The railroads, however, have some justification for having spent so much money on their passenger terminals. Not the least reason is the fact that the railway passenger station is the main entrance to and the main exit from the city. Civic pride demands a fitting gateway and it is in the best interests of the railroad to do its share. One of the remarkable features of American life has been the rapid growth of its communities. The average passenger station under such conditions has rarely retained its adequacy more than 25 or 30 years. It has been practically impossible to anticipate the exact degree of growth of business, and the cases are few where the railroads with all their foresight have been able to anticipate the future sufficiently. That explains why many of the stations now being built seem so enormous. It is quite possible that 25 years from now we shall look upon them, as magnificent as they now seem, as relics of a bygone age, woefully inadequate and out of date.

Passenger terminal design in the United States has been character​ized by the use of wide areas and of a very general tendency toward massiveness. The waiting room of the new Union Station in Kansas City has an area of 26,100 sq. ft. The Union Station in Washington has a similar area, 26,280 sq. ft. in size. The area of the waiting room in the North Western Station in Chicago is 25,000 sq. ft., but in the Pennsyl​vania Terminal in New York there is a space, 33,000 sq. ft. in area and 150 ft. in height. The other rooms in each of these stations are, of course, in keeping with the waiting rooms. It will emphasize these figures to note that in the Liverpool Street Station in London, handling at least twice the business of any of the terminals mentioned and the busiest station in England, there are four waiting rooms with a combined area of 3,000 sq. ft. It is but fair to say, however, that more waiting space is necessary in these particular American stations because trains are not so frequent.

The words of the Honorable Evelyn Cecil, a director of the London & South-Western and a delegate to the meeting of the International Rail​way Congress at Washington a few years ago, give an interesting expres​sion of the views of an Englishman in this regard:

“What strikes me most about the stations (in America) is the space. In most cases in England we are so confined for room. My first impres​sion of an American depot was that it is extremely grand and palatial, and the comfort of the public more considered than in our stations at home. Of course, the question of distinction in classes makes this much easier. The waiting room, like a grand central hall, creates a decidedly favorable impression, and the heating and lighting is all that could be desired. In fact, I was astonished at the prodigality of the use of the incandescent electric light. The platforms not being raised also simpli​fies the construction in America considerably. We had the means of thoroughly inspecting the South Union Terminal at Boston and the traffic there seems to be about the same as at Waterloo station, and yet they have not only three times the amount of tracks and space now, but have been able to.make provision for coping with almost any amount of traffic
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Fia. 7.—Pennsylvania Station in New York City.

in the future, with the double loop,1 the subway and other arrangements. When our English stations were built, it was impossible to foresee what the traffic would grow to, and building in this country to meet any con​tingency seems a wise plan. It is much to be regretted that former generations were not more foreseeing. This thinking of the future is evidently very much of the construction of the smaller stations, railroad sheds and yards. While we build a solid structure that will last for an indefinite time, here a much cheaper building is rushed up with a view of removal within 10 years if necessary, should later contingencies arise.”

The opinion has often been expressed that it is only in recent years that the possibilities of the artistic in passenger terminal design have been fully realized. There can be no doubt that the new stations are

1 See Chapter V. These loops have not been put in use.
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far superior both as to exterior and interior appearance to their prede​cessors. But, as a general thing, this does not necessarily prove, as some have thought, that the railways have turned a new leaf and now give their terminals an added architectural or aesthetic importance. Passenger terminals were built years ago that were models of architec​tural beauty for their period. The North and the South Stations in Boston, the great Union Station in St. Louis or the Reading and the Broad Street Stations in Philadelphia even now stand forth among some of the newer terminals. If they and some of the other stations of their time do not stand in the foremost rank among modern terminals, it certainly is not because there was not sufficient thought and care ex​pended on their design. Stations have shown their improvement—and it certainly is a great one—rather because there has been a marked ad​vance in architecture in the past two or three decades as to which there can be no question. There is hardly a city in which the newer buildings are not head and shoulders, physically and architecturally, above the older buildings about them. One has but to compare the ugly postoffice buildings built sometime ago in New York, Philadelphia, Boston or other cities with the structures that are being built today to emphasize that point. As far as railroad stations are concerned, however, the architects have had the advantage that in recent designs they have not had to worry about the great arched train .shed which at one time indicated the character of every important railway terminal; they can now choose among the butterfly, the umbrella or the Bush types of sheds. The old arched roof was always dirty, ill ventilated and poorly lighted and its influence was contagious.1 The new sheds, being cleaner, permit of cleaner stations and the exercise of much talent in the interiors that once would have been wasted. The cleanliness of electrification has further permitted wonderful results in the case of the Grand Central and Pennsylvania Terminals in New York City.

It has been said that on the average a terminal lasts about 25 or 30 years. The Broad Street Station in Philadelphia is an example. This station has now been in its present form a few years more than two decades; it is significant that the Pennsylvania Railroad has recently electrified its main line to Paoli, 20 miles out, for suburban service and to relieve the strain on the terminal. The Grand Central Station in New York has been remodelled four times in 40 years. It has now been made perhaps the best and largest passenger terminal in the world. Railway men find it interesting to speculate whether the present struc​ture will be adequate or even in existence 20 years from now.

It is interesting to consider some of the factors determining the life of a terminal. The two most important elements are the development

1 Nevertheless, the city of Providence through injunction suits held up the use of its new station two years and compelled the installation of the big train shed.

of the railway train and the astonishingly rapid growth of the com​munities. It is very easy to see how a station may become inadequate for the trains which use it. A train shed and platforms built for trains of eight cars will not serve trains of 12. This is the case at the North Station in Boston now, and is especially noticeable on days of heavy travel; a long train frequently has to be left partly on the interlocking, thereby tying up several tracks instead of one. At Broad Street, the train shed is too short; the space for platforms, however, is ample and the difficulty easily overcome by a number of umbrella sheds extending
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Fig. 8.—Waiting room of Kansas City Station.

out beyond the large main arch. More frequently the life of the terminal is determined primarily by the growth of the community and the in​creased demand put upon the railway’s passenger facilities. This means, simply, that the increased business offered to the carrier proves more than its station can handle efficiently, thus making it only a question of time as to when the station shall be replaced.

