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ИСТОРИЯ, КУЛЬТУРА И СТИЛЬ АРХИТЕКТУРНОГО НА-
СЛЕДИЯ КВЖД

THE HISTORY, CULTURE AND STYLE OF THE ARCHITEC-
TURAL HERITAGE OF THE CHINESE EASTERN RAILWAY

Архитектурное наследие является материальным носителем, 
сохраняющим и отражающим историю архитектуры. История 
архитектурного наследия Китайско-Восточной железной доро-
ги насчитывает более ста лет. Территориально она отдалена от 
мест сосредоточения и происхождения исконной архитектуры 
России. Хронологически архитектурное наследие КВЖД нахо-
дится в определенных, достаточно узких в истории китайской 
архитектуры рамках. В данной статье прослеживаются истори-
ческие корни, культурный контекст и стилевые особенности ар-
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хитектурного наследия КВЖД, что дает теоретическую базу для 
его охраны и динамичного обновления. 

Architectural heritage serves as a material carrier that preserves and 
reflects the history of architecture. The history of the architectural 
heritage of the Chinese Eastern Railway spans over a hundred years. 
Spatially, it is situated far away from the places of concentration 
and origins of authentic architecture of Russia. Chronologically, the 
architectural heritage of the Chinese Eastern Railway exists within 
certain rather narrow for the history of Chinese architecture frame-
work. This article traces the historical roots, cultural context and 
stylistic features of the architectural heritage of the Chinese Eastern, 
providing a theoretical basis for the protection and dynamic renewal 
of the architectural heritage of the Chinese Eastern Railway.

Ключевые слова: динамическое обновление, КВЖД, история, 
культура, стиль.
Keywords: dynamic renewal, Chinese Eastern Railway (CER), his-
tory, culture, style.  

Статья подготовлена автором, обучающимся по российско-ки-
тайской межправительственной стипендии.

Формирование архитектурного стиля всегда находится в глу-
бинном взаимодействии исторического контекста и культурной тради-
ции. Следуя мысли швейцарского искусствоведа Г. Вёльфлина [1], стиль 
художника коренится как в предшествующей ему художественной тради-
ции, так и в культуре, в которой жил сам художник [2]. Произведения ис-
кусства формируются под влиянием исторических процессов, а истори-
ческие процессы, в свою очередь, формируются в процессе постоянного 
взаимодействия с ними [3]. Таким образом, исследование истории архи-
тектурного наследия КВЖД и происхождения его стилевых особенностей 
может помочь понять, как разумно использовать и функционально об-
новлять это архитектурное наследие так, чтобы оно могло быть инте-
грировано в современную жизнь, как достичь устойчивого развития, на-
следуя историю и культуру. Это является важным вопросом, требующим 
срочного решения в настоящее время.
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1. История и формирование стилевых особенностей архи-
тектурного наследия КВЖД

1) Исторические предпосылки
Изучение истории архитектурного наследия КВЖД позволяет 

поместить его в исторический контекст, рассмотреть его происхождение 
и изменения в относительно широком контексте, а также понять его зна-
чение и ценность в разные эпохи. Как отметил китайский профессор Лю 
Сунфу, в своих исследованиях по истории архитектуры он руководствует-
ся двумя важными принципами: «Один из них заключается в том, чтобы 
перенять, а другой – в том, чтобы вернуть. “Перенять” значит увидеть, 
то есть взглянуть на архитектуру и понять, что она из себя представляет. 
“Вернуть” значит исследовать архитектуру в той природную и антропо-
генной среде, в которой она существует» [4]. Таким образом, архитектура 
неразрывно связана со своим временем. Следуя этим принципам, в на-
шем исследовании мы, прежде всего, должны «вернуть» архитектурное 
наследие КВЖД в общий исторический контекст Великого Сибирского 
пути и российского градостроительства середины XIX – начала XX в. Бла-
годаря такому историко-культурному подходу, мы можем более четко по-
нять стилистическую эволюцию архитектуры КВЖД, выявить культурную 
и историческую логику, лежащую в ее основе, и обеспечить прочную тео-
ретическую базу для современной адаптации наследия.

