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A budapesti Nyugati pályaudvar ünnepélyes átadásának 140. évfordulója alkalmából a szerző össze-
foglalja a közlekedés-, város- és építészettörténeti tekintetben is különleges fontosságú létesítmény 
építő- és díszítőköveire vonatkozó kutatási eredményeit. A tanulmány első része a pályaudvar bemutatá-
sát követően az építkezésnek a téma szempontjából legfontosabb eseményeit veszi sorra és ismerteti  
a kőanyagok felhasználásának körülményeit, majd a második rész a szóban forgó kőzetek származási 
helyét, legfontosabb tulajdonságait mutatja be. A kövek kiválasztása és felhasználása az építtetők azon 
szándékát tükrözi, hogy a pályaudvart építésekor a Habsburg-monarchia egyik legjelentősebb, reprezen-
tatív vasúti létesítményének szánták.
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„Az uj pályaudvarnak pedig feladata, 
hogy az érkező idegen előtt 

városunk nagysága és jelentőségéről tanuskodjék 
s annak ékítése és szépítésére szolgáljon.”1

1. BEVEZETÉS

A terézvárosi Nyugati pályaudvar a főváros egyik nagy jelentőségű, patinás épü-
letegyüttese. A magyarországi mérnöképítészet kiemelkedő alkotásaként számon 
tartott fejpályaudvar meghatározó építészeti sajátossága a karcsú öntöttvas oszlopok 
és kovácsoltvas elemek hazánkban akkoriban úttörőnek számító, nagymértékű fel-
használása. Kevésbé közismert azonban az, hogy milyen fontos szerepet kapott a 
hagyományos építőkövek alkalmazása is az épület konstrukciójában, továbbá, hogy 
milyen igényes módon gondoskodtak a tervezők és az építtetők az épület díszítő-
kövekkel való ékesítéséről is. 

Ez a tanulmány a vasúti közlekedésben betöltött fontos szerepe mellett urbanisz-
tikai és építészeti szempontból is egyaránt különleges pályaudvar ünnepélyes átadá-
sának 140. évfordulója apropóján született. Ez alkalomból a szerző – a szükséges 

1 Osztrák 1877e. 357.
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építészettörténeti háttér felvázolását követően – az írott források adatainak figyelembe-
vételével, de főként helyszíni megfigyelésekre támaszkodva összefoglalja a létesít-
mény építése során felhasznált építő- és díszítőkövekhez kapcsolódó alapvető infor-
mációkat. A kőzetek önmagában is izgalmas petrográfiai és eredetmeghatározásán túl 
közvetett módon képet kaphatunk a tervezők esztétikai felfogásáról, az építtetők 
pénzügyi lehetőségeiről és a kőanyagok szállítóinak földrajzi és gazdasági kapcso-
latrendszeréről is.2 

2. KUTATÁSTÖRTÉNETI ÁTTEKINTÉS

A ma Budapest-Nyugati pályaudvar néven funkcionáló létesítmény építéstörténe-
tének sokat idézett és általában hitelesnek tekintett forrásai a Vasárnapi Ujság,3 va-
lamint a Központi Vasúti és Közlekedési Közlöny magyar nyelvű tudósításai.4 Sajnos 
sem ezek, sem a kortárs laikus és szaksajtó sokszor csak egymást ismétlő egyéb 
beszámolói, sem az előkészítés különböző szakaszaiban keletkezett tervváltozatok 
nem tartalmaznak a téma szempontjából érdemi adatokat. 

