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України другої половини ХІХ — першої третини 
ХХ сторіччя: історія, архітектурна композиція 
та художньо-стилістичні особливості. Стаття 
має на меті на багатому фактологічному матеріалі 
проаналізувати типові проекти малих вокзалів 
України другої половини ХІХ — першої третини 
ХХ ст. На прикладі конкретних пам’яток запро-
поновано типологію архітектурної композиції ма-
лих вокзалів. У статті розглядається історичний 
контекст вокзального будівництва, аналізуються 
художньо-стилістичні особливості архітектури 
малих вокзалів. Зазначається, що використання 
широкого спектру архітектурних форм узгоджува-
лося з ретроспективними мистецькими напрямами 
еклектики, а також стилями модерн та ар-деко, 
що панували в європейській художній культурі 
другої половини ХІХ — першої третини ХХ ст. 

Ключові слова: типовий проект малого вокза-
лу, архітектура України другої половини ХІХ — 
першої третини ХХ ст., просторово-плануваль-
на структура, типологія, художньо-стилістичні 
особливості архітектури.

Студницкий И. Р. Типовые проекты малых вок-
залов Украины второй половины XIX — первой 
трети ХХ века: история, архитектурная компо-
зиция и художественно-стилистические особен-
ности. Статья имеет целью на богатом факто-
логическом материале проанализировать типовые 
проекты малых вокзалов Украины второй половины 
XIX — первой трети ХХ в. На примере конкретных 
памятников предложена типология архитектур-
ной композиции малых вокзалов. В статье рассма-
тривается исторический контекст вокзального 
строительства, анализируются художественно-
стилистические особенности архитектуры малых 
вокзалов. Отмечается, что использование широко-
го спектра архитектурных форм согласовывалось 
с ретроспективными художественными направ-
лениями эклектики, а также стилями модерн и 
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ственной культуры второй половины ХІХ — первой 
трети ХХ в.
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Studnytskyy I. Typical projects of small railway sta-
tions in Ukraine at the second half of the ХІХ – the 
 rst third of the XX centuries: history, architectural 
composition, artistic and stylistic peculiarities. Build-
ings of railway stations at the second half of the ХІХ – 
the  rst third of the XX centuries play an important role 
in Ukrainian architecture not only due to its number 
and scale of construction, but also to realised stylis-
tic and compositional solutions. A great number of 
Ukrainian railway stations of that period got the status 
of architectural monuments. However, a considerable 
part of buildings in towns and villages changed the 
function, original architecture or stopped existing at all 
due to absence of information about their architectural 
and historical value. As it is proved by the events in 
the East of Ukraine, railway stations possess strategic 
importance even nowadays. Threat of destroying rail-
way stations demands an urgent  xation of monuments, 
reconstruction of spatial planning structure, creation 
of a complete scheme of their development and style 
evolution.
Railway stations in Ukraine at the second half of the 
ХІХ – the  rst third of the XX centuries are differenti-
ated due to location on the trunk (last, main, transit) 
and also to passenger categories. Passenger division 
into classes also existed at railway stations in Ukraine. 
It was re ected in the structure of railway buildings, 
which were equipped with rooms for passengers of the 
І, ІІ, ІІІ and sometimes IV class. Necessity of passenger 
division into categories was also taken into considera-
tion. Throughput, de ned by the number of passengers 
who walk through the building in a time unit, charac-
terises the size of the railway station to the fullest extent 
possible. According to the throughout and spaciousness 
proportional to it, railway stations are divided into 
small, medium and big.
The most numerous group of railway stations in Ukraine 
at the second half of the ХІХ – the  rst third of the XX 
centuries consisted of small railway stations. Half of 
them actually were built upon the typical project. In 
particular, during the process of researching, we man-
aged to discover only 118 small railway stations among 
the 330 railway stations of that period, that were built 
upon the typical plan.
Objective of the research – to discover and follow main 
preconditions, directions and regularities of construc-
tion development of railway stations upon the typical 
project in Ukraine at the second half of the ХІХ – the 
 rst third of the XX centuries; to conclude the factual 
account and circle the speci city of architectural and 
spatial solutions. It was necessary to discover stylistic 
peculiarities of small railway stations, built upon the 
typical project, and analyse the synthesis peculiarities 
of arts in station buildings in order to create an integral 
research.
Suggested research is the  rst integral attempt to repro-
duce typical projecting in construction of small railway 
stations in Ukraine at the second half of the ХІХ – the 
 rst third of the XX centuries. On the basis of the meth-
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od of functional and typological, stylistic, architec-
tural and planning analysis, regularities in formation 
of planning characteristics and artistic peculiarities 
of small railway stations, built upon typical projects, 
were discovered and followed. Common tendencies in 
the development of railway architecture of that period 
everywhere in Ukraine were discovered. The objects 
of railway architecture were  rstly classi ed accord-
ing to typological, stylistic and architectural planning 
features. Names of some architects and engineers were 
identi ed. The list of monuments was made.
The most numerous group of railway stations in 
Ukraine at the second half of the ХІХ – the  rst third 
of the XX centuries consisted of small railway stations. 
Half of them were actually built upon the typical pro-
ject. In particular, during the process of researching, 
we managed to discover only 118 typical buildings. All 
small railway stations, built upon the typical projects 
at the second half of the ХІХ – the  rst third of the ХХ 
centuries, belong to the so-called shore scheme of tran-
sit stations, in which the station was situated on one 
side of the railway. The most popular type of railway 
stations which can be found in Ukraine nowadays is 
brick constructions, rectangular in the plan, with the 
central exit, next to which, waiting rooms and service 
rooms were located.
The amount of rectangular construction plans with one-
way location of rooms prevails in number. They are not 
usually of a big size, pavilion-like, with one common 
waiting room for passengers. The majority of railway 
stations had several exits: main and service. All ana-
lysed typical projects of small railway stations have 
rectangular plan that is decorated with risalits. Authors 
of typical projects did not succeed in realising deter-
mined, peculiar only for railway architecture features; 
they copied compositional methods and forms of public 
(palace pavilions, post of ces, inns), industrial or forti-
 cation buildings in their construction.
Architects of that time had profound knowledge in 
forms and methods of composition, peculiar for differ-
ent styles that created wide opportunities for creative 
synthesis of achievements of architectural heritage. 
Two main groups of following directions of historical 
sources are distinguished in that time. The  rst group 
was based on classical architectural forms and meth-
ods of composition. Architects mainly orientated on 
classicism, which was soon combined with middle-
aged, renaissance and baroque motives, and, at the  -
nal stage, it was enriched with the elements of national 
and romantic features. Elements of historical styles are 
interpreted freely, for instance, conscious violation of 
characteristic forms, their scales, proportions and in-
terconnections. In their starving for renovation artistic 
language, Ukrainian architects applied to art deco, and 
railway buildings,  ghting with exceeding retrospectiv-
ism, got modern form and image sound that developed 
the best traditions of national art, modernising and 
monumentalising them.