Railroads are sometimes led to replace their stations for other reasons. They may feel that a particular station is not fitting for the town it serves or not up to what is felt to be the standard for the system. One can easily imagine a case in which a station was built by a small or poor railway that later increased in size or was absorbed into a larger system. The same line in its new position or the wealthy owning road may deem it wise to build a terminal more suited to its size and standing. Few railroads are in a position, nevertheless, to replaco stations performing an adequate service because a newer station may be more comfortable or more beautiful.

The late President Finley, of the Southern Railway, once expressed this well in an address before the American Institute of Architects on December 16, 1909:

We must now consider the passenger station from the viewpoint of railway housekeeping. Let us assume that a certain city is provided with station facilities that are not quite up to the standard of similar facilities in some other places of approximately the same population and commercial importance. They are not such as the community would like to have, and they are not such as the railway management would consider ideal. The community believes it is entitled to the best of everything. It does not want a station that will be merely as good as one in a nearby town of the same size. It wants a better one. It would like to have the best and most beautiful station of any town of the same relative importance in that whole section of the country, and it does not hesitate to say so through its municipal officers, its commercial organizations and its newspapers.

The railway manager is in much the same position as the housekeeper when the old piano, which is still fairly good as a musical instrument, has had its case battered and scratched and the daughter of the family demands a new one. If he could draw on unlimited supplies of money he would like to provide every city on his line with an architectural monument, and every little way station with an artistic gem. It would be a splendid advertisement of his road, and the American Institute of Architects would hail him as the greatest railway manager the world had ever seen. But, just as the housekeeper who would like to buy a new piano must think first of the monthly grocery bill, of the needs of the family for clothes, of the leak in the roof, and, possibly, of the necessity of an addition to the house, so the railway manager, whose resources are always strictly limited by the earn​ings of the road and its credit, must think of his operating expenses, fixed charges, and taxes, and of the need of additional tracks, more cars, and additional and more powerful locomotives. He is glad to contribute to the gratification of the artistic taste of the public, but his first duty is to haul the public and its property over his lines. It may well be that the money which the new station would cost, if expended for additional tracks, would be far more beneficial to their city as a whole than would be the most splendid passenger station to which they could aspire. In that case their interests and those of the railway are iden​tical, and it is better for all concerned that they should put up with the not en​tirely satisfactory station facilities for a few years longer rather than the more vital improvements should be delayed. Capital invested in passenger stations in excess of the amount necessary to provide adequate and proper facilities for doing passenger business is unproductive.

Public regulation is always an important factor in passenger terminal progress. There are some few cases where the public authorities have ordered the building of new stations and in which the decision has meant a structure far beyond the need of the town with consequent hardship to the railroad. Public regulation appears at its best in terminal design, however, in connection with the elimination of grade crossings. Station after station can be named, Worcester, Mass., Wichita, Kans., etc., which was built as part of a broader scheme of grade crossing elimination. In some cases the plan results from the order of the public body; in others it is a matter of mutual agreement, possibly with the state law or the jurisdiction of the public service commission having control over the final arrangement of terms as between railroad, street railway and city. The
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Fig. 9.—General waiting room of Pennsylvania Station, New York.

plan for elimination of grade crossings at Worcester, Mass., incidentally, was under consideration for 20 years before the final decisions were reached. Laws providing for electrification are likewise important but it would be difficult to say what effect they might have, for but one terminal in the United States has been influenced by them, the Grand Central Terminal in New York.

It usually happens that those cities which have the best passenger terminals are on the whole those which have the newer ones, the experi​ence of any particular city in this respect depending largely upon the strength of the lines which serve it, their competition with each other or with lines serving adjacent cities, the degree of civic pride existing, the rapidity of the city’s growth or the action of the public regulatory bodies.

It was the opinion of the late Walter G. Berg that:

“It will prove better to follow, as a rule, well-established styles as precedents, applying the same principles modified to suit each individual case, in preference to attempting to produce something absolutely new and unique, which generally results in presenting for the edification of the inartistic public a kaleidoscopic con​glomeration of architectural odds and ends from different climes and centuries.”

That a person of Mr. Berg’s standing had justification for speaking thus is not to be denied. It does actually seem in many cases as though the terminal designers had almost refused to profit by the experience of their predecessors or rather by the experiences of the operating officers who profited or suffered from those experiences. It is for that reason, perhaps, that such stations as the Broad Street or the Philadelphia & Reading Terminals in Philadelphia or the North Station in Boston, as old as they are, still rank higher in the scale than many newer stations.

The prime necessities in any terminal are adequacy and convenience. One of the most important factors of convenience is accessibility. The position of the passenger station will be governed largely by topography, and by the relation that the position of the railway bears to the city and to the other lines. Freight yards and terminals should always be in a central location, for the nearer the facilities are to the business center the less time the trucks of the shippers will need to reach them.
 Pref​erably, the passenger terminal also should be centrally located, especially if it handles a large commuter traffic, but the requirements are not so strict. A good location some distance out may often be fully as con​venient as a far more valuable site directly in the heart of the city owing to the fact that the greater portion of the patrons probably have to ride to the terminal no matter where it may be placed. It is absolutely essential, however, that the station be as accessible as possible to all the trolley, elevated and subway systems and that if possible there be neces​sary the expenditure of but a single fare. If the number of commuters forms a large share of all the station’s patrons, conditions are rather differ​ent and it is much more desirable that the terminal be near the office district and business center. The commuter does not like to pay an extra nickel to get to his work if he can avoid it because the extra nickel is too great a proportion of the total fare and counts up when spent day after day throughout the month. An extra 10 or 20 minutes on the trolley, elevated or subway each morning or night, looks large when added to only a 25- or 30-minute ride by train. The extra five cents or 10 minutes is but an infinitesimal portion of the total fare or time spent
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Fig. 10. —Bird’s-eye view of Grand Central Terminal, showing office buildings on site of old yard.

on a long distance journey and probably will have to be spent by most of the travelers anyway.