Az idegen nyelvű egykorú írott beszámolók között kiemelkedő forrásértékkel bír 
az Allgemeine Bauzeitungnak az új pályaudvarról a vasúttársaság bécsi Építészeti 
Igazgatóságának adatai alapján, dokumentációs céllal íródott szakcikke.5 Csekély 
terjedelemben ugyan, de egyedülálló módon ez a tudósítás néhány felhasznált kőzet 
fajtáját, származási helyét is igyekszik megadni. Bár szerzője ezen a téren nem töre-
kedett teljességre, kőzettani nevezéktana mára elavult, egyes anyagleírásai pedig ma 
már nehezen értelmezhetők, ez a dokumentum mégis alapvető forrásként szolgál a 
téma szempontjából. Annak ellenére, hogy néhány megállapítása legalábbis nemcsak 
furcsa, de alighanem téves is: ilyen például, mikor arról ír, hogy a férfi mellékhelyi-
ségek egyes elemei (de csak ezek) márványból készültek,6 vagy hogy az udvari pa-
vilon előcsarnoki helyisége (de csak ez) mozaikburkolatú7 stb. A következetes szó-
használat érdeme a forrásnak: érdekes és fontos, hogy a „Stein” és a „Marmor” 
kifejezések gondos alkalmazásával üdítően eltér attól a máig továbbélő gyakorlattól, 
miszerint a márvány megjelölést – kereskedelmi eredetű beidegződésként – rendsze-
rint nemcsak a valóban metamorfizált karbonátos kőzetekre, hanem az összes tömött, 
jól polírozható mészkőre is alkalmazzák. 

A pályaudvarról újdonságnak számító további tények, adatok a későbbi évtizedek 
vasúttörténeti munkáiban csak mozaikszerű részinformációkként lelhetők fel, vala-
mint az építő- és díszítőkövek kérdésköre továbbra sem jelenik meg ezekben a mun-

2 Kertész 1983. 5.
3 Osztrák 1877b. 681–682.
4 Osztrák 1877e. 357–358.
5 Aufnahms-Gebäude 1883. 3–11 és 13–19.
6 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
7 Aufnahms-Gebäude 1883. 9.
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kákban.8 A múlt század hetvenes éveiben részben a centenáriumi megnövekedett 
érdeklődés miatt, másrészt a metróépítés okán, továbbá elsősorban a pályaudvar 
nagycsarnokának felújításához, a vasszerkezet rekonstrukciójához kapcsolódva a 
népszerűsítő írások mellett több tudományos igényű – ámbár e tanulmány témájának 
szempontjából kevéssé releváns – cikk is született.9 Kathy Imre műegyetemi docens 
kéziratban maradt úttörő munkáját10 követően Vadas Ferenc művészettörténész – a 
rendelkezésre álló ismeretanyagot számos levéltári dokumentum felhasználásával 
kiegészítve – 1996-ban elkészítette a Nyugati pályaudvar építéstörténetének minden 
korábbinál részletesebb összefoglalóját,11 de az építő- és díszítőkövek bemutatása 
ebből az alapműből is kimaradt.

Végezetül megállapítható, hogy az épületnek a műemléki kőanyagok szempontjá-
ból való tudományos célú feldolgozása mostanáig még nem történt meg. 

3. AZ ÉPÍTKEZÉS ELŐZMÉNYEI

A cs. kir. szabadalmazott (értsd: „kiváltságos”) Osztrák Államvaspálya-társaság12 
(k. k. Privilegierte Österreichische Staats-Eisenbahngesellschaft) új pesti pályaudva-
rának a helyén eredetileg egy olyan állomásépület állt, amely építésekor (1846) még 
a település szélén helyezkedett el, de az 1870-es évek elejére már körbenőtte a város. 
Ekkorra az indóház a bővítések ellenére sem volt már képes az egységesülő főváros 
megnövekedett személy- és áruforgalmának lebonyolítására, ráadásul a társaságnak 
a Fővárosi Közmunkák Tanácsával látszólag kibékíthetetlen ellentéte keletkezett a 
Nagykörútnak a testület által kezdeményezett, tervezett vonalvezetése miatt, amely-
nek útjában állt az állomásépület. Egy nagyberuházás körüli hírverés remélt reklám-
hatása mellett leginkább a fentiekre vezethető vissza, hogy a vasúttársaság vezetése 
úgy döntött, hogy a fővárossal területhasználati ügyben folytatott elhúzódó pereske-
dése lezárása érdekében 1872. november 12-én tett ajánlatához kapcsolódva egy új, 
a leendő körút külső ívére illeszkedő felvételi épület létrehozását javasolja.13 Az 
érintettek által kedvező fogadtatásra lelt kezdeményezést hamar, már 1873. január 
5-én szerződésbe foglalták.14 

Az épületegyüttessel kapcsolatban általában problematikus a szerzőség – különö-
sen August de Serres, a vasúttársaság építészeti igazgatója, illetve Gustav Eiffel és 
cége közreműködésének – kérdése. A Vasárnapi Ujság kortárs beszámolója szerint: 

 8 Kubinszky 1961. 109–165, Vámos 1964. 358–362, Kubinszky 1983. 82, Majdán 1987. 203, Kubinszky 
1998. 58–60, Horváth–Kubinyi 2003. 3–9.