Keywords: typical project of a small railway station, 
architecture in Ukraine at the second half of the ХІХ – 
the  rst third of the XX centuries, spatial planning 
structure, typology, artistic and stylistic peculiarities of 
architecture.

Постановка проблеми. Споруди вокзалів дру-
гої половини ХІХ — першої третини ХХ ст. займа-
ють значне місце в архітектурі України не лише за 
чисельністю та масштабами будівництва, а й за реа-
лізованими в них архітектурно-художніми рішення-
ми. Велика кількість вокзалів України цього періоду 
отримала статус пам’яток архітектури. Однак значна 
частина споруд у містечках і селах за відсутності 
інформації про архітектурну та історичну цінність 
змінили функцію, первісний вигляд або зовсім пере-
стали існувати. Як засвідчують останні події на сході 
України, вокзали до сьогодні не втратили свого стра-
тегічного значення. Небезпека руйнування вокзалів 
вимагає нагальної фіксації пам’яток, реконструкції 
просторово-планувальної структури, створення ці-
лісної картини їхнього розвитку й еволюції стилю. 
Особливо гостро постали проблеми реставрації збе-
режених пам’яток, органічного включення елементів 
історичної забудови залізничних станцій у сучасну 
містобудівну структуру, регенерації комплексів, зо-
крема для туристичного призначення, що зумовлює 
конкретну економічну доцільність цього дослідження.

Залізничні вокзали розрізняються за місцем 
розташування на магістралі (кінцеві, вузлові, тран-
зитні), а також за категоріями пасажирів. На заліз-
ницях України існував поділ пасажирів на класи, 
що відображалося у структурі вокзальних споруд, в 
яких було влаштовано приміщення різних розмірів 
для пасажирів І, ІІ, ІІІ, а іноді IV класу, також вра-
ховувалася необхідність поділу потоку пасажирів за 
категоріями. Пропускна здатність, яку визначає кіль-
кість пасажирів, що проходять за одиницю часу через 
споруду, найбільш повно характеризує об’єм вокзалу. 
Відповідно з пропускною здатністю та співмірною з 
нею місткістю, вокзали поділяють на малі, середні та 
великі.

Найчисленнішою групою вокзалів України дру-
гої половини ХІХ — першої третини ХХ ст. були малі 
вокзали, практично половина з яких була побудована 
за типовим проектом. Зокрема у процесі дослідження 
із обстежених 330 малих вокзалів цього періоду нам 
вдалося виявити 118 типових споруд.

Мета дослідження — виявити та прослідкувати 
основні передумови, напрями і закономірності розви-
тку будівництва малих вокзалів за типовим проектом 
в Україні другої половини ХІХ — першої третини 
ХХ ст., узагальнивши фактографію та окресливши 
специфіку архітектурно-просторових вирішень. Як 
важливі завдання означено: проаналізувати основні 
композиційні закономірності створення типових па-
сажирських будівель; охарактеризувати типологію 
споруд за просторово-планувальною структурою. 
Для повноти дослідження необхідно виявити сти-
лістичні особливості малих вокзалів, побудованих за 
типовим проектом, і проаналізувати особливості син-
тезу мистецтв у спорудах станцій.

Запропоноване дослідження є першою спро-
бою цілісного відтворення типового проектування у 
будівництві малих вокзалів України другої полови-
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ни ХІХ — першої третини ХХ ст. У роботі виявле-
но спільні тенденції в розвитку архітектури вокзалів 
цього періоду на всій території України. За типоло-
гічними, стилістичними й архітектурно-розплану-
вальними ознаками вперше класифіковано об’єкти 
вокзальної архітектури, встановлено імена окремих 
архітекторів, інженерів, складено перелік пам’яток, 
досліджено і структуровано 118 будівель малих вок-
залів, побудованих за типовим проектом.

Історіографія та джерела дослідження. 
Наукові роботи, які лягли в основу публікації, тор-
каються історії будівництва залізничної мережі 
України, характеризують передумови та розвиток 
залізниць у різних регіонах країни. Проте написан-
ня нашого дослідження переважно ґрунтується на 
обстеженні архітектурних об’єктів: малих вокзалів 
на залізничних станціях України другої половини 
ХІХ — першої третини ХХ ст.

Виклад основного матеріалу. Загалом для ар-
хітектури малих вокзалів характерною слід уважити 
одноповерхову прямокутну в плані споруду із висту-
пами ризалітів. Найчисленнішими серед них є будівлі 
з одним центральним ризалітом. Як приклад можна 
навести вокзали станцій Глобине та Рублівка, які сьо-
годні належать до Полтавської дирекції Південної за-
лізниці. Це невеликі за розміром прямокутні споруди 
з ризалітами по центру всіх чотирьох фасадів. Вмі-
лим використанням ордерної побудови, чіткого ритму 
півциркульних отворів вікон та дверей, стриманого 
декору, архітекторові вдалося створити образ класи-
цистичного паркового павільйону. Станції пов’язані 
з історією розвитку Роменсько-Кременчуцької лінії, 
яка почала функціонувати в 1887–1888 рр. і була орі-
єнтована на продовольчі вантажі [17, с. 202].

