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Железные дороги в XIX в. пред-
ставляли собой новое средство пе-
редвижения. Здания, сооруженные 
для обслуживания старых средств 

передвижения, имели чисто функ-
циональное значение, например ка-
ретный двор, почта, портовые по-
стройки. В XIX в. уже исчезли обя-

зательные архитектурные каноны, 
такие, как барокко, рококо и клас-
сицизм времен Французской рево-
люции. На смену им в Централь-
ной Европе пришел новый класси-
цизм, в значительной степени ба-
зировавшийся на применении в 
строительстве такого материала, 
как сталь, появился индустриаль-
ный стиль, позже пришел роман-
тизм, а затем все чаще стали воз-
никать эклектичные архитектур-
ные решения.

Строителям и архитекторам бы-
ло ясно, что для сооружения вок-
залов не подходит ни античный, 
ни неоготический архитектурный 
стиль. В связи с этим при их соору-
жении специалисты взяли за обра-
зец следующее: для зданий вокза-
лов — дворцы и соборы, для крытых 
перронов — оранжереи со стеклян-
ными крышами и торговые пасса-

Тип станции Вокзалы (стиль и примеры) Закрытые перроны/
платформы с пере-

крытием

Тупиковая на одно 
или несколько на-
правлений

Начальный пе-
риод

Классицизм Брауншвайг, 1845 — 1846*
Вупперталь-Эрбельфельдский, 1846—1850

Отдельные деревян-
ные перроны

Поздний классицизм Лейпциг-Баварский, 1842 — 1844*
Берлин-Гамбургский, 1845 — 1847*

Станция с обход-
ной линией

Историзм/
эклектизм

Неоготика Брауншвайг, 1838+

Минден, 1845 — 1848*
Ольденбург-Главный, 1877 — 1879+

Металл/стекло или 
сталь/стекло на 

больших вокзалах.
Крыши перронов на 
маленьких станциях 

из металла/стали.
Первые железобе-

тонные перекрытия

Неоренессанс/стиль с 
полуциркульными арка-

ми

Магдебург, 1871 — 1874*
Ганновер-Главный, 1875 — 1879*

Франкфурт-на-Майне-Главный, 1879 –1888*
Кёльн-Главный, 1883 – 1894 

Галле, 1957х

Бремен-Главный, 1885 – 1889*
Необарокко Хамм-Главный, 1912 – 1920*

Транзитная Модерн Промодерн Карлсруэ-Главный, 1906 – 1913*
Лейпциг-Главный, 1909 – 1915*, 1997х

Штутгарт-Главный, 1911 – 1927*
Классический модерн Майсен-Главный, 1928*

Дюссельдорф-Главный, 1932 – 1934*
Цвиккау-Главный, 1933 – 1936*

Экспрессионизм Оберхаузен-Главный, 1929 – 1934*, 1999х

Станция на высо-
коскоростной ма-
гистрали

Послевоенный 
период

Восстановление Хайдельберг-Главный, 1953 – 1955*
Брауншвайг-Главный, 1958 – 1960*

Эссенская крыша

Реконструкция Мюнхен-Главный, 1957 – 1960*
Саарбрюккен-Главный, 1963 – 1966*

Гамбург-Альтона, 1974 – 1978*
Послереформенный Кассель-Вильгельмсхёэ, 1986 – 1991*

Ганновер-Мессе, 1998 – 2000*
Берлин-Лертер (главный вокзал), 1996 – 2006*

Перекрытие перро-
нов из стекла и ста-
ли на главном вок-

зале в Берлине

П ри ме ч а н и е : *сохранился; +не сохранился; х существенные изменения и дополнения.

Архитектура вокзалов 
в Германии

В начальный период развития железных дорог вокзалы были 
новым явлением в строительном деле. Если при сооружении здания 
вокзала можно было выбрать соответствующий эпохе архитектурный 
стиль, то строительство крытых перронов требовало отдельного ин‑
женерного решения. В ХХ в. вокзалы также строились в архитектур‑
ном стиле своего времени, а начиная с 1960‑х годов, когда позиции 
железных дорог на транспортном рынке значительно ухудшились, к 
архитектуре вокзалов интерес был потерян. Только с началом рефор‑
мы железных дорог в 1994 г. началась интенсивная работа, связанная 
с поиском архитектурного стиля вокзалов.
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жи, строящиеся с широким исполь-
зованием металла. Вокзал в боль-
шом городе должен был привлекать 
публику, отражать прогресс в раз-
витии транспортных средств. Одно-
временно необходимо было увязать 
уютность помещений, где в основ-
ном находятся люди, с просторно-
стью и простотой помещений и 
пространств для техники, т. е. для 
поездов. Здания вокзала и крытые 
перроны должны были смотреться 
как единое целое, несмотря на раз-
личную архитектуру. Здания сти-
листически напоминали прошлое, 
несмотря на то что они служили 
входом в мир новых путей сообще-
ния; перроны своей конструкцией 
отображали прогресс в средствах 
передвижения. Вокзалы связыва-
ли город с железной дорогой. Они 
скрывали за своими фасадами кры-
тые перроны, представляющие со-

