировочные решения при-
нимались впервые и были разнообразны, проек-
тирование велось в различных социально-поли-
тических, экономических и природных условиях. 
При проектировании метрополитена архитек-
торы закладывали принципиальную схему разви-
тия городской инфраструктуры, структуру го-
родского каркаса, опираясь на долгосрочный 
прогноз развития города с расчётом анализа це-
левых направлений развития территории. Необ-

ходимо помнить, что во время своей деятельно-
сти архитектор, изменяя материальный мир, мо-
жет приводить в неустойчивое состояние про-
цессы, существующие прежде в равновесии. По 
словам Луиса Кана – американского архитектора, 
урбаниста, философа: «Не нужно становиться 
техником. Наука должна служить искусству, так 
как она находит то, что существует, в то время 
как искусство создает то, чего не было до нас» 
[3]. По мнению кандидата философских наук 
С.А. Смирнова, любой архитектурный проект 
начинается с глубокого анализа культурных цен-
ностей общества. Высшим показателем качества 
работы проектировщика метрополитена является 
не следование моде, а вневременной характер 
творчества, сохранение актуальности материали-
зованных идей на все времена.  

В результате проведенного исследования 
рассмотрены градостроительные и архитек-
турно-планировочные мероприятия, повышаю-
щие устойчивость городской среды к современ-
ным вызовам при проектировании объектов мет-
рополитена. Выявлены ведущие архитектурные 
принципы и приёмы, используемые при проек-
тировании объектов метрополитена в период с 
1800 по 2000 гг.: самодостаточность; примене-
ние архитектурной композиции, придающей па-
радность объектам метро (портальные входные 
группы, проектирование просторных распреде-
лительных залов, аванзалов); монументальность; 
применение местных природных строительных 
и отделочных материалов; семиотичность форм 
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(вестибюля в плане в виде храма, звезды); экспе-
риментирование со средствами механизации 
строительства станции и получение необычных 
архитектурных форм (использование передвиж-
ной опалубки для достижение формы, необходи-
мых очертаний станции); отсутствие бутафор-
ных форм, рационализм (Н.А. Ладовский, функ-
ционализм); соразмерность человеку; использо-
вание естественного света (зенитные фонари, 
шеды, полые световоды; активное использова-
ние монументальных видов искусств: скульптур, 
мозаик, фресок; интеграция с ландшафтом и 
окружающей застройкой (встраивание).  
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TRENDS IN THE DEVELOPMENT OF THE ARCHITECTURE  
OF THE METRO (1823-2000) 

Abstract. For 200 years, the Metro has been carrying out most of the passenger traffic in large cities and 
metropolitan areas. The metro architecture embodies cultural ideals, historical milestones and the achieve-
ments of society in various fields. The metro is the transport frame of the city, participates in the formation of 
the urban ensemble. Sustainable development of the metro requires a comprehensive study of its architecture, 
analysis of domestic and foreign analogues: the prerequisites and chronology of metro development, identifi-
cation of concepts, directions, principles and techniques of the architectural formation of metro objects. A 
systematic approach to architectural analysis and design of the metro, identifying the importance of the role 
of an architect allows to determine the prospects and vectors for the development of transport infrastructure, 
improve the quality and safety of passenger traffic, design energy-efficient, autonomous, economical, aesthetic 
and ergonomic metro stations. The high rates of modern metro design require the development of measures to 
preserve the unity of the metro lines and communication with the city space. Systematization and classification 
of trends in the development of metro architecture in the period from 1823 to 2000 will allow to determine the 
arsenal of architectural techniques, to develop urban planning approaches to the architectural solution of the 
stations. 

Keywords: metro architecture, metro planning structure, metro architectural concept, architectural 
trends, architectural principles and methods of the metro. 
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