Наприкінці ХІХ ст. на Сумщині значними куль-
турними, торгівельними і ремісничими центрами 
були міста Охтирка та Лебедин. 1895 р. їх з’єднали 
залізничними шляхами з магістраллю Ворожба — 
Мерефа та побудували за типовим проектом тупикові 
станції. Невеликі за розміром, прямокутні за планом 
із центральним корпусом, який виділяється на по-
вздовжніх фасадах ризалітами і вищою покрівлею. 
У стилістиці споруд авторові проекту вдалося орга-
нічно пов’язати риси класицизму (ордерна побудова, 
дощатий руст, ризаліт входу вирішений на зразок 
тріумфальної арки з трьома пряслами) та елементи 
Сходу (кілювата арка).

В останньому десятилітті ХІХ ст. в усіх напрям-
ках від Христинівки родючими сільськогосподар-
ськими районами почали споруджувати залізничні 
гілки, що перетворило станцію на важливий вузол, а 
колишній хутір — на місто. Тут з півночі на південь 
перетиналися лінії Козятин — Умань, із заходу на 
схід — Вапнярка — Христинівка — Шпола [9, с. 11]. 
В околицях Христинівки на станціях Ладижин, Рас-
тавиця, Розкошівка, Россоховатка за типовим про-
ектом були побудовані малі вокзали: прямокутні у 
плані, з центральним ризалітом, виділеним атиком із 
назвою станції. Упевнений рисунок едикул порталу 

та обрамлень вікон надають цегляним спорудам вок-
залів класицистичного звучання і зближають їхній 
архітектурний образ із палацовими павільйонами.

З відкриттям 1869 р. Курсько-Харківсько-Азов-
ської залізниці Донбас за короткий час стає найваж-
ливішою вугільно-металургійною базою Російської 
імперії. У донецькому басейні виникає велика кіль-
кість робітничих поселень із залізничними станціями 
біля шахт і заводів [7, с. 5–6]. Від 60-х років ХІХ ст. 
місцеві землевласники Рутченки, Мандрики та ін. 
створюють перші шахти — «дутки» [8, с. 9]. Почина-
ючи від 1870-х рр. у вугільну та інші галузі промисло-
вості Донбасу починає активно проникати іноземний 
капітал. Зокрема 1869 р. британський підприємець 
Д. Юз за сприяння російського уряду став засновни-
ком Новоросійського товариства кам’яновугільного, 
залізного та рейкового виробництва. Зі зростанням 
видобутку вугілля назріла нагальна потреба будівни-
цтва залізниці для виходу в Південний Донбас, яка 
отримала назву Костянтинівської і головним акціоне-
ром якої було уже згадане Товариство. 1872 р. здали 
в експлуатацію ділянку від Оленівки до Костянтинів-
ки, яку одразу ж продовжили до соляних промислів у 
с. Красна Гора [8, с. 25].

1872 р. на цій ділянці за типовим проектом 
були побудовані малі вокзали станцій Мандрикіне, 
Рутченкове, Караванна (територія сучасного Доне-
цька) та Кудрявка (територія селища Красна Гора). 
Будівництво станцій відбувалося під керівництвом 
інженера В. Титова. Споруди — прямокутні у плані, з 
центральним ризалітом на довжину однієї третьої по-
вздовжнього фасаду. Згідно з некласицистичною сти-
лістикою кути будівлі зміцнені рустованими пілястра-
ми, ризаліт увінчаний атиком у вигляді відрізка стіни, 
портал входу акцентований трикутним фронтоном. 
1884 р. В. Титов керував будівництвом залізничної 
лінії Олександрівськ (Запоріжжя) — Кам’янське. За 
тим же ж типовим проектом тут було побудовано вок-
зал станції Тритузна, кінцевої станції окремої гілки, 
прокладеної до заводу шпал [13, с. 248]. 1898 р. зда-
ли в експлуатацію Інгулецьку гілку від Кривого Рогу 
до станції Миколокозельськ, яка розташовувалася на 
околиці селища Велике Сіромашине (від 1901 р. — 
Козельське) та була побудована за згаданим типовим 
проектом [24, с. 36]. Того самого року було прокладе-
но гілку Калачевська — П’ятихатки — Любомирів-
ка (Верхівцеве) [24, с. 36], і в околицях П’ятихаток 
з’явилися ще дві станції цього типу: Жовті Води та 
Савро.

Більш імпозантний образ створюють вокзали 
з шаруватим ризалітом, який надає повздовжньому 
фасаду ступінчастої форми. Станції цього типу були 
побудовані наприкінці ХІХ — на початку ХХ ст. на 
залізничних магістралях, що з’єднували Полтаву, 
Харків і Миколаїв. У художньому вирішенні споруд 
стримана класика поєднується з елементами баро-
кової стилістики. Зокрема архітектор впровадив за-
округлені кути, атики, форми яких вписуються одна в 
одну, подвоєні пілястри тощо. Побудова станцій цьо-
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го типу відображає основні етапи розвитку Півден-
ної залізниці [17, с. 207]. 1897 р., коли було здано в 
експлуатацію лінію Полтава — Костянтиноград (су-
часний Красноград), почала функціонувати станція 
Ланна з першим вокзалом цього типу. 1901 р., коли 
Київсько-Полтавську лінію продовжили до станції 
Лозова, була побудована пасажирська споруда се-
лища Балки. Після того, як 1907 р. Харківсько-Ми-
колаївська залізниця була об’єднана з Курсько-Хар-
ківсько-Севастопольською, в околицях Миколаєва 
побудували останній вокзал цього типу на станції 
Кульбакине.