Исторический контекст формирования архитектурного насле-
дия КВЖД

Более широким контекстом для строительства КВЖД (ил. 1) ста-
ли передовые технологии производства западноевропейских стран, осо-
бенно промышленная революция в Великобритании, которая оказала зна-

Рис. 1. Китайско-Восточная железная дорога Рис. 2. Транссибирская железная дорога
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чительное влияние на развитие 
российской промышленности. В 
первой половине XIX в. промыш-
ленность России получила зна-
чительное развитие, как в плане 
производственных структур, так 
и в плане технологий, особенно 
транспортных. Так, в 1916 г. было 
завершено начатое в мае 1891 г. 
строительство железнодорожной 
линии Санкт-Петербург – Влади-
восток через Москву протяженностью 9 288 км, самой длинной в мире и 
охватывающей наибольшее количество часовых поясов. Железная дорога 
имела ответвления в Монголию, Китай и Северную Корею. Часть желез-
ной дороги, проходящая по территории Китая, известна как КВЖД.

КВЖД была заложена в июне 1896 г. и завершена в июле 1903 г. 
Являясь важным ответвлением Транссибирской магистрали в Китае, она 
ведет свое начало из Читы (Россия), входит в Китайскую Маньчжурию, 
проходит через Харбин, затем выходит из Суйфэньхэ и, наконец, доходит 
до Владивостока (Россия).  Эта дорога протяженностью 1 510,14 км, с юж-
ным ответвлением от станции Харбин до станции Лушунькоу в Даляне, 
длиной 965,79 км, имеет общую длину около 2 476 км (ил. 3).

Программа строительства КВЖД была предложена еще во время 
предварительных консультаций по строительству магистрали Сибирской 
железной дороги. При принятии окончательного решения министр финан-
сов России С.Ю. Витте, имевший много сторонников, настаивал на продле-
нии Сибирской железной дороги через территорию Китая до Тихого оке-
ана, чтобы сократить расстояние для перевозок, снизить затраты, а также 
усилить стратегическое влияние России на Дальнем Востоке и в Китае, при 
этом сдерживая амбиции японской экспансии на Дальнем Востоке [5].

Строительство КВЖД сопровождалось широким гражданским 
строительством, созданием станционных поселений и городов, которые 
составляли необходимые условия для работы дороги и проживания рус-
ских людей на территории иностранного государства. Церкви обычно рас-
полагались в радиусе жилой зоны станции. Например, Серафимовская цер-
ковь (ил. 4, 5, 6) находилась в 200 метрах от железнодорожного вокзала на 
станции Маньчжурия (ил. 7, 8), а Никольская церковь в Харбине (ил. 9, 10, 

Рис. 3. Транссибирская магистраль и КВЖД
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11) — в 400 метрах от тогдашнего Харбинского вокзала (ил. 12, 13). В резуль-
тате возросшей строительной активности и постоянного притока людей 
появились многофункциональные объекты, такие как торговые, образова-
тельные и медицинские учреждения, которые стали катализаторами соци-
ально-экономического развития районов вдоль дороги. Планировка «стан-
ция-церковь-жилой район» схожа с планировкой ряда железнодорожных 
городов в России в 1860–1870-х гг.: возле таких станций, как Малая Вишера, 
Окуловская грузовая станция и Угловка, строились церкви, которые стано-
вились дополнительной достопримечательностью микрорайонов [6].

Рис. 4. Церковь Серафима Саровского в 
Маньчжурии

Рис. 5. Церковь Серафима Саровского в 
Маньчжурии

Рис. 6. Строительный чертеж церкви Серафима Саровского в Маньчжурии
Рис. 7. Железнодорожный вокзал Маньчжурии
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2. Этапы развития архитектурного наследия КВЖД
1) Ранний этап строительства (1896–1903)
Этот период стал этапом масштабного развития архитектуры 

КВЖД. Ориентированный на удовлетворение основных потребностей 
строительства и эксплуатации железных дорог, архитектурный стиль был 
преимущественно интернациональным в рамках русского стиля. Вокза-
лы строились как важные достопримечательности железной дороги. Так, 
например, оригинальное здание Харбинского железнодорожного вокзала, 
построенного в 1903 г., демонстрировало черты раннего модерна с просты-
ми и плавными архитектурными формами, большим количеством изогну-
тых элементов и декоративными мотивами, имитирующими формы расте-
ний, что сделало его пионером 
архитектуры стиля модерн 
КВЖД. В то же время, чтобы 
решить жилищные проблемы 
строителей железной дороги 
и ранних переселенцев, также 
было построено большое ко-
личество жилых помещений. 
Большинство таких домов 
представляли собой вариации 
традиционного русского дере-
вянного зодчества, сделанные 
из бревен, и имеющие крыши 
со скатами. Это архитектура, 
адаптированная к холодному 

Рис. 8. Строительный чертеж железнодорожного 
вокзала Маньчжурии

Рис. 9. Николаевская церковь в Старом 
Харбине (Свято-Николаевский собор)

Рис. 10. Николаевская церковь в Старом Харбине 
(Свято-Николаевский собор)
Рис. 11. Строительный чертеж Свято-Николаевско-
го собора в старом Харбине



518

и снежному климату Дунбэя, внешний вид которой сохранял естественную 
простоту текстуры древесины, а дверные и оконные рамы часто сопрово-
ждались простой декоративной резьбой по дереву.