бой модернизированную часть об-
щей системы вокзала, не соответ-
ствующую архитектурному стилю 
города. Таким образом, была пред-
принята попытка создать истори-
ческий стиль вокзалов с учетом го-
родской архитектуры. Исходным 
пунктом для строительства вокза-
лов служила архитектура соответ-
ствующей эпохи (таблица).

Архитектура вокзалов раннего 
периода

До Первой мировой войны архи-
текторы считали, что здания долж-
ны не только отражать историю 
в абстрактной форме, но и иметь 
определенные исторические черты. 
Из европейской архитектуры надо 
было использовать то, что показы-
вает техническую, экономическую 

и политическую мощь страны. Бра-
уншвайгский вокзал был построен 
в 1838 г. (архитектор К. Т. Оттмер) в 
строгом англо-готическом стиле со 
стрельчатыми окнами и нескольки-
ми башнями из красного кирпича. 
Спустя несколько лет в связи с ро-
стом объема перевозок тем же ар-
хитектором было построено но-
вое здание в стиле «палладианско-
го классицизма».

В первые десятилетия XIX в. в 
строительстве вокзалов все более 
преобладает историзм со строги-
ми геометрическими формами, хо-
рошей обзорностью и симметрией. 
Для перекрытий перронов исполь-
зовали деревянные конструкции, 
в том числе блоки из нескольких 
слоев досок, скрепленных гвоздя-
ми, — прообраз сегодняшних кле-
евых конструкций. Стойки, на ко-
торых устанавливались эти кон-

Рис. 1. Вокзал Ганновер-Главный (фото: DBAG, Луис)
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струкции, также изготавливали из 
древесины, но вскоре перешли на 
колонны из чугуна.

Примером первых вокзальных 
зданий, кроме брауншвайгского, 
чьи формы и композиция напоми-
нали городской замок-резиденцию, 
является Баварский вокзал в Лейп-
циге. Последний строился с 1842 по 

1844 г. (архитектор Э. Пётцш). Фор-
мы в стиле ренессанса (особенно 
портики) напоминали фортифи-
кационные сооружения. Путевое 
развитие вокзала в Лейпциге стро-
го разграничено на пути приема и 
отправления. Локомотивы прохо-
дили через портики и ставились в 
голове поезда. Оба рассмотренных 

вокзала (как фасады, так и планы) 
уже содержат черты историческо-
го стиля.

В стиле позднего классициз-
ма с элементами неоренессанса 
был сооружен в Берлине Гамбург-
ский вокзал, строившийся с 1845 
по 1847 г. архитектором Ф. Нойха-
усом. В настоящее время вокзаль-

Рис. 2. Вокзал Хамм-Вестфальский (фото: DBAG, Кле)
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ный комплекс является музеем со-
временного искусства. Устроенная 
перед главным входом круглая цве-
точная клумба расположена в том 
месте, где раньше находился пово-
ротный круг для локомотивов. Дру-
гой пример академического класси-
цизма — Эльберфельдский вокзал 
в Вуппертале (в настоящее время 
Вупперталь-Главный), построен-
ный в 1846 – 1850 гг. (архитекторы 
Эбелинг и Хауптнер).

Вокзалы в позднем 
историческом и эклектическом 
стилях

Во второй половине ХХ в. в ар-
хитектуре усилились тенденции к 
переплетению форм, которые пе-
ретекают одна в другую и создают 
впечатление простой и четкой гео-
метрии, но с более сложными фа-
садами, стремлением к асимметрии, 
пластическим и скульптурным эф-
фектам. Это ведет к появлению 
позднеисторического и эклектиче-
ского стилей. Из городских соору-
жений к ним можно отнести новый 
оперный театр в Вене, где слились 
воедино ренессанс, греческий и го-
тический стили. Это нашло свое 
отражение и в архитектуре новых 
вокзалов.