Упродовж 1927–1932 рр. на ділянці Харків-
сько-Херсонської магістралі між станціями Мерефа 
й Апостолове за типовим проектом побудували вісім 
малих станцій. Усі вокзали — прямокутні у плані з 
центральним корпусом, який чітко виділяється на по-
вздовжньому фасаді висотою покрівлі та виступом 
ризаліту. Центральний вхід акцентований пінакля-
ми і криволінійним атиком з нішею для годинника. 
Художній образ споруд ґрунтується на стилістичних 
особливостях ар-деко з характерним площинним де-
кором «квадрату Гофмана», акцентом на фактурі це-
гляного мурування.

Нашу увагу привернуло те, що повністю іден-
тичні станції були побудовані впродовж доволі ши-
рокого хронологічного етапу. Справа в тому, що ак-
ціонерне товариство, яке обстоювало право концесії 
на будівництво магістралі Харків — Херсон, було 
створене на початку ХХ ст. Проти цієї ідеї виступило 
управління Катерининської залізниці, оскільки про-
ект передбачав підключити нову лінію до ділянки, 
яка і так працювала із перевантаженням, адже пері-
одично утворювалися затори через малу пропускну 
здатність єдиного залізничного мосту через Дніпро 
[22, с. 232]. 1912 р. уряд, визнавши цей проект стра-
тегічно важливим, одноголосно проголосував за ньо-
го у Вищій залізничній комісії. Роботи розпочалися 
1914 р., а вже наступного 1915 р. було відправлено 
один пасажирський вагон від Катеринослава до стан-
ції Кільчень. Отже, як засвідчує тогочасна практика, 
1915 р. на станції Кільчень уже існував вокзал. Однак 
роботи з будівництва залізниці призупинили, адже у 
самому Катеринославі недобудованим був міст через 
Дніпро, на Обвідній гілці біля міста необхідно було 
пройти тунель. Добудовувати залізницю почали в 
перші роки радянської влади: 1927 р. завершили бу-
дівництво тунелю на Обвідній гілці, 1932 р. урочисто 
відкрили міст через Дніпро. Таким чином радянська 
влада реалізувала ще царський проект, а вокзали на 
станціях Сурське, Берестовеньки, Власівка, Єлізаро-
ве, Жовтокам’янка, Кільчень, Незабудине, Привільне, 
побудовані 1915 р., отримали датування згідно з від-
криттям руху на окремих ділянках.

Типові проекти зазвичай створювали професійні 
архітектори, що працювали у центральних дирекціях 
залізниць. Однак збереглася низка вокзалів, архітек-
турне вирішення яких свідчить про те, що вони були 
побудовані за проектами провінційних будівничих. 

Зокрема 1892 р. на лінії Жмеринка — Могилів-По-
дільський за аматорським проектом було побудовано 
малі вокзали сусідніх станцій Котюжани та Севери-
нівка (станцію Северинівка 1900 р. перейменували 
на Матейкове на честь Я. Матейка) [11, с. 149]. Ха-
рактерною ознакою цих аскетичних споруд є кілюва-
тий фронтон над ризалітом входу.

У 80–90-х рр. ХІХ ст. розпочалося формування 
мережі локальних залізниць Буковини. 1895 р. було 
побудовано гілку Берегомет — Межиброди з відга-
луженням на Карапачів — Чудей (тепер Межиріччя) 
[6, с. 12]. Низка малих вокзалів на станціях цієї гілки 
(Верхні Петрівці, Карпачів, Межиріччя) побудована 
1895 р. за типовим проектом, який, очевидно, взору-
вався на архітектурному вирішенні тогочасних заїж-
джих дворів або поштових станцій. У них поєднано 
цегляну прямокутну будівлю з одним ризалітом із 
дерев’яною допоміжною спорудою. У спорудах мак-
симально акцентовано функцію, а декор обмежується 
скромним обрамленням віконних і дверних отворів.

Менш популярними були станції з одним біч-
ним ризалітом, який надавав споруді асиметричного 
плану, близького до літери «Т». Наприклад, 1904 р. 
були побудовані малі вокзали з масивними бічними 
ризалітами, увінчаними щитами зі ступінчастим об-
рамленням. Зі сторони колії будівлі мали ще два мен-
ші ризаліти — тамбури входів. Станції цього типу 
розташовані на залізничних шляхах, що з’єднують 
усе узбережжя Азовського моря з нижньою течією 
Дніпра та Дніпровсько-Бузьким лиманом, і на по-
чатку ХХ ст. належали до Курсько-Харківсько-Азов-
ської залізниці. Досліджено чотирнадцять станцій 
цього типу (Зачатівська, Комиш-Зоря, Лежине, Ма-
кіївка-Вантажна, Марганець, Миколо-Козельськ (від 
1957 р. — Миколаївка), Оріхівська, Підстепне, Ра-
душна, Розівка, Розсипна, Сердита, Скосирська, Фі-
саки), які відрізняються тільки незначними деталями 
архітектурного декору.

Стилістичною особливістю цих споруд були 
стрімкі щити зі ступінчастими обрамленнями на 
торцях головних ризалітів, трапеційні атики зі сту-
пінчастими тимпанами над меншими ризалітами та 
стрункі димарі на двосхилих черепичних покрівлях. 
Загальний дуже мальовничий силует базований, оче-
видно, на традиціях архітектури Англії доби Тюдо-
рів. Такі риси притаманні зокрема, на жаль, втра-
ченому вокзалу в Макіївці (Ясинуватська дирекція 
Донецької залізниці), на тлі темних цегляних фасадів 
якого контрастно виділялися світлі тиньковані архі-
тектурні деталі — масивні, енергійно профільовані 
карнизи, лучкові сандрики з замковими каміннями і 
широкі пояски. Ще одна зі станцій цього типу розта-
шовувалася на станції Миколо-Козельськ Широків-
ської гілки другої Катерининської залізниці. Ця гілка 
втратила своє значення, її розібрали, в приміщенні 
вокзалу розташовувалася сільська рада [5, с. 191].