2) Развитие и многообразие (1903–1917)
После завершения строительства КВЖД и открытия движения по 

ней начался подъем активной экономической и социальной деятельности 
в районах, расположенных вдоль линий КВЖД. Функциональные и эстети-
ческие требования к архитектуре железной дороги стали более диверси-
фицированными. Наряду с совершенствованием архитектурных объектов, 
связанных с железнодорожными перевозками, продолжают появляться 
коммерческие, культурные, религиозные и другие типы зданий. Культур-
ные учреждения, школы, библиотеки и клубы строились одно за другим. 
Например, клуб КВЖД, основанный в 1906 г., архитектурный стиль здания 
которого включает в себя различные элементы, в том числе симметричную 
планировку западного классицизма, но также и элементы русского народ-
ного искусства и несколько китайских декоративных деталей в его внутрен-
нем убранстве, отражая тенденцию на культурный обмен и синтез. В этот 
период также развивалась религиозная архитектура. Православные церкви 
в византийском стиле, как, например, Софийский собор, с его огромным 
куполом, изысканными мозаиками и фресками, являются выдающимися 
примерами религиозной архитектуры того времени, подчеркивая влияние 
византийского архитектурного стиля на КВЖД.

3) Период адаптации и поздней эволюции (после 1917 г.).
Октябрьская революция 1917 г. ознаменовала радикальную сме-

ну обстоятельств, в которых осуществлялось управление и эксплуатация 
КВЖД. Отъезд части русских эмигрантов и постепенное восстановление 

Рис. 12. Железнодорожный вокзал Хар-
бина

Рис. 13. Строительный чертеж Железнодорожно-
го вокзала Харбина
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китайских интересов на железной дороге открыли новый этап в развитии 
архитектуры КВЖД. Функциональность некоторых зданий изменилась, 
например, некоторые из зданий бывших русских клубов были переобо-
рудованы в места для проведения общественных мероприятий или офи-
сы. В то же время в архитектурном стиле постепенно возрастало влияние 
новых архитектурных тенденций и местной культуры. При сохранении 
оригинальных стилистических компонентов в ряде новых зданий всё яв-
ственнее отражались особенности местной архитектуры и культуры Севе-
ро-Восточного Китая (региона Дунбэй). Так, планировка зданий начинает 
учитывать особенности и элементы китайской традиционной усадьбы, 
происходит включение орнаментов и декора с китайской культурной 
символикой. Таким образом, дальнейшая эволюция архитектуры КВЖД 
характеризуется адаптацией к новой социальной и культурной среде.

Культурный контекст
Исследование культурного контекста архитектурного наследия 

КВЖД предполагает помещение КВЖД в систему координат «социаль-
ного наследия сообщества», которая состоит из трех измерений. Это ар-
тефакты материальной культуры (например, здания, железнодорожные 
сооружения, произведения искусства и т. д.), духовные продукты (напри-
мер, образ жизни, религиозные верования, символы, эстетическое вос-
приятие, ценности и т. д.) и организационные системы (например, инсти-
туты, ритуалы, способы социальной организации и т. д.).

В целом, культурный спектр КВЖД можно разделить на три эта-
па: культурный фон до строительства, слияние культур в процессе строи-
тельства и культурная эволюция в последующем использовании. Каждый 
этап отражает глубокое взаимодействие и синтез китайской и русской 
культур, сформировавшие уникальный культурный ландшафт. Благода-
ря этому наследию, мы можем получить представление о переплетении 
и влиянии культур в истории. Далее мы проясним культурный контекст 
архитектурного наследия КВЖД на разных этапах ее существования, об-
ращая внимание на два аспекта — пространственный и временной.