 9 Peták 1965. 159–161, B. Kaiser 1975. 56–59, Erdélyi 1975. 189–192, Kathy 1977. 56–58, Czunyi–Gelléri 
1979. 134–150, Meiszner–Pethő 1979. 145–157, Kathy 1980. 38–48, Borbás 1981. 10–11, Siraky–Sigrai 1982. 
289–299, Czeglédi 1983. 103, Dienes 1985. 557–573, Sigrai 1996. 50 –53.

10 Kathy é. n. o. n.
11 E tanulmányhoz a munka nyomtatásban megjelent kivonata (Vadas 1998. 299–350) szolgált adatokkal.
12 Osztrák 1878. 28–31.
13 Vadas 1998. 304–308.
14 Osztrák 1878. 28.
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„Hogy e diszépület egyátalában létesült, mindenesetre De Serres Ágoston épitészeti 
igazgató érdeme, ki annak egyszersmind szellemi teremtője is. Serres úr mellett mü-
ködtek kiváltképen Paul Adolf és Bernárd Viktor társulati főmérnökök, s az utolsó 
gyakorolta a kiviteli ellenörködést és a felügyeletet. Az összes vasszerkezet szellemi 
szerzöje Seyry Tivadar (kiegészítés tőlem: máshol Seyrig Theophil15) franczia mér-
nök, ki a Eiffel G.-féle czégnek egyik társa és főnöke. A fővállalat itteni képviselője 
és az összes munkák vezetője Gyengő László mérnök volt, mely nagy munkában kü-
lönösen Retter Gyula műépítész által lőn támogatva, ki szintén budapesti születésű 
hazánkfia.” 16 

A helyzet bonyolultságát mutatja, hogy a fenti idézet szinte mindegyik megállapí-
tásának máig vannak hívei és ellenzői is a kutatók között. E tanulmány szerzőjének 
a témaválasztás okán szerencsére nem kell állást foglalnia ebben az egyébként első-
rendűen fontos kérdésben, mindazonáltal az kétségkívül megállapítható, hogy a vo-
natfogadó csarnok, mind az indulási, mind az érkezési oldali felvételi épületek az 
előtetőkkel és a körúti pavilonok az Eiffel cég fővállalkozásához tartoztak – az 
épület vasszerkezetét jórészt Franciaországból szállították17 –, viszont az „udvari 
pavillon, a postaépület és a vendéglőhelyiség a társulat által házilag állíttatott elő, 
mint a melyek tisztán és változatlanul De Serres tervei szerint épültek.”18 

4. A PÁLYAUDVAR BEMUTATÁSA

Az épületegyüttes születésekor nemcsak Budapest, hanem az egész Osztrák–
Magyar Monarchia legnagyobb – teljes területe 25 509 m2, amelyből 12 422 m2 volt 
beépített19 –, és egyik legszebbnek tartott, „határozatlan, de kellemes”20 stílusban 
épített fejpályaudvara volt a Váci út, az újonnan létesült körút északi oldala és a 
Podmaniczky utca által határolt területen (1. ábra). A pályaudvar részét képezte ere-
detileg egy-egy ma már nem álló épület az északi és a déli oldalon (1. ábra/A), 
amelyek a gyorsáru fel- és kiadására szolgáltak, valamint a metróépítés miatt elbon-
tott igazgatósági épület (1. ábra/B) a körút déli oldalán. Egyébiránt az épületegyüttes 
alaprajzi elrendezése – az ún. postaudvar beépítésétől eltekintve – az eltelt idő alatt 
lényegét tekintve nem változott (1. fénykép). 