Судячи зі збережених пам’яток, упродовж 
20-х рр. ХХ ст. на станціях лінії Шостка — Глухів — 
Кролевець (Конотопська дирекція Південно-Західної 
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залізниці) була побудована низка малих вокзалів — 
прямокутних у плані, з боковим ризалітом, який 
виділяється на головному повздовжньому фасаді 
масивними лопатками та трикутним щитом. Декор 
обмежується виключно архітектурними деталями: 
лучковими із замковим камінням сандриками вікон і 
дентикулами енергійного карнизу з класичним про-
філюванням. На жаль, збереглися тільки дві станції 
цього типу на станціях Брюлевецький (1927) і Мако-
ве (1922).

1936 р. стала до ладу лінія Фастів — Житомир 
[26, с. 236]. За типовим проектом у стилістичному 
напрямі «сталінський» класицизм (варіант ар-деко) 
були побудовані малі вокзали станцій Корнин, Ста-
нишівка, Степок (Коростенська дирекція Південно-
Західної залізниці). Архітектор максимально виділив 
масивний бічний ризаліт із широкими лізенами й 
поєднанням різного розміру прямокутних і круглих 
вікон.

Як засвідчують пам’ятки, у вирішенні будівель 
вокзалів надавали перевагу типовим проектам по-
будованих на основі дзеркальної симетрії. Одним із 
найбільш численних є план споруди з двома бічними 
ризалітами, зверненими до колії.

1871 р. була побудована Лібаво-Кошедарська за-
лізниця, яка з’єднувала порт Лібава (сьогодні Лієпая) 
з лінією Петербург — Варшава та вела до кордону 
з Пруссією. Упродовж 1871–1874 рр. вона була при-
єднана до Ландварово-Роменської залізничної гілки 
та отримала назву Лібаво-Роменської залізниці. Рух 
відкривали окремими ділянками, іноді побудовані ра-
ніше вокзали починали функціонувати через кілька 
років, що утруднює їхнє точне датування. 1874 р. по-
чала діяти гілка Гомель — Бахмач [21, с. 1233–1234], 
з будівництвом якої слід пов’язати появу малих вок-
залів на станціях Макошине (1876) і Мена (1874). Ха-
рактерною ознакою цього типового проекту є архі-
тектура центральної частини повздовжнього фасаду 
зі сторони колії, вирішена як симетрична композиція 
з двома ризалітами, які фланкують портал централь-
ного входу. У трактуванні споруд архітектор викорис-
тав чіткий метричний ритм трифоріїв, об’єднаних го-
ризонтальною смугою лучкових сандриків. Виступи 
ризалітів і композиція центрального входу декора-
тивно акцентовані ступінчастими фронтонами з кру-
глими слуховими віконцями. 

1891 р., після того як лінія Гомель — Бахмач 
стала державною, схожі вокзали були побудовані на 
інших станціях магістралі. Зокрема у серпні 1892 р., 
коли стала до ладу залізнична лінія Жмеринка — 
Могилів [10, с. 91], почали функціонувати вокзали 
станцій Копай (1892, до 1927 року — Копай-Город) 
та Ізраїлівка (1892) Жмеринської дирекції Південно-
Західної залізниці. Для фасадів цих споруд харак-
терна строга симетрія з чітким метричним порядком 
дверних і віконних отворів, завершених поличкою 
сандрика. Ризаліти виділені архітектурним декором: 
широкими лопатками та строгим за формами прямо-
кутним атиком із пінаклями. Архітектурну компози-

цію довгого фасаду об’єднує неповний антаблемент, 
що складається з гладкого фризу та карнизу з денти-
кулами.

1893 р. лінію Жмеринка — Могилів з’єднали із 
залізничним напрямом Могилів — Окниця — Ново-
селиця [10, с. 91–92]. Як засвідчують письмові дже-
рела [2, с. 92, 182], 1893 р. аналогічні за розмірами і 
просторово-планувальною структурою типові вокза-
ли були побудовані на станціях Іванівці та Романківці 
лінії Кельменці — Сокиряни Івано-Франківської ди-
рекції Львівської залізниці. Від попередніх вокзали 
відрізнялися тільки незначними елементами декору. 
Зокрема торцеві фасади будівничі завершили мальов-
ничими фронтонами, що прикрашали вхід на горище, 
а двосхилі дахи прикрасили масивними димарями. 
У вінцевому карнизі — відмовилися від світло-тіньо-
вого мерехтіння дентикул. Мальовничості силуету 
надають ступінчасті атики над бічними ризалітами, 
люкарни над торцевими фасадами і високі круглі в 
перерізі цегляні димарі.

Проте проблему датування цих станцій не мож-
на вважати однозначно вирішеною. Слід згадати, що 
ідея будівництва лінії до Новоселиці на австрійсько-
му кордоні вперше була оприлюднена 1864 р., коли 
представник Товариства Львівсько-Чернівецької за-
лізниці Р. Офенгейм, якого підтримував генерал-гу-
бернатор Новоросії та Бессарабії П. Коцебу, клопо-
тав про те, щоб отримати концесію на будівництво 
Одесько-Новоселицької лінії [1, с. 54]. Перші до-
слідження за державний кошт почали проводити у 
70-х рр. ХІХ ст. Неодноразово проект будівництва мі-
няли, і щойно 1885 р. Товариство Південно-Західної 
залізниці визнало доцільним продовження лінії від 
Жмеринки до Могилева та Новоселиці. Переговори 
між Товариством і Міністерством шляхів тривали до 
1889 р. Окремі відрізки дороги та споруди станцій на 
них розпочали будувати від 1891 р. Тому можна під-
дати сумніву датування цих станцій 1893 р., яке про-
понує авторитетний довідник залізничних станцій 
[2, с. 92, 182].