If there are two or more terminals in a city it is, of course, best that they should be, if not near together, at least easily accessible the one to the other. The traveler cannot help but like that city best, other things being equal, in which he can go from one station to another with the least difficulty.

Another important element is competition. It is plain that if this is keen the more accessible and more centrally located station will get the business. Especially is this so if the competition is for suburban traffic. The commuter wants primarily convenience pnd regularity. If one line will take him five minutes nearer his work he will use it and forgive it for many little inconveniences for that alone. The point is clearer in the case of one station from which he can get to his work by walking as compared to a station from which he must ride, for, then, there is actually competition in rates, one road giving indirectly a cheaper fare. So is it with urban or interurban electric lines. The electric lines usually charge lower fares and generally strike further into the business district. If the commuter has to pay an extra five-cent fare or if he has to walk a much greater distance to reach the railroad station the electric line has a very good chance to secure the business, provided its service is at all comparable. If one of the important local considera​tions is competition, therefore, a central location only will be sufficiently accessible to get and hold the traffic.

It is not essential that the terminal be near the hotel district of the city which it serves. In almost every case, taxicabs, cars or private hotel busses will prove sufficient

There are some good ideas on the question of terminal location contained in the following paper read before the American Institute of Architects at Washington on December 16, 1909, by F. A. Delano, at that time president of the Wabash Railroad:.

Not only is the problem of terminal facilities for the railways in pur large cities becoming very complex in itself, but it is evident that it cannot be disasso​ciated from the problem of housing, of “intramural” transportation, or of laying out the cities’ arteries, breathing spots, or their main centers of activity. Ail of these functions must be considered together and coordinated in order to get intelligent and satisfactory results. The extraordinary growth, in recent years, of cities in the Old World as well as in the new, has naturally been the cause of much wonder, comment and analysis.

In the United States, at least, it has been found impossible for railways to plan for future needs more than 20 or 25 years in advance, under the most favor​able circumstances, and in many cases projects for extensions and improvements that were thought, when planned, to provide for traffic so far ahead as to be ex​travagant have soon proved inadequate.

(A) Geographical and Topographical Conditions.—The general plan of cities is, obviously, chiefly controlled by geographical and topographical conditions; they may, for convenience, be divided into three typical groups:

1. New York (Manhattan Borough) is a type of city whose development and growth have been forced into certain hard and fast lines by the fact that it is built on a long and comparatively narrow strip of land between two great rivers.

2. Pittsburgh is an example of second type, being located on hills divided by deep and comparatively narrow river valleys. In such cases, of course, railway entrance to the city is almost necessarily forced into the valleys and the develop​ment must be adapted to the geographical as well as the topographical conditions.

3. Chicago, Detroit and Buffalo are good examples of a third type, in which the city has first developed along a large body of water and then grown in concen​tric circles back from the water; the topography is so nearly flat as neither to sug​gest nor to interfere with any particular plan. In the case of Chicago, the river presents some special problems and osbtacles to natural growth; but, generally speaking, this type of city develops on the plan of an opened fan.

(B) Effect of the Height of Buildings.—Although we hear much of the advisa​bility of city ordinances limiting the height of buildings, the ordinances of one administration are likely to be disregarded or repealed by the next, and it may be said—speaking generally—that in this country we have not been successful in fixing any limit to the height of buildings; Boston is a notable exception. / Many of our large office and store buildings accommodate 10,000 people; and it is said of a large retail store in Chicago, which occupies not quite an entire city block and has a height of only 12 stories, that it frequently happens that there are 25,000 people in this store at one time. If the so-called “Loop District” or business heart of Chicago were filled with 20-story buildings, a condition which seems to be fast approaching, we should have say 40 blocks, each accommodating 25,000 people^ For that district alone, then, 1 mile long and Ц mile wide, our planning for streets and intramural transportation facilities must.make provision for the daily incoming and outgoing of about 1,000,000 people, besides which an equal number will have to be cared for in the “fringe” or surrounding territory.

It is obvious that the magnitude of the problem is very great and that every transportation facility, underground, on the street level, and overhead, will soon be taxed to its utmost. . . .

(C) Effect of the Housing Problem.—It may be said, generally speaking, that the radius within which the worker in a city may live is determined almost wholly by the time it takes him to travel to and from his daily occupation, and the cost of the transportation. An overwhelming majority of the people must live within a half to three-quarters of an hour of their work and will not pay a fare exceeding 10 cents, morning and night. Hence, it follows that the quicker and more eco​nomical the transportation, the greater will be the radius of country open for the development of homes.

The healthy growth of our cities is, then, dependent on the concurrent growth of adequate transportation facilities, and the time is rapidly approaching when there will be practically no real homes within our big cities proper; there are apartments, flats and tenements a plenty—but no real homes, except in the sur​rounding fringe. In New York’s east side there is a teeming population employed in and about their own tenements, but of the hundreds of thousands who daily
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go to and from their work in lower Manhattan, the business district proper, it is probably safe to assume that three out of four live outside of the island, while in Boston the percentage of workers in the city proper who live in the surrounding fringe is much larger, because of the greater adequacy of its suburban service.