Az újonnan felépült létesítmény leghangsúlyosabb eleme a vonatfogadó csarnok 
(1. ábra/C), amelynek a körút vonalába eső oldalát – jelenleg de facto ez a pályaud-
var fő homlokzata – két, boltíves erkélyekkel és tornyokkal díszített háromemeletes 
pavilon (1. ábra/D) fogja közre. Az impozáns méretű csarnok (147 m hosszú, 41,80 m 

15 Osztrák 1877f. 793.
16 Osztrák 1877b. 682.
17 Vadas 1998. 324.
18 Osztrák 1877e. 357.
19 Országh 1885. 102.
20 Osztrák 1877c. 1189.
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1. ábra. A Nyugati pályaudvar egyszerűsített alaprajza az 1877-es állapot szerint
Jelmagyarázat: A = gyorsáruraktár, B = igazgatósági épület, C = vonatfogadó csarnok, D = körúti pavi-
lon, E = az indulási oldal díszudvara, F = pénztárcsarnok, G = irodahelyiségek, H = bejárat a peronokhoz, 
I = csomagfeladás helyiség, J = postaudvar, K = az indulási oldal várótermei, L = I. és II. osztályú étte-
rem, M = postaépület, N = az indulási oldal előtetője, O = az érkezési oldal előtetője, P = vámhelyiségek, 
Q = csomagkiadó csarnok, R = az érkezési oldal várótermei, S = kijárat az érkezési oldal díszudvarára, 

T = toiletthelyiségek, U = udvari pavilon, V = az érkezési oldal díszudvara, W = kert
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széles, 25,85 m belmagasságú,21 6199 m2 alapterületű,22 173 978 m3 légterű,23 benne 
hat sínpár, egy indulási, egy érkezési és egy középső segédperon kapott helyet24) két 
mellékhajója vasszerkezetű. A felülvilágítóval ellátott nyeregtetős, Polonceau-
fedélszékes csarnok körút felőli és átellenes végét függönyfal zárja, az oldalsó falak 
a vasszerkezetet kitöltő módon falazottak (ún. „Eisenriegelbau”25), itt a 10 m ma-
gasságig a csarnok hosszfalába falazott keretoszlopok szerkezetileg egyben az oldal-
hajók oszlopait is képezik.26 

A csarnok déli oldalhajóját az indulási (3953 m2), az északit az érkezési oldal  
(2232 m2) 27 komplexuma, a két ún. felvételi épületszárny foglalta el. 

Az indulási oldal – ez volt a pályaudvar tulajdonképpeni fő homlokzata, amelyik 
e funkcióját alig néhány évtizeddel később, a Podmaniczky utcai postaépület felépí-
tése következtében hamar elvesztette – eredetileg szökőkutas díszudvarral (1. áb-
ra/E) keretezett, szimmetrikus elrendezésű épületrész, amelynek középpontjában  

21 Nagyhegyi 2002. 51.
22 Országh 1885. 103.
23 Buskó 1991. 9.
24 Aufnahms-Gebäude 1883. 5.
25 Vadas 2003. 136.
26 Sigrai 1980. 6.
27 Országh 1885. 102–103.

1. fénykép. A Nyugati pályaudvar épülettömbjének homlokzata a körút felől, déli irányból. Háttérben  
a két körúti pavilon által közrefogott vonatfogadó csarnok, az előtérben jobbra az éttermi épület.  
Klösz György felvétele (1890–1910?) (Fortepan/Budapest Főváros Levéltára. Levéltári jelzet: HU.BFL.

XV.19.d.1.07.138)
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a pénztárcsarnok (1. ábra/F) található. Ebben a hét ablaktengelyes, fordított teknőte-
tővel fedett28 helyiségben helyezték el a jegypénztárak mellett a rendőrségi és egyéb 
vasúti kiszolgáló személyzeti irodákat (1. ábra/G), itt lehetett újságot és dohányárut 
vásárolni, és ezen keresztül lehetett – egy meglehetősen szűk átjárón (1. ábra/H) át 
– a csarnokbeli peronokat megközelíteni. A pénztárcsarnoktól jobbra a csomagfel-
adás helyiségét (1. ábra/I) és a három sínpárt magában foglaló fedett postaudvart  
(1. ábra/J) alakították ki, balra pedig a különböző társadalmi státuszú utazóközönség 
térbeli elkülönülését biztosító – „perfekt ízléssel”29 berendezett – várótermeket, sze-
parékat és számos WC-t (1. ábra/K) helyeztek el. Az indulási oldali udvar körút fe-
lőli végén az I. és II. osztályú étterem (1. ábra/L) épülete (472 m2)30 – ma McDonalds 
étterem – kapott helyet, az átellenes oldalon