У значної кількості вокзалів план з двома біч-
ними виступами ускладнюється центральним ризалі-
том входу на зразок літери «Е». У 1860-х рр. росій-
ський уряд звернув особливу увагу на будівництво 
Одеської залізниці, яка мала обслуговувати вивезен-
ня насамперед зернових культур на зовнішні ринки 
через великі морські порти, що вели активну торгів-
лю з країнами Європи і Близького Сходу [12, с. 104]. 
1871 р. було ініційоване будівництво Лозово-Севас-
топольської та Знам’янсько-Миколаївської залізнич-
них ліній, відкриття перших гілок яких відбулося 
1873 р. [25, с. 181]. Для Лозово-Миколаївської магі-
стралі 1873 р. типовим був проект малого вокзалу, в 
якому повздовжній фасад зі сторони колії фланкують 
два плоскі ризаліти, увінчані трикутними щитами. 
На цьому фасаді в чіткому метричному порядку роз-
ташовується смуга віконних і дверних отворів, за-
вершених лучковою аркою. На протилежній повздов-
жній стороні влаштовані три ризаліти, що виходять 
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далеко за межі стіни. У центральному виступі роз-
ташовується тамбур входу. Досліджено п’ять станцій 
цього типу, що сьогодні підпорядковуються Херсон-
ській дирекції Одеської залізниці, у населених пунк-
тах Грейгове, Казанка, Новий Буг, Новополтавка, Яв-
кине. Аналогічні за розмірами і пропорціями споруди 
станцій відрізняються тільки незначними елемента-
ми архітектурного декору.

Схожі типові вокзали були побудовані того ж 
року на станціях Куцівка та Шарівка, що належать 
до Знам’янської дирекції Одеської залізниці. Від по-
передніх відрізняються повністю гладким головним 
фасадом та дещо більшими розмірами прямокутних 
вікон і дверей. Крім того, споруди цих станцій завер-
шені дерев’яними горищами з майстерно різьблени-
ми кроквами і кронштейнами даху.

Як уже згадувалося, Сумська лінія Харківсько-
Миколаївської залізниці була побудована в 1876–
1878 рр. у першу чергу задля обслуговування цу-
крових заводів. 1901 р. до Сумської лінії приєднали 
приватну Білгород-Сумську залізницю [16, с. 123]. 
У 1870-х рр. «цукровий магнат» Росії барон Леопольд 
фон Кеніг став власником кількох цукрових заводів 
у Харківській губернії. Після його смерті «імперію» 
успадкували сини, один із яких, Юрій Кеніг, 1913 р. 
став одноосібним власником українських маєтків 
батька. Саме в цей період на двох станціях — Низи та 
Гути (Сумська дирекція Полтавської залізниці), що 
обслуговували цукрові заводи родини Кенігів, — за 
типовим проектом були побудовані вокзали, архітек-
тура яких позначена класичною виваженістю форм і 
декору, близькою до палладіанського стилю.

У 1910–1912 рр. на залізничній лінії Низи — 
Донецьк була побудована низка однотипних вокзалів 
у стилі ар-деко. Архітектор запропонував два варіан-
ти станцій цього типу. Більш численний реалізований 
на станціях Золочів, Савинці, Сентянівка, Сифонна, 
Шебелинка, Шипілове Південної та Донецької за-
лізниць. Центральний ризаліт із головним входом є 
ширшим та увінчаний трапеційним фронтоном, який 
фланкують монументальні пілони, бічні — відповід-
но вужчі та завершуються трикутними фронтонами 
поміж масивних і низьких пілонів. Архітектурний 
декор характерний для стилю: площинний, стилізо-
ваний та графічний. Дещо інший варіант типового 
проекту реалізовано на станції у Змієві. Споруда вок-
залу, як і в попередніх, має три ризаліти, однак у да-
ному випадку центральний — вужчий, із трикутним 
фронтоном, а бічні — широкі, увінчані трапеційними 
щитами.

В останній третині ХІХ ст. за типовим проектом 
на основі прямокутного плану із двома бічними та 
одним центральним ризалітом побудовані малі вок-
зали на станціях залізничної лінії, що з’єднує Рівне 
та Черкаси. У самому проекті відчувається впевне-
на рука професійного архітектора, який вміло будує 
класичну архітектурну композицію з довершеними 
пропорціями, бездоганним використанням ордерної 
побудови, сміливо доповненої елементами роман-

ського стилю. За задумом архітектора фасади мають 
складну пульсуючу світлотіньову поверхню, збага-
чену виступами ризалітів, заглибленими нішами на 
дзеркала, чітким дощатим рустом пілястрів і модиль-
йонами фризу.

Поява проекту пов’язана із заснуванням 1873 р. 
Фастівської залізниці, яка мала з’єднати станцію Фас-
тів Києво-Брестської магістралі та станцію Знам’янка 
Харківсько-Миколаївської залізниці [15, с. 188]. На 
першій ділянці залізничної лінії Фастів — Козятин, 
яку відкрили 1873 р., було побудовано найдавнішу 
зі збережених станцій цього типу Михайленки для 
потреб одного з найбільших цукрових заводів того-
часної України, що належав Ф. Терещенку. Наступ-
ну залізничну станцію Білозір’я звели 1876 р. на 
новозбудованій лінії від станції Бобринська (тепер — 
ім. Тараса Шевченка) до Черкас. Для покращення 
фінансового стану Товариство Південно-Західної 
залізниці розпочало активне розширення мережі за-
лізничних ліній. 1879 р. була побудована станція Гу-
лівці лінії Фастів — Вінниця. При активному залу-
ченні приватного капіталу 1890 р. постала лінія від 
Козятина до цукрового заводу с. Махаринці [1, с. 51]. 
1892 р. із продовженням шляхів від Жмеринки до 
Могилів-Подільського пов’язане будівництво вокза-
лу у Вендичанах. Завершується історія будівництва 
станцій цього типу на початку ХХ ст.: 1900 р. постав 
вокзал станції Мізоч на новозбудованій Волинській 
залізниці.