In small cities, and in many of considerable size, it is desirable that the rail​way trains shall deposit their passengers close to the business center of the city; in most cities of the United States of under 100,000 inhabitants this is probably true. Even so, it is well to bear in mind that the city of 100,000 today which has its most valuable property occupied by passenger terminals will regret the adverse occupation of this land when it has doubled or quadrupled in size. In cities of the Old World, which were already great before the railways were created, and in our larger cities in this country, it is no longer possible and, to my mind, it is highly undesirable. The reason for this conclusion is that the railway terminal in a large city, if it be adequate to the needs, takes up directly and indirectly an immense amount of space, requires the closing of streets, and thus greatly interferes with the growth and development of a city. Indeed, a railway, both as an artery of traffic and as an obstacle, should be viewed like a great river or broad canal, for while it can be passed over and under more readily than a river, it necessarily forms a very important obstacle to any growth or development ....
Admitting, if you will, that the suburban passenger requires no elaborate terminal; that he would prefer a system of transportation which would give him an option of getting off at any one of several stations within the heart of the city —such service, for example, as the elevated roads or subways and surface lines give in our larger cities—the terminal for handling through traffic becomes the paramount consideration. The facts that people as a rule travel more than they used to, that long journeys are very common, that the comforts of travel require handling very long trains, that a modern passenger station must be supplied with many collateral conveniences, are all tending to increase the difficulties of the problem. An analysis of the travel will usually show that by far the greater proportion of the users of long distance trains are the well-to-do people who live in widely scattered districts, so that it is sometimes a mistake to assume that the passenger terminal must be central to the center of the population. A more cor​rect statement would be that it should be near the center of convenience for the principal users. What the center of convenience is, is a matter of some difficulty to determine. To a large portion of the transient visitors, the conveniently located passenger station center would bear some relation to the natural or con​venient hotel and theater center; to accommodate another large proportion of the traveling public it might be that it should be conveniently related to the resi​dence districts, which are usually widely separated. But in no one of these cases is it to be expected or necessary that the passenger arriving by train from a long journey or departing on a long journey expects to do so without taking some con​veyance. An analysis of the business will usually show that the large number of passengers arriving and departing on through trains use surface, elevated or subway cars, cabs, busses, automobiles, or other conveyances. The important question is not that it shall be within walking distance, but that it shall be con​veniently related to these various means of intramural transportation. It has already been noted that every new facility of transportation, every quickening of speed, by annihilating distance increases the possible radius of distribution of the homes of the people whose whole career is directly connected with the city, even though they may not live within its corporate limits. Thus the automobile, though it is an expensive and perhaps extravagant means of transportation, is having a very influential effect in this direction. Indeed, one cannot study this problem without being impressed with the interdependence of through traffic terminals and intramural transportation facilities, and it is certainly true that if we settle the one without regard to the other we are adopting a short-sighted policy. The evils of this method are to be seen where it has been pursued. . . .

A complete study of the whole problem in every case will convince all that no final plan can be worked out which does not consider coordination of the city or intramural transportation facilities with the railway terminals. As has been well said, the railway station for through traffic has become the modern portal of a great city. Through it are passing the citizens of the city as they come and go on their journeys, and, what is perhaps almost as important, through it are pass​ing visitors who frequently get their first and last impression of the city from this station and its immediate surroundings. Those of us who live in Chicago realize that much adverse criticism has come from those whose only impressions have been made by their journeys from the railway station to their hotels or business engagements; bad impressions which it has taken many favorable impressions to overcome. In some respects, the problem in Chicago is very difficult; in other respects, and especially when considering the number of units involved, it is re​markably simple. In more ways than one, however, it is just the same sort of problem that faces many other cities. It is a problem which cannot fail to appeal to the imagination of any man and is surely worthy of the deepest study of the best minds among architects, engineers and statesmen, as well as railway men.

У железной дороги есть свои причины расходования таких больших сумм на пассажирские терминалы. Очень важно то, что пассажирская железнодорожная станция – это главный вход и выход из города. Высокое самосознание населения требует достойного входа в город, поэтому в интересах железной дороги учесть это. Одна из характерных особенностей американской жизни - быстрый рост населенных пунктов. Средняя пассажирская станция в таких условиях редко сохраняет пригодность более 25-30 лет. В действительности, не возможно предугадать точную скорость роста городов, но в нескольких случаях управление железными дорогами было настолько дальновидным, что предугадало это в значительной степени. Это объясняет, почему многие станции, строящиеся сейчас, кажутся такими огромными. Вполне возможно, что через 25 лет мы будем смотреть на них, великолепных сейчас, как на реликты ушедшей эпохи, не соответствующие требованиям и устаревшие.

При проектировании пассажирских станций в Соединенных Штатах характерно использование больших площадей, наблюдается стремление к массивности. Зал ожидания объединенной пассажирской станции в Канзас-Сити имеет площадь 26 100 квадратных футов, объединенной пассажирской станции в Вашингтоне - 26280 квадратных футов, северо-западной станции Чикаго - 25 000 квадратных футов, станции Пенсильвания в Нью-Йорке - 33 000 квадратных футов и 150 футов в высоту. Размеры других помещений этих станций похожи на залы ожидания. Чтобы подчеркнуть эти цифры стоит отметить, что через станцию улица Ливерпуль в Лондоне проходит, по крайней мере, в два раза больше народа, чем через любую станцию, упомянутую выше; она считается самой загруженной станцией в Англии (в ней четыре зала ожидания с общей площадью 3000 квадратных футов). Однако, справедливо отметить, что для этих конкретных американских станций необходимо больше пространства, так как поезда ходят редко.