Стилистическое беспокойство 
царит, например, на фасадах глав-
ного вокзала в Кёльне: малень-
кие башенки, эркеры и орнаменты 
стремятся объединить многократ-
но расчлененное строительное про-
странство станционного комплекса 
зданий. Несмотря на то что здание 
вокзала объединено общим орна-
ментом с зоной крытых перронов, 
последняя по своей структуре зна-
чительно отличается строгостью 
архитектурного решения.

О свободе в выборе стилей 
при строительстве вокзалов мож-
но судить, например, по следующе-
му факту. При строительстве вок-
зала Кёльн-Главный архитектор 
Г.  Френтцен вынужден был изме-
нить свой первый проект, сделан-
ный в готическом стиле, на новый, 

в стиле так называемого немецкого 
ренессанса XVI в., чтобы здание не 
конкурировало с находящимся по-
близости знаменитым готическим 
собором.

Типичный пример станционно-
го здания этого периода — постро-
енный в 1875 – 1879 гг. архитектором 
Г.  Штиером и недавно восстанов-
ленный вокзал Ганновер-Главный 
(рис. 1). Фасады из красного кир-
пича с окнами в виде полукруглых 
арок, напоминающих архитекту-
ру ренессанса, романские карли-
ковые галереи на верхнем этаже, а 
также проходящий над ними ароч-
ный фриз создают доминирую-
щую горизонталь, объединяющую 
весь архитектурный комплекс, со-
стоящий из пяти элементов. Полу-
круглые арки являются архитекто-
нической связкой вокзала с мно-
гочисленными зданиями города, 
такими, как оперный театр с клас-
сическими колоннами и портика-
ми (1845 – 1852 гг.), замок Вельфен 
(в настоящее время главное зда-
ние университета), построенный в 
1857 – 1879 гг., и др.

Следует также отметить вок-
зал в Баден-Бадене, при строитель-
стве которого 30 % средств было за-
трачено на создание фасада. Этот 
вокзал, явившийся воплощением 
эклектизма, не мог служить здани-

ем, отражающим общий стиль ар-
хитектуры города.

Когда в Германии при строи-
тельстве городских зданий уже 
широко использовали стиль мо-
дерн, был сооружен вокзал Хамм-
Вестфальский (1912 – 1920 гг.). Это 
здание, построенное в историче-
ском стиле с элементами барокко 
(рис. 2, 3), связывают в единое целое 
с архитектурой города постройки 
привокзальной зоны, также выпол-
ненные в стиле барокко.

Для дальнейшего развития ар-
хитектуры нужны были новые ма-
териалы и технологии строитель-
ства. Примером наиболее яркого 
отражения новых технологических 
достижений в архитектуре вокза-
лов явились пассажирские перро-
ны, спроектированные по приме-
ру Хрустального дворца — одного 
из павильонов Всемирной выстав-
ки 1851 г. в Лондоне, сооруженно-
го из стекла и стали. Однако новые 
пассажирские перроны стилисти-
чески отделяют себя от архитектур-
ной среды, окружающей вокзал, и 
создают собственный язык форм, 
подчиняющийся технической 
функциональности этих сооруже-
ний. Они должны перекрывать как 
можно больше путей и платформ, 
при этом форма последовательно 
идет за функциональностью, если 

Рис. 3. В одном из залов вокзала Хамм-Вестфальский (фото: DBAG, Кле)
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не учитывать иногда применяемые 
накладные элементы из орнамен-
тального литья и стрельчатые не-

сущие конструкции, часто напоми-
нающие готические. Неоготические, 
или полукруглые, крыши перронов 

не получили дальнейшего развития, 
во всяком случае в истории стро-
ительства вокзалов нет достойных 
упоминания примеров.