Довершеними класичними пропорціями, стро-
гістю декору та функціональністю на Катеринин-
ській залізниці виділяються малі вокзали із чотир-
ма ризалітами, що фланкують повздовжні фасади. 
Торцеві фасади ризалітів чітко виділені класични-
ми трикутними фронтонами і спареними вікнами, 
об’єднаними спільною лиштвою. Споруду по пери-
метру оперізують низький цоколь та неповний анта-
блемент із гладким фризом і енергійним класичного 
профілю карнизом, що додатково підкреслює гори-
зонталь повздовжніх фасадів. Широкі хронологічні 
межі будівництва вокзалів (від 1890-х до 1910-х рр.), 
розлога географія розташування свідчать про по-
пулярність станцій цього типу. Проте нам відомі 
тільки три вокзали, які до сьогодні збереглися у пер-
винному вигляді: Депрерадівка (1910, Дебальцевська 
дирекція Донецької залізниці), Доломіт (1899, Крас-
нолиманська дирекція Донецької залізниці), Полів-
ське (1903, Криворізька дирекція Придніпровської 
залізниці).

1902 р. до Південно-Західної залізниці була 
приєднана Волинська лінія та збудована дільниця 
Київ — Коростень — Ковель (сьогодні — Коростен-
ський напрям Південно-Західної залізниці). До сьо-
годні вціліло чотирнадцять малих вокзалів, побудо-
ваних за типовим проектом у стилістичному напрямі 
так званого національного романтизму. Вони щільно 
розташовані на лінії Київ — Коростень — Ковель, 
окремі побудовані на ділянці Козятин — Умань. Це 
видовжені у плані прямокутні споруди з двома риза-
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літами обабіч головного фасаду. Будівлі мали чотири 
входи, що розташовувалися по центру всіх фасадних 
стін. Від запланованого масштабу товаро- та паса-
жироперевезень залежала довжина повздовжнього 
фасаду. Точно узгоджуючись із проектом, головний 
декоративний акцент утворювали черепична напів-
вальмова покрівля на дерев’яних кронштейнах і ла-
мані щипці покрівлі над торцевими фасадами бічних 
ризалітів. Слід згадати також майстерне виконання 
різьби ґанків входів на торцевих фасадах і кронштей-
нів дашків над головними входами на повздовжніх 
фасадах. Ошатного вигляду станціям надавав контр-
аст дерев’яних деталей, різнобарвних цегляних стін і 
тинькованих конструктивних елементів (кутових пі-
лонів, лучкових обрамлень вікон і дверей).

На початку ХХ ст. начальником Південно-Захід-
ної залізниці був Клавдій Семенович Немішаєв (саме 
на його честь назвали станції Клавдієве та Немішає-
ве). Проекти станцій і службових приміщень Корос-
тенського напряму Південно-Західної залізниці було 
доручено розробити архітекторові Станілевичу. Усі 
споруди зводилися на кам’яному фундаменті: паса-
жирські будівлі — з цегли, допоміжні — з дерева. Бу-
дівництво залізниці Київ — Коростень — Ковель (за-
лізничні шляхи та станційні будівлі) було завершене 
1902 р., але з фінансових міркувань і через технічні 
труднощі відкриття її перенесли на 1903 р., а окремих 
відрізків — на 1904 р. Типовий проект 1902 р. малих 
вокзалів, розроблений для Коростенського напряму, 
реалізували також на кількох станціях Уманської гіл-
ки. Їх використали недержавні інвестори для будів-
ництва вокзалів на станціях, які мали обслуговувати 
приватні промислові підприємства — елеватори і 
цукрові заводи (Андрушівка, Глухівці, Сорока, Да-
шівська). Через традиційні для залізниці Російської 
імперії корупційні моменти окремі станції, побудова-
ні 1902 р., вдалося здати в експлуатацію через одне і 
навіть два десятиліття. Звідси розбіжності в офіцій-
них документах у датуванні окремих вокзалів Корос-
тенського напряму й Уманської лінії.

За типовим проектом на основі плану у вигляді 
літери «Н» 1915 р. були побудовані два сусідні вок-
зали станцій Горбаші та Нова Борова на залізничній 
лінії Коростень — Житомир. Споруди виділяють-
ся строгими, дещо масивними класичними пропо-
рціями, чітким узгодженням горизонтальних (плінт 
цоколя, повний антаблемент, смуга вікон) та верти-
кальних (тосканські пілястри із масивним дощатим 
рустом) членувань. Торцеві фасади бічних ризалітів 
вирішені на зразок класичного портика й увінчані 
ступінчастим атиком-фронтоном, який приховує кон-
струкцію покрівлі.

Стилістично близькими до архітектури Тюдорів 
є малі вокзали, побудовані на основі плану у вигля-
ді літери «Н», повздовжні корпуси яких фланкують 
різноширокі ризаліти з щитами, оздобленими сту-
пінчастим обрамленням. У всіх вокзалах цього типу 
торцеві фасади вужчого ризаліту завершені стрімки-
ми щитами, натомість ширший ризаліт має похилі 

щити з трьох сторін. Віконні отвори різної ширини, 
лучкові обрамлення яких утворюють бі- та трифорії, 
формують декоративний за звучанням ритм. Архі-
тектурний декор доволі скромний та обмежується 
широкими пласкими лізенами з нішами під дзерка-
ла, енергійно профільованими карнизами з дентику-
лами або модильйонами, лучковими сандриками над 
отворами вікон і дверей. Усі станції (Гострий, До-
бропілля, Красногорівка, Курахівка, Мерцалове, Роя, 
Селидівка, Цукуриха) було побудовано впродовж 
1915–1917 рр., після того, як три основні залізниці 
півдня України об’єдналися в одну мережу Південної 
залізниці [20, с. 17]. Вони компактно розташовані на 
залізничних лініях Дубово — Покровськ та Мерца-
лове — Лунна Ясинуватської дирекції Донецької за-
лізниці. 