Период до строительства КВЖД
Если смотреть на географию КВЖД, то дорога протянулась через 

Северо-Восточный регион Китая с общим маршрутом в 2 489,2 км через 
Внутреннюю Монголию, провинции Хэйлунцзян, Цзилинь и Ляонин. Раз-
личные природные зоны – степи, водно-болотные угодия, горы и холмы 
и, соответственно, культура кочевых, полукочевых и земледельческих на-
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родов, рыболовов и охотников, сформировали особый культурный ланд-
шафт, в котором люди живут в гармонии с природой.

Что касается временного аспекта, то следы человеческой дея-
тельности в Северо-Восточном регионе Китая были обнаружены еще в 
эпоху палеолита. До строительства КВЖД Северо-Восточный регион Ки-
тая уже на протяжении десятков тысячелетий имел богатую историю и 
культуру: от культуры сушеней, йемеков и тунгусов, до культуры Когурё, 
Бохая, Ляо и Цзинь, а позднее и до маньчжурской и эмигрантской культу-
ры. Все они образуют пласты культуры и истории, подобно геологическим 
слоям, составляя уникальное культурное наследие Дунбэя.

Период строительства КВЖД
Строительство КВЖД привело к трансформации культурного и 

природного ландшафта. Появились новые поселения, масштаб которых 
продолжал расширяться, в соответствии с потребностями строителей и 
администраторов железной дороги, и приобретал первоначальные очер-
тания городов. Место быстро привлекало политиков, купцов, ремеслен-
ников и других людей, которые оказывали глубокое влияние на формы 
поселений, архитектурные стили и образ жизни.

КВЖД была запущена 9 июня 1898 г., а 14 июля 1903 г. была от-
крыта вся линия. В этот период, в 1902 г., еще до завершения строитель-
ства железной дороги, на новой рыночной улице Харбина (ул. Синьши-ц-
зе) уже были построены крупные общественные здания: Никольский 
собор (1900), резиденция заместителя директора железнодорожного бюро 

Рис. 14. Улица Лянфа, 64, Харбин, 1900 г., 
бывшая официальная резиденция замести-
теля директора Управления КВЖД, типич-
ное старое здание в стиле модерн

Рис. 15. Харбинский китайско-российский 
банк «Даошэн»
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(1900) (ил. 14), китайско-российский банк «Даошэн» (1902) (ил. 15), Цен-
тральная больница КВЖД (1900) (ил. 16), Центральная библиотека КВЖД 
(1902), Харбинский деловой клуб (1902). В основе архитектуры КВЖД в 
этот период была русская национальная архитектурная культура.

После завершения строительства КВЖД
Архитектура КВЖД, лучами расходящаяся от узловых точек ли-

ний КВЖД, вступила в период бурного развития. Вдоль маршрута велась 
достаточно активная коммерческая и торговая деятельность, и потому это 
пространство стало местом столкновения и интенсивного диалога разных 
культур. В последующие сто лет КВЖД пережила различные изменения: 
это смена руководства, реформы в период с конца 1970-х гг., развитие и 
перестройка промышленной структуры вдоль железной дороги, а также 
строительство зданий вдоль линии, с постепенным формированием новых 
архитектурных форм КВЖД. Если рассматривать комплекс КВЖД как «кар-
тину», то современная городская архитектура — это ее «фон». Простран-
ственная текстура этого «фона» не так очевидна, как на ранних этапах стро-
ительства, но демонстрирует силу взаимопроникновения и интеграции.

Политика «открытых дверей» в период после 1907 г. привела к 
появлению большого количества экономических и торговых компаний из 
западных стран. В городах начинают получать отражение архитектурная 
традиция и культура разных народов, значительные изменения претер-
певают и культура питания, одежды, языка, религии и искусства. До сих 
пор большинство линий КВЖД стабильно работают и продолжают выпол-
нять транспортную функцию. Эта железная дорога не только несет в себе 
историческую память, но и является важным материальным носителем 

Рис. 16. Центральная больница КВЖД Рис. 17. Архитектура в традиционном рус-
ском стиле
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регионального духа места. В контексте регионального архитектурного 
творчества в новую эпоху КВЖД стала жизненно важным источником 
культуры, а ее история и культура продолжают будоражить коллективную 
память людей. Сейчас она является источником вдохновения и возрожде-
ния местной региональной архитектуры.

КВЖД сформировала культуру региона Дунбэй, основанную на 
индустриальной культуре, культуры эмигрантов — русских, японцев, ко-
торые сталкивались, переплетались и интегрировалась с культурой мест-
ного населения и Китая. Она не только изменила географию и обогатила 
культурное разнообразие районов, расположенных вдоль маршрута, но и 
сформировала уникальный культурный ландшафт.