Модерн в архитектуре 
вокзалов

На рубеже ХХ в. большинство 
вокзалов в Германии было уже со-
оружено. К этому времени мно-
гие магистральные линии ста-
ли собственностью государства и 
управлялись централизованно. Ес-
ли прежние вокзалы относились к 
отдельным линиям, то теперь уже 
речь шла о масштабных станцион-
ных комплексах. Пик вокзального 
строительства прошел. Он остал-
ся в эпохе историзма и эклектизма. 
В архитектуре Германии господ-
ствовал югендстиль, или немец-
кий вариант модерна, хотя мно-
гие архитекторы еще не отказа-
лись от эклектизма. В этот период 
началось широкое использование 

Рис. 4. Здание вокзала в Оберхаузене (фото: DBAG, Клинк)

Рис. 5. В одном из залов вокзала в Оберхаузене (фото: DBAG, Кле)
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в архитектуре чугуна и стали, од-
нако нередко стальные конструк-
ции были скрыты за каменными 
фасадами. Постепенная реализа-
ция в городах строительных идей 
индустриальной эпохи значитель-
но ослабила позиции историзма и 
эклектизма. Тем не менее эти сти-
ли преимущественно в форме нео-
классицизма временами использо-
вались до середины ХХ в.

Развитие железных дорог ока-
зало влияние на городскую архи-
тектуру. Современный транспорт 
с его возросшими скоростями ме-
няет условия восприятия архи-
тектурных объектов, когда глаз не 
успевает фиксировать мелкие де-
тали и фасады воспринимаются в 
виде гладких плоскостей. В связи с 
этим вышедший из модерна интер-
национальный стиль характеризу-
ется последовательным размеще-
нием и повторяемостью элементов, 
модульностью конструкций, под-
черкиванием горизонталей и отка-
зом от орнамента.

Примером использования сти-
ля промодерн является вокзал 
Карлсруэ-Главный, построенный в 
южной части города (1906 – 1913 гг.) 
архитектором А.  Штюрценакке-
ром и заменивший старый вокзал 
в центре города: монументальные 
интерьеры в светлых холодных то-
нах, повторяющиеся мотивы, ед-
ва видимый рельеф на гладких по-
верхностях, отказ от цветной гам-
мы и планы, построенные с пози-
ций утилитарности.

В стиле классического модер-
на в конце ХХ в. сооружены экс-
прессионистские здания вокзалов 
в Майсене (1928 г.) и Оберхаузене 
(1929 – 1934 гг., рис. 4, 5). Для пер-
вого характерны кубические мас-
сы, прорезанные полосами окон, 
гладкая беленая поверхность стен, 
подчеркнутые горизонтали фаса-
дов, плоская крыша и функцио-
нально построенные планы. Вок-
зал в Оберхаузене подобен зда-
нию городской ратуши. Он по-
строен из кирпича. В его формах 
особо явственно прочитывается 
язык экспрессионизма. Интерье-

ры залов отличаются доминиру-
ющими вертикалями. На водона-
порной башне, включенной в ар-
хитектуру здания, смонтированы 
часы. В 1999 г. здание вокзала бы-
ло реконструировано с сохране-
нием его прежнего архитектурно-
го облика.

В связи с увеличивающейся дли-
ной поездов стало экономически 
невыгодно строить крытые перро-
ны под общей крышей. В результа-
те этого пришлось обратиться к от-

дельным крытым платформам. Для 
их сооружения стали широко ис-
пользовать сталь и железобетон-
ные конструкции.

Архитектура вокзалов 
послевоенного периода

После войны началось восста-
новление разрушенных зданий и 
сооружений, в том числе вокзалов. 
В 1950‑е годы в связи с большой по-

Рис. 6. Главный вокзал в Дюссельдорфе (фото: DBAG, Хорн)
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требностью в жилых и обществен-
ных зданиях, а также в объектах 
культурного назначения была раз-
работана новая концепция город-
ского строительства. Она базиро-
валась на трех основных требова-
ниях: бóльшая производительность, 
меньшая масса объектов и низкие 
расходы на строительные матери-
алы. Архитектурной основой этой 
концепции стали разработанные в 
1920‑е и начале 1930‑х годов прин-
ципы формообразования с исполь-

зованием легких и элегантных же-
лезобетонных конструкций, цвето-
вых решений пастельных тонов и 
больших остекленных плоскостей. 
Эти сооружения контрастировали 
с канонической архитектурой исто-
ризма, разрывая связь эпох.

Примером послевоенной архи-
тектуры служат здания вокзалов в 
Хайдельберге (1950 – 1955 гг.) и Бра-
уншвайге (1958 – 1960 гг.). Эти вок-
залы по своей архитектуре не от-
личались от городских построек. 

При строительстве подобных со-
оружений часто не учитывались 
климатические условия, в резуль-
тате чего достаточно быстро появ-
лялись повреждения зданий. Деше-
визне строительства приносились в 
жертву архитектоника и веками на-
копленный опыт.