Слова почтенного Эвелина Сесила - главы Лондонского и Юго-Западного направления и делегата на заседании Международного железнодорожного съезда в Вашингтоне несколько лет назад представляют интересный взгляд англичанина в этой области:

Что поражает меня больше всего в американских станциях - это пространство. Обычно в Англии мы так ограничены в нем. Мое первое впечатление от американской станции - очень большая и роскошная, комфорт людей более продуман, чем в наших станциях. Конечно, вопрос о различных категориях станций помогает разрешить эту ситуацию. Зал ожидания, если это величественный центральный зал, создает благоприятное впечатление; отопление и освещение на этих станциях находятся на высоте. Действительно, я был поражен частотой использования ламп накаливания для освещения. Платформы не приподнятые, что тоже значительно упрощает строительство. Мы тщательно осмотрели станцию Южного союза в Бостоне: движение там примерно такое же, как на станции Ватерлоо; однако в три раза больше путей и пространства, поэтому станция сможет в будущем справиться практически с любым объемом движения (двойная петля 1 в подземном тоннеле и другие меры).

Станция Пенсильвания в Нью-Йорке

Во время строительства английских станций трудно было предвидеть такой рост пассажироперевозок, поэтому в данное время учет непредвиденных ситуаций при строительстве станций является мудрым решением. Мы сожалеем, что предыдушие поколения не были более предусмотрительными. Очевидно, это следует из строительства небольших станций, железнодорожных депо и товарных станций. В то время как мы строим прочную структуру, которая простоит в течение длительного времени, здесь строятся здания намного дешевле и быстрее, которые снесут в течение 10 лет, если это будет необходимо при возникновении непредвиденных обстоятельств. "
1.- См. Глава V. Эти петли не использовались

Часто высказывается мнение, что только в последние годы возможности художественного оформления пассажирских станций были полностью приведены в жизнь. Не может быть никаких сомнений, что новые станции намного лучше и внешне, и внутренне, чем их предшественники. Но это не доказывает распространенное мнение, что железные дороги открыли новую страницу развития и придают станциям архитектурное или эстетическое значение. Пассажирские станции были построены много лет назад и являются примерами архитектурной красоты своего периода. Северная и Южная станции в Бостоне, большая объединенная железнодорожная станция в Сент-Луисе или станции Рэдинг и Броуд-Стрит в Филадельфии даже сейчас превосходят некоторые новые станции. Если они и некоторые другие станции того же времени не занимают первое место среди современных станций то конечно не потому, что на их оформление не было потрачено много усилий (станции усовершенствовались и это, безусловно, отлично), а скорее потому, что в последние два-три десятилетия было отмечено развитие архитектуры, которое невозможно оспаривать. Едва ли существует город, в котором новые здания не «голова и плечи», физически и архитектурно, т.е. не возвышаются над старыми зданиями. Некоторые сравнивают уродливые здания почтового отделения, построенные давно в Нью-Йорке, Филадельфии, Бостоне или других городах со строениями, строящимися сегодня, чтобы подчеркнуть этот момент. Что касается железнодорожных станций, преимущество архитекторов заключалось в том, что им не приходилось беспокоиться о больших арочных дебаркадерах, которые в то время указывали на особенность каждой важной железнодорожной станции. Теперь они могут выбрать навес над железнодорожными путями в виде бабочки, зонтика или навес плавающего типа. Старые арочные крыши всегда были грязными, плохо вентилируемыми, плохо освещенными и источником инфекции1. Новые навесы (более чистые) – это решение вопроса чистоты станций и пример талантливого оформления, но когда-нибудь и они испортятся. Электрификация дала замечательные результаты на станциях Гранд Централ и Пенсильвания в Нью-Йорке.
Говорят, что средний срок службы станции составляет около 25-30 лет. Пример - станция Броуд-Стрит в Филадельфии. Она действует в ее нынешнем виде более двух десятилетий; важно отметить, что железная дорога Пенсильвании недавно электрифицировала свою основную линию Паоли (20 миль) для пригородного движения, чтобы снять нагрузку с пассажирских станций. Центральный вокзал в Нью-Йорке за 40 лет реконструировали четыре раза. Сейчас это лучшая и самая большая пассажирская станция в мире. Железнодорожникам нравится размышлять, будет ли современное строение отвечать требованиям будущего или даже существовать через 20 лет.
1. - Тем не менее, в городе Провиденс суд отсрочил использование новой станции на два года и принудил установить большой навес над железнодорожными путями.
Интересно рассмотреть факторы, определяющие жизнь станции. Двумя наиболее важными элементами являются развитие железнодорожного вокзала и удивительно быстрый рост населенных пунктов. Очень легко увидеть, что конструкция станции может не удовлетворять требованиям прибывающих поездов. Дебаркадер и платформы, построенные для поездов из восьми вагонов не смогут обслужить поезда из 12 вагонов. Это то, что происходит сейчас на Северном вокзале в Бостоне, особенно это заметно в дни массовых поездок; длинносоставные поезда часто нужно частично ставить на блокировку, тем самым они загораживают несколько путей вместо одного. 
Фото 8 - Зал ожидания станции Канзас-Сити
На Брод-стрит дебаркадер слишком короткий, однако пространства для платформ достаточно, поэтому возникающие проблемы легко преодолеть зонтичными дебаркадерами, выходящими за пределы большой главной арки. Чаще жизнь терминала определяется в первую очередь ростом населенного пункта и повышением спроса на обслуживание пассажиров на железной дороге. Это означает, что увеличение спроса на обслуживание данным транспортом значит больше, чем станция, которая может работать более эффективно (когда заменят станцию – только вопрос времени).
Иногда станции на железных дорогах заменяют по другим причинам. Управлению может показаться, что конкретная станция не подходит городу, который она обслуживает или она не отвечает стандартам системы. Можно легко представить себе случай, когда станция была построена на небольшой или плохой железной дороге, которая в дальнейшем разрослась или была поглощена более крупной системой. Новое руководство или богатые владельцы дороги сочтут разумным построить станцию, более подходящую новым размерам и положению. Тем не менее, некоторые старые станции предоставляют сервис, соответствующий требованиям времени, в то время как новые станции более удобные и красивые.
16 декабря 1909 года покойный начальник Южной железной дороги Фингли хорошо выразился в своем выступлении перед Американским институтом архитекторов:

Рассмотрим пассажирскую станцию с точки зрения ведения хозяйства железной дороги. Предположим, что некий город обеспечивается станционным оборудованием, которое не совсем соответствуют стандартам аналогичных объектов в других населенных пунктах примерно того же уровня населения и коммерческого значения. Оно не подходит требованиям, которые предъявляют жители населенного пункта и железная дорога. Горожане считают, что имеют право на все самое лучшее. Они не хотят, чтобы их станция была хуже станции соседнего города того же размера. Они хотели бы иметь лучшие и самые красивые станции, какие есть в городах примерно того же значения в данной части страны, население не стесняется говорить об этом через муниципальных служащих, коммерческие организации и газеты.
Железнодорожный служащий находится во многом в таком же положении, как и экономка, когда старое пианино, все еще хорошее как музыкальный инструмент, разбито и поцарапано, поэтому дочь семьи требует новое. Если бы служащий располагал неограниченными денежными ресурсами, он бы предоставил каждому городу свою ветку с архитектурным памятником, каждому маленькому полустанку художественное сокровище. Эти памятники служили бы великолепной рекламой железной дороги, Американский институт архитекторов провозгласил бы служащего величайшим менеджером железнодорожных дорог, которого когда-либо видел мир.
Но, как и экономка, которая хотела бы купить новый рояль, но должна думать в первую очередь о ежемесячном счете на продукты, потребностях семьи в одежде, протечке в крыше, и, возможно, о необходимости увеличить дом, так же и менеджер железной дороги, чьи ресурсы всегда строго ограничены доходами дороги и ее кредитами, должен думать о своих операционных расходах, фиксированных платежах и налогах, а также о необходимости построения дополнительных путей, покупки вагонов и более мощных локомотивов. Он рад внести свой вклад в удовлетворение художественного вкуса общественности, но его первостепенная задача - перевозка населения и его собственности по железнодорожным путям. Вполне может оказаться, что деньги, необходимые на новую станцию, можно потратить на дополнительные пути и это в целом будет полезнее для города, чем самая роскошная пассажирская станция, которую хотели бы иметь горожане. В этом случае ее интересы и интересы железной дороги похожи и лучшее для всех заинтересованных сторон, если они смирятся с не вполне удовлетворительным станционным сооружением и потерпят еще несколько лет, чем отложат более жизненно необходимые улучшения. Капитал, вложенный в пассажирские станции сверх нормы для обеспечения надлежащих условий перевозки пассажиров, оказывается непродуктивным. 

Государственное регулирование всегда является важным фактором развития пассажирских станций. Есть примеры, когда государственные органы обязали построить новые здания станций, выходящие за рамки потребностей города, что в дальнейшем привело к трудностям для железной дороги. Государственное регулирование проявляется заметнее в оформлении станций в связи с устранением железнодорожных переездов. Можно назвать «станции после станций»: Вустер, Масс, Вичита, Канс и т.д., которые были построены как часть более широкой схемы разделения уровней. В некоторых случаях схема - результат распоряжения государственного органа, в других это результат взаимной договоренности, возможно, с правом государства или юрисдикции Комиссии по вопросам государственной службы, имеющей контроль над окончательной договоренностью в отношении станций между железной дорогой, трамвайной линией и городом.
Фото 9. Общий зал ожидания станции Пенсильвания, Нью-Йорк.
Кстати, план устранения железнодорожных переездов в Вустере, штат Массачусетс находился на рассмотрении в течение 20 лет до принятия окончательного решения. Также важными являются законы, обеспечивающие электрификацию, трудно обозначить вытекающие последствия (например, станция в Соединенных Штатах - Центральный вокзал в Нью-Йорке).
Очень часто происходит так, что города с лучшими пассажирскими станциями имеют более новые станции. Опыт того или иного города в этом отношении в значительной степени зависит от важности железнодорожных линий, которые его обслуживают, их конкуренции друг с другом или с линиями, обслуживающими соседние города, степенью развития гражданской ответственности народа, быстроты роста города или действий общественных регулирующих органов. 
Мнение покойного Уолтера Г. Бера заключается в том, что:
«Как правило, в качестве примера лучше следовать общепринятым типам конструкций с основами, которые можно изменять в каждом отдельном случае, в противовес попытке создать нечто абсолютно новое и уникальное, что обычно приводит к постоянно и быстро меняющемуся нагромождению архитектурными мелочами из разных веков и районов ".
Неоспоримо, что высказывание г-на Берга подтверждается фактами. В действительности часто кажется, что оформители станций отказываются извлекать пользу из опыта своих предшественников, вместо этого следуют советам опыт чиновников, которые извлекают из этого пользу. Но из-за этого такие станции, как Броуд-Стрит, Ридинг или Филадельфия в Филадельфии или Северный вокзал в Бостоне достаточно старые, но по-прежнему имеют более высокий рейтинг, чем многие новые станции.
Прежде всего в станциях необходимы пригодность и удобство. Одним из наиболее важных факторов является удобство доступа. Положение пассажирской станции будет в значительной степени определяться топографией, положением железной дороги в городе и другими транспортными линиями. Грузовые дворы и станции всегда должны быть в центре города - чем ближе объекты к бизнес-центру, тем меньше времени грузовикам отправителей будет необходимо, чтобы добраться до них. Предпочтительнее, чтобы пассажирская станция находилась в центре города, особенно, если она обрабатывает большое количество пригородных перевозок, но требования не так строги. Хорошее место на некотором расстоянии от центра часто может быть более удобным и более общественно значимым, чем прямо в центре города в связи с тем, что большей части посетителей придется ехать на станцию независимо от того где она расположена. Однако очень важно, чтобы станция была как можно более доступна для троллейбусов, эстакад и систем метро, необходимо рассчитать расходы на билет в один конец. Если число пассажиров из пригорода, регулярно ездящих в город на работу, образует большую долю пассажиропотока, желательнее, чтобы станция находилась рядом с областным управлением и бизнес-центром. Жители пригорода, регулярно ездящие в город на работу, не любят тратить лишние деньги на дорогу (доля дополнительных трат от общей стоимости за проезд слишком велика). Дополнительные 10 или 20 минут на трамвае, эстакаде или метро каждое утро или ночь, довольно затратны, если езда на поезде занимает всего 25-30 минут.
1. - Это утверждение относится прежде всего к коммерческим станционным путям с железнодорожными товарными станциями и вытяжными путями и рассматривается более подробно на стр. 20 «Грузовые станции и поезда»

Фото 10. – Станция Гранд Централ с высоты птичьего полета, можно увидеть конторы на месте старого станционного парка.