3. История формирования и развития стилевых особенно-
стей архитектуры КВЖД

Когда мы исследуем архитектурное наследие КВЖД само по себе, 
существует опасность увлечения отдельными деталями и упущения общей 
картины. Г. Вёльфлина, затронувшего «проблему стиля в изобразительном 
искусстве» и сформулировавшего пять диалектических пар понятий [7], 
критиковали за излишний фокус на форме произведения и потерю истори-
ко-культурного контекста, стоящего за формой. «Целостная форма произ-
ведения архитектуры выражает способ его организации и существования в 
контексте среды и культуры, ... выступает материальным воплощением ин-
формации, носителем эстетической и художественной ценности» [8]. Между 
тем, окружающая среда и культурный контекст, в котором находятся здания, 
также определяют их общую форму, поэтому, чтобы глубоко проанализиро-
вать стилистический спектр архитектуры КВЖД, необходимо поместить ее в 
контекст «русского стиля» середины XIX — начала XX в. в России.

На русскую архитектуру в этот период оказала влияние евро-
пейская промышленная революция, а разработка новых материалов и 
конструктивных форм способствовала трансформации русского архитек-
турного стиля, особенно когда технология стала доминировать над сти-
лем в архитектурном проектировании. Подчеркивались практичность и 
функциональность железнодорожной архитектуры. С ростом популярно-
сти концепции простого и надежного проектирования геометрическая 
упрощенность постепенно вытесняла сложную декоративность. В резуль-
тате доминирующим тоном архитектуры КВЖД стал интернациональный 
стиль в рамках русского стиля.
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Интернациональный стиль в рамках русского стиля имеет два 
признака – это его национальный и современный характер

Как пишет Е.И. Кириченко, «русский стиль как специальный 
термин — детище второй половины XIX века. Между тем сознательная 
потребность выразить и сделать наглядным то, что казалось олицетворе-
нием народного духа, что отличало нацию как определенную этническую 
целостность от других, что ассоциировалось с корнями национальной 
культуры, появилась более чем за век до возникновения термина русский 
стиль и феномена, им обозначаемого, — в 1720-1750-е годы» [9], поэтому в 
интересах строителей было отразить в архитектуре КВЖД то, что связано 
с духом русского народа и корнями русской культуры, то есть осуществить 
экспансию, в том числе культурную, на земли Северо-Восточного Китая. 
С.Ю. Витте прямо заявлял: «В этом суть дальневосточной проблемы. Поэ-
тому нынешняя проблема для всех стран заключается в том, как получить 
как можно большую долю наследия этих приходящих в упадок восточных 
стран, и особенно огромной Китайской империи» [10].

Модерн не имеет определенной национальной принадлеж-
ности, он представляет собой универсальную архитектурную систему, 
способную адаптироваться к самым разным культурным контекстам и 
смыслам. КВЖД – это железная дорога, соединяющая страны, территории 
и культуры, и российские проектировщики должны были отразить в архи-
тектурном проекте КВЖД самые передовые достижения русской архитек-
туры того времени, привнеся при этом в проект и достижения мирового 
проектирования. Выбор модерна для архитектуры КВЖД был обусловлен 
возможностью удовлетворения противоречивых целей утверждения рус-
ского влияния и соответствия местным условиям. Для России было важно 
как можно более лояльным способом закрепиться в дальневосточном ре-
гионе [11]. Архитектурный стиль стал проводником образа империи.

Архитекторы России конца XIX – начала XX в. отдавали пред-
почтение интернациональному стилю. Интернациональный стиль в рам-
ках русского стиля является одновременно национальным и современ-
ным. Национальные черты подчеркивали, кто строил и имел право на 
управление КВЖД, кроме того, подчеркивались ее функциональность и 
современный характер. С прокладкой железной дороги ряд зданий, пред-
ставляющих как утилитарную, так и эстетическую ценность, таких как 
вокзалы, больницы, церкви, школы и клубы, стали важной частью город-
ского развития. Эти здания построены в русском стиле конца XIX-го и 
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начала XX в., в них сочетаются модерн, индустриальный стиль, а также 
видны эклектические тенденции и стремление сочетать элементы китай-
ской и западноевропейских традиций. 

Русский стиль и исконно русская архитектура (ил. 17) очень по-
хожи по структуре и форме. В основном, это жилые здания с деревянны-
ми и кирпичными конструкциями. На дверных карнизах, карнизах крыш 
и перилах присутствует изящная резьба. Практичность и символизм уси-
ливают чувство культурной принадлежности.