При восстановлении или пол-
ной перестройке зданий вокза-
лов город редко выигрывал в пла-
не улучшения транспортной ситуа-
ции. Сохранение вокзалов на преж-
них местах не имело смысла лишь 
в том случае, если их расположе-
ние на плане города и в железнодо-
рожной сети было неоптимальным, 
а также если строительство на но-
вом месте было в принципе невоз-
можно. Тем не менее большинство 
разрушенных вокзалов восстанав-
ливали на прежнем месте.

Начиная с 1960‑х  годов значе-
ние железных дорог падает в свя-
зи с форсированным строитель-
ством автобанов, растущим бла-
госостоянием населения и значи-
тельным увеличением численности 
личных автомобилей. Воздвигну-
тые в эти годы вокзалы в Мюнхе-
не (1957 – 1960  гг.), Саарбрюкке-
не (1963 – 1966 гг.) и Дюссельдорфе 
(1980 – 1986 гг., рис. 6) с немногочис-
ленными платформами и перекры-
тиями над всеми путями мало по-
ходили на вокзалы в обычном по-
нимании и больше напоминали 
современные промышленные кор-
пуса или торговые центры. Постро-
енный в 1997 – 1999 гг. главный вок-
зал в Потсдаме (рис. 7) фактически 
является сплошным торговым цен-
тром.

Сооружение нового вокзала в 
Брауншвайге (рис. 8) знаменовало 
полный отказ от творческого под-
хода к архитектуре вокзалов и об-
щественных зданий. Широкое ис-
пользование в строительстве го-
товых панелей и модулей способ-
ствовало тому, что новые жилые 
районы многих городов, а также 
города-спутники как на востоке 
Германии, так и на западе стали со-
вершенно неотличимыми друг от 
друга. Последнюю точку в процессе 

Рис. 7. Главный вокзал и торговый центр в Потсдаме (фото: DBAG, Вартман)

Рис. 8. Новый главный вокзал в Брауншвайге (фото: DBAG, Вартман)
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Рис. 9. Главный вокзал Берлина (фото: DBAG, Хенкельман)

Рис. 10. Главный вокзал Берлина при вечернем освещении (фото: DBAG, Хофман)
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развития архитектурного аскетиз-
ма и прагматизма поставил вокзал 
Гамбург-Альтона (1974 – 1978 гг.) с 
его моющимися вандалоустойчи-
выми стенами, совершенной систе-
мой обслуживания и информиро-
вания пассажиров, четкой увязкой 
пассажиропотока с другими вида-
ми транспорта. Здесь, как нигде, яр-
ко проявляется первичность ути-
литарности и вторичность творче-
ского начала в архитектуре.

Лишь в конце 1980‑х и начале 
1990‑х  годов архитектоника вок-
залов вновь стала востребован-
ной. Это проявилось в архитекту-
ре вокзала Кассель-Вильхельмсхёэ 
(1986 – 1991 гг.). Особый интерес у 
специалистов и пассажиров вы-
звала необычная конструкция 
крыши павильона на трамвайной 
остановке, расположенной в зоне 
привокзальной площади, а также 
переходы, ведущие на пассажир-
ские платформы. Во вновь объе-
диненной Германии сооружение 

этого здания было первым шагом 
к новому пониманию роли вокза-
лов в городе.

Железнодорожная реформа 
способствовала значительному 
подъему в архитектуре вокзалов. 
Здесь стали применять новые цве-
товые решения, современные кон-
струкции, в том числе и при стро-
ительстве крытых платформ. Здесь, 
в частности, возродились тради-
ции сооружения крытых перронов 
из стекла и стали, перекрывающих 
много путей. Ярким примером та-
кой архитектуры являются главные 
вокзалы в Берлине (1996 – 2006 гг., 
рис. 9, 10) и Эрфурте (2000 – 2007 гг.), 
а также вокзал Берлин-Шпандау. 
В железнодорожном вокзале аэ-
ропорта Франкфурта-на-Майне 
(1996 – 1999 гг., рис. 11, 12) исполь-
зовано архитектурное решение со 
стеклянным куполом.

V. Häßler. Eisenbahningenieur, 2006, № 8, 
S. 51 – 57.

Рис. 12. Вид купола вокзала аэропорта Франкфурта-на-Майне с высоты птичьего полета (фото: DBAG, FAG, Ребшер)

Рис. 11. Железнодорожный вокзал 
аэропорта Франкфурта-на-Майне 

(фото: DBAG, Хартман)