Дополнительные пять центов или 10 минут - всего лишь бесконечно малая часть от общего тарифа или времени, проведенного в долгой поездке, и скорее всего все равно будут израсходованы всеми пассажирами.
Конечно, наличие двух или более станций в городе - лучшее, что может быть, если они расположены не рядом друг с другом, и, по крайней мере, легко доступны. Путешественнику не может не понравиться город (при прочих равных условиях), в котором он может проследовать от одной станции к другой с наименьшими трудностями.
Еще одним важным элементом является конкуренция. Очевидно, что пассажиропоток получит станция, стремящаяся быть более доступной и расположенной в центре. Особенно это относится к конкуренции пригородных перевозок. Пригородные жители, работающие в городе, хотят в первую очередь удобства и регулярности. Если линия будет доставлять их к месту, которое на пять минут ближе к работе, то они будут пользоваться именно ею и предпочтут это одно преимущество множеству незначительных неудобств. Например, если существует станция, от которой такой житель может дойти до своей работы пешком и станция, от которой он должен поехать. Здесь конкуренция в расценках - одна дорога предлагает косвенно более дешевый тариф. То же относится и к городским или междугородным электрическим линиям. Электрические линии обычно устанавливают более низкие тарифы и вообще в основном работают в деловом районе. Если пригородный житель, работающий в городе, должен платить дополнительные пять центов или если он должен идти гораздо большее расстояние до железнодорожной станции, то у электрической линии хороший шанс предпочтения из-за сопоставимости предоставляемых ею услуг. Если одно из важных местных обстоятельств – конкуренция; только центр города будет достаточно доступным, чтобы получить и удерживать трафик.
А то, что станция находится рядом с районом гостиниц в городе, который она обслуживает – незначительный факт. Почти в любом случае такси, автомобили или частные автобусы отеля смогут довезти клиента.

В докладе, прочитанном перед Американским институтом архитекторов в Вашингтоне 16 декабря 1909 года Ф. А. Делано, в то время являющимся начальником железной дороги Уобаша, есть несколько хороших идей по вопросу месторасположения станций:

Это не только проблема станций железных дорог в крупных городах (которые становятся очень сложными сами по себе), но очевидно, что она не может существовать в отрыве от проблемы жилья, от схемы "внутригородского" транспорта или прокладки городских магистралей, «зеленых» районов или основных центров активности. Все эти функции должны рассматриваться совместно и координироваться для получения разумных и удовлетворительных результатов. К тому же чрезвычайно быстрый рост городов Старого и Нового Света в последние годы стал поводом для удивления, комментариев и анализа.
Было обнаружено, что в Соединенных Штатах невозможно планировать развитие железных дорог больше чем на 20-25 лет вперед, при самых благоприятных обстоятельствах, а во многих случаях проекты по расширению и улучшению, которые были задуманы при планировке для обеспечения дальнейшего непредвиденного движения транспорта, вскоре оказались недостаточными.
(А) Географические и топографические условия – очевидно, что генеральный план города главным образом контролируется географическими и топографическим условиями. Для удобства их можно разделить на три типовые группы:
1. Нью-Йорк (округ Манхэттен) является первым типом городов, развитие и рост которых определили быстрые транспортные линии, так как он построен на длинной и сравнительно узкой полоске земли между двумя великими реками.
2. Питтсбург - пример городов второго типа, находится на холмах, разделенных глубокими и сравнительно узкими долинами рек. В таких случаях, конечно, железнодорожный въезд в город почти всегда вынужденно находится в долинах и развитие должно быть привязано к географическим, а также топографическим условиям.
3. Чикаго, Детройт и Буффало – вот  хороший пример городов третьего типа. Город построен вдоль большого водоема, а затем рос концентрическими кругами в направлении от воды; топография так близка к плоской, что не может предложить конкретный план. В случае Чикаго, река представляет некоторые особые проблемы и препятствия естественного прироста, но, вообще говоря, этот тип городов развивается по плану раскрытого веера.