Стиль модерн (ил. 18) представляет собой передовую архитектур-
ную эстетику того времени. Адаптивность плавных линий и промышленных 
технологий стала выбором архитекторов для демонстрации того, что это 
«передовая» архитектура. Этот стиль, в основном, использовался в крупно-
масштабных общественных зданиях, станциях первого и второго класса.

Рис. 18. Архитектура в стиле 
модерн

Рис. 19. Архитектура в стиле эклектики

Рис. 20. Здание в индустриальном стиле Рис. 21. Строительный чертеж железно-
дорожного вокзала в смешанном китай-
ско-западном стиле
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Эклектический стиль (ил. 19) не имеет четко определенных ка-
нонов, произвольно имитируя различные архитектурные стили в исто-
рии или свободно комбинируя различные архитектурные формы, главное 
для него — соотношение различных элементов и красота форм. В архи-
тектурных постройках КВЖД, лишенных строгой принадлежности к тому 
или иному стилю, часто наблюдается взаимопроникновение различных 
стилей, поэтому в архитектуре КВЖД много эклектики, особенно в обще-
ственной — больницах, административных зданиях и т. д.

Индустриальный стиль и индустриальная эстетика (ил. 20) при-
дают архитектуре КВЖД современность. Это отказ от сложного декора в 
пользу большей простоты форм с длиннопролетными каркасным кон-
струкциям и чугунным соединителями, что чаще встречается в промыш-
ленных зданиях, таких как заводы и локомотивные депо.

Стиль, сочетающий элементы китайской и западной традиций 
(ил. 21) — это новаторская попытка синтеза культур. Большие карнизы 
в китайском стиле и традиционные китайские благопожелательные ор-
наменты дополняют архитектурный комплекс КВЖД. В архитектурной 
практике КВЖД этот стиль получил раннее и яркое воплощение, которое 
впоследствии неоднократно переосмысливалось и воспроизводилось ки-
тайскими архитекторами. Его можно наблюдать в зданиях вокзалов, жи-
лых домах и общественных зданиях.

Архитектурные стили КВЖД гармонично сочетаются друг с дру-
гом. В дополнение к перечисленным выше стилям, стоит также упомянуть 
византийский стиль с центральным куполом, стрельчатые арочные окна 
и кирпичные контрфорсы в готическом стиле, а также геометрический 
абстрактный стиль ар-деко, которые составляют сложную генеалогию 
архитектуры КВЖД. Переплетение этих стилей на техническом, матери-

Рис. 22. Архитектура в 
смешанном китай-
ско-западном стиле
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альном и символическом уровнях создало богатый и уникальный стиль 
архитектуры КВЖД и стало ярким и ценным примером для культурного 
диалога и синтеза в архитектуре.

Заключение
Русское градостроительство в период с 1830 по 1910 г. пережило 

радикальную трансформацию. С середины XIX в. именно железнодорож-
ное строительство превращается в России в первостепенный по значе-
нию градоформирующий фактор [12]. Архитектурные формы городских 
дорог этого периода являются важным историческим источником. Начи-
ная с 1830-х гг., благодаря стандартизации проектирования и планиров-
ки, а также стремлению к «авангарду», городские дороги России пережи-
ли модернизацию и осуществили переход от традиционной планировки к 
современной. Такого рода перемены не только повлияли на облик города, 
но и глубоко изменили социальную и экономическую структуру.

Как и в случае с Транссибирской магистралью, цель строитель-
ства КВЖД и ее вспомогательных сооружений состояла в том, чтобы 
продемонстрировать экономическую мощь России на международном 
уровне. Значит, ее архитектура должна была соответствовать мировым 
стандартам, и в ней должны быть представлены образцы российского ин-
женерного мастерства. Основой архитектурной системы КВЖД послужи-
ла архитектура России конца ХIX – начала XX в. [13].

Объективно, строительство КВЖД изменило векторы социо-
культурного развития Северо-Восточного Китая, способствовало форми-
рованию и развитию городов вдоль маршрута и оказало очень глубокое 
влияние на процесс индустриализации в регионе. Благодаря богатой ти-
пологии и разнообразных стилей архитектурного наследия, во многих го-
родах КВЖД, расположенных вдоль железной дороги, стало возможным 
сформировать современный коридор исторического архитектурного на-
следия с глубокими культурными смыслами и уникальными формами.
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