Унікальним слід уважати типовий проект мало-
го вокзалу з шістьма ризалітами на повздовжніх фа-
садах, який був реалізований на станціях Волинської 
залізниці. Історія розвитку Волинської залізниці зу-
мовлена периферійним розташуванням Волинської 
губернії у складі Російської імперії. У другій полови-
ні ХІХ ст. мережа залізниць Волині не була щільною 
і переважно одноколійною, що значно утруднювало 
логістику перевезень. Ситуація радикально змінила-
ся з підготовкою Російської імперії до Першої світо-
вої війни. На французькі кредити розпочалося будів-
ництво залізниць, які мали сприяти зосередженню 
російської армії на лінії державного кордону з Німеч-
чиною та Австро-Угорщиною. Однак, незважаючи на 
всі старання, рокадні лінії вздовж майбутнього фрон-
ту із півночі на південь були розвинуті дуже слабо, 
що спонукало російське військове міністерство роз-
вивати лінії зі сходу на захід [19, с. 114]. Під час Пер-
шої світової війни австро-німецькі війська старали-
ся підірвати транспортні можливості супротивника. 
Німецьке командування дало наказ захопити великі 
залізничні вузлові станції (Вільно, Ковель, Барано-
вичі) та позбавити можливості російську армію ви-
користовувати рокадну лінію Поліської залізниці 
Вільно — Барановичі — Рівне. Після того як 1915 р. 
ця рокада була втрачена, російські залізничники на 
початку 1916 р. почали будувати об’їзні шляхи, зо-
крема, північної ділянки Поліської залізниці Калин-
ковичі — Коростень — Шепетівка. Як зазначають 
дослідники, роль залізниць під час війни радикально 
змінилася, саме ведення війни сприяло розширенню 
мережі залізничних шляхів [19, с. 116]. Незважаю-
чи на близькість фронту, 1916 р. на залізничній лінії 
за типовим проектом були побудовані пасажирські 
вокзали станцій Колоденка, Новоград-Волинський, 
Овруч, Омелянівка, Рихальська (Коростенська ди-
рекція Південно-Західної залізниці). 

Своєю лапідарністю форм будівлі вокзалів асо-
ціюються з тогочасною фортифікаційною архітек-
турою. Архітектурним лейтмотивом автор проекту 
обрав спарені широкі лізени, об’єднані відрізками 
карнизу з пласкими сухариками. Торцеві фасади біч-
них ризалітів апелюють до стилістичних рис архітек-
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Рис. 3. Глобине. 
1887. Полтавська 

дирекція Південної 
залізниці

Рис. 1. Макеївка. 
1904. Ясинуватська 
дирекція Донецької 

залізниці

Рис. 2. 
Головки. 1902. 
Коростенська 

дирекція Південно-
Західної залізниці
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тури Давнього Сходу (Єгипту, Ассирії), а можливо, 
ще більш очевидно — творчого методу видатного ар-
хітектора стилю ар-деко Й. Гофмана.

Висновки. Усі малі вокзали, побудовані за ти-
повими проектами у другій половині ХІХ — першій 
третині ХХ ст., належать до так званої берегової схе-
ми транзитних станцій, у якій вокзал розташовувався 
з однієї сторони залізничного шляху. Найпоширені-
шим типом залізничних вокзалів, який до нині можна 
зустріти в Україні, були одноповерхові цегляні спору-
ди, прямокутні у плані, з центральним входом, обабіч 
від якого розташовувалися зал очікування для паса-
жирів та службові приміщення. У більшості вокзалів 
було кілька входів: парадний і службові. Споруди цієї 
групи зазвичай характеризуються приземкуватими 
пропорціями та дзеркальною симетрією побудови 
відносно центрального входу.

Усі проаналізовані типові проекти малих вок-
залів мають прямокутний план, який ускладнюють 
виступи ризалітів. Найчисленнішою є група споруд 
із одним центральним ризалітом. Не менш популяр-
ним був типовий проект із бічними ризалітами на 
повздовжніх фасадах, які надавали вокзалам план у 
вигляді літери «Н». Рідше зустрічаються малі вокза-
ли з двома або трьома ризалітами на повздовжньому 
фасаді зі сторони колії — на основі плану на зразок 
літер «П» або «Е». Типові проекти з асиметричним 
планом із бічним ризалітом були створені виключно 
провінційними будівничими. Унікальний типовий 
проект із шістьма ризалітами, які утворюють план на 
зразок «папського хреста», властивий виключно Во-
линській залізниці.

Авторам типових проектів не вдалося реалізува-
ти визначених, властивих тільки вокзальній архітек-
турі рис, у цьому будівництві повторювано форми та 
композиційні засоби громадських (палацових павіль-
йонів, поштових станцій, заїжджих дворів) або про-
мислових і фортифікаційних споруд.

Архітектори того часу мали ґрунтовні знання 
з історії мистецьких стилів, що відкривало широкі 
можливості для творчого синтезу здобутків усієї архі-
тектурної спадщини. У вокзальному будівництві ви-
діляються дві основні групи тогочасних напрямів на-
слідування історичних джерел. Перша ґрунтувалася 
на використанні архітектурних форм Середньовіччя: 
романського та мавританського стилів. Відтворення 
монументальних фасадів середньовічної архітекту-
ри здавалося найбільш переконливим втіленням ідеї 
вокзалу як брами міста. Другий визначальний для 
типових проектів малих вокзалів еклектичний на-
прям базувався на класичних архітектурних формах 
і методах композиції. Його представники переважно 
орієнтувалися на класицизм, який згодом поєднували 
з ренесансними і бароковими мотивами, а на кінце-
вому етапі збагачували елементами національно-ро-
мантичного характеру. Елементи історичних стилів 
автори проектів трактували довільно, наприклад, сві-
домо порушуючи характерні форми, їхні масштаби, 
пропорції та взаємозв’язок. У прагненні до оновлен-

ня художньої мови архітектори України звернулися 
до стилістики ар-деко, а будівлі вокзалів, переборюю-
чи надмірний ретроспективізм, набували сучаснішо-
го звучання форм і образів, які розвивали найкращі 
традиції національного мистецтва, модернізуючи та 
монументалізуючи їх.
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