(Б) Влияние высоты строений - хотя мы много слышим о целесообразности городских постановлений о предельной высоте зданий, постановления одной администрации, скорее всего, не учитываются или отменяются следующей и можно сказать, говоря в общем, что в этой стране мы не были успешны в установлении любых ограничений на высоту зданий; Бостон является заметным исключением. Многие наши здания больших офисов и магазинов вмещают 10 000 человек (например, большой розничный магазин в Чикаго, который занимает практически целый городской квартал и имеет высоту всего 12 этажей, часто в этом магазине одновременно находится 25 000 человек). Если так называемые "кольцевые районы" или деловой центр Чикаго были бы заполнены 20-этажными зданиями, состояние, которое, кажется, быстро приближается, было бы необходимо 40 блоков, каждый из которых вмещает 25 000 человек. Только для одного этого района длиной в одну милю и несколько миль в ширину наше планирование улиц и транспортных средств должно предусматривать ежедневно примерно 1 млн человек входящих и выходящих, а кроме того, примерно такое же количество людей необходимо чтобы заботиться о "границах" или окружающей территории.
Очевидно, что масштабы проблемы очень велики и что все удобства транспортировки под землей, на земле и в воздухе скоро будут облагаться высочайшим налогом. . . .
(В) Влияние жилищной проблемы. Можно сказать, что район города, в котором может жить работник, почти полностью определяется временем, которое ему требуется, чтобы ездить на работу и обратно и стоимостью транспортировки. Подавляющее большинство людей должны жить в 30-45 минутах от работы и не будут платить тариф, превышающий 10 центов утром и вечером. Отсюда следует, что чем быстрее и экономичнее транспорт, тем большая территория пригорода будет использоваться для строительства домов.
Здоровый рост наших городов зависит от одновременного роста соответствующих объектов транспорта; стремительно приближается время, когда в наших больших городах не будет практически никаких поместий; существуют квартиры, многоквартирные дома, но никаких поместий, за исключением пригорода. В восточной части Нью-Йорка большинство населения работает в собственных многоквартирных домах, сдаваемых в аренду, но сотни тысяч людей ежедневно отправляются на работу в нижний Манхэттен, деловой район. Можно предположить, что три человека из четырех проживают за пределами острова, в то время как в Бостоне процент рабочих, живущих в окрестностях гораздо больше в связи с более подходящим пригородным сообщением.
В малых городах и в больших городах желательно, чтобы железнодорожные поезда высаживали пассажиров недалеко от делового центра города; в большинстве городов Соединенных Штатов с населением 100000 жителей это действительно так. Несмотря на это, следует иметь в виду, что сегодня в городах с населением 100 000 человек наиболее ценные земельные участки заняты пассажирскими станциями и это многих не устраивает, к тому же станция еще расширится в 2 или 4 раза. В городах Старого Света, которые и так были велики перед постройкой в них железных дорог, и в крупных городах этой страны это уже не возможно, и, на мой взгляд, крайне нежелательно. Причиной такого вывода является то, что железнодорожный вокзал в большом городе, если разумно понимать потребности, занимает прямо и косвенно огромное количество пространства, требует перегораживания улицы и тем самым значительно влияет на рост и развитие города. Действительно, железные дороги, как транспортная магистраль и препятствие, следует рассматривать как большую реку или широкий канал, которую можно пересекать сверху и снизу легче, чем реки, это неизбежно является очень важным препятствием любого роста или развития ....
Признаем, что пригородному пассажиру не нужна сложная станция, что он предпочел бы систему транспорта, которая даст ему возможность выйти на любой из нескольких станций в центре города. Такие услуги, например, как эстакада или подземные и наземные линии играют все меньшую роль в наших крупных городах - станции по перевалке движения становятся обыденностью. То, что люди обычно едут дольше, чем они привыкли, что распространены дальние поездки, что удобства в поездке требуют очень длинных составов, что современная пассажирская станция должна быть снабжена многими второстепенными удобствами - все это только затрудняет задачу. Анализы поездок, как правило, показывают, что на сегодняшний день большая часть пассажиров поездов дальнего следования являются хорошо обеспеченными людьми, живущими в разных районах, так что иногда считать, что пассажирская станция должна занимать центральное место в центре города является ошибкой. Правильнее утверждать, что она должна располагаться недалеко от центра удобств для основных пользователей. Что является центром удобств – это достаточно трудно определить. Для большинства временных посетителей удобно расположенная центральная пассажирская станция будет близка к удобным отелям и театральному центру, для удовлетворения еще большей части пассажиров она должна быть расположена недалеко от жилых районов, которые, как правило, удалены друг от друга. При этом не следует ожидать, что пассажир, прибывающий на поезде из длительной поездки или выезжающий в продолжительное путешествие рассчитывает сделать это использования различных видов транспорта. Анализ бизнеса, как правило, показывает, что большое количество пассажиров, прибывающих и выезжающих поездами используют трамваи, метро, такси, автобусы, автомобили или другие транспортные средства. Важным вопросом является не что должно быть в шаговой доступности от станции, а что она должна располагаться недалеко от различных видов городского транспорта. Как уже было отмечено, каждое новое средство передвижения, каждое увеличение скорости, уменьшение расстояния увеличивает возможный радиус расположения мест проживания пассажиров, вся карьера которых напрямую связана с городом, даже если они не могут жить в его пределах. Таким образом, автомобиль, хотя это дорогое и, возможно, экстравагантное транспортное средство, может быть более предпочтительным вариантом. Действительно, для изучения этой проблемы надо глубоко почувствовать взаимозависимость станций и городских транспортных средств. На самом деле, если установить станцию без учета транспорта - это будет недальновидной политикой. Недостатки этого метода увидят там, где он будет реализован. . . .

Полное исследование всей проблемы в каждом отдельном случае убедит всех, что окончательный план не может быть разработан без согласования географии города или городских транспортных средств с железнодорожными станциями. Раньше было отмечено, что вокзал для транзитных перевозок стал главным входом современного большого города. Через него проходят жители города, когда они приезжают и уезжают во время поездок, и, что пожалуй почти так же важно, через него проходят посетители, которые часто получают свое первое и последнее впечатление от города благодаря этой станции и ее ближайшим окрестностям. Те из нас, кто живет в Чикаго, понимают, что много неблагоприятной критики исходило от тех, чье впечатление о городе основывалось только на их ощущениях от поездки от железнодорожного вокзала до гостиницы или по делам бизнеса - плохое впечатление затмило многие положительные. С одной стороны, проблема в Чикаго очень трудна, с другой стороны, особенно если учесть количество объектов, она удивительно проста. Это всего лишь такая же проблема, которая стоит перед многими другими городами. Это проблема, которая не может не воззвать к воображению человека и, безусловно, достойна самого глубокого изучения лучших умов среди архитекторов, инженеров и государственных деятелей, а также железнодорожников.

GENERAL PRINCIPLES








� This statement applies primarily to commercial yards with freight houses and team tracks and is treated in more detail on page 20 of “ Freight Terminals and Trains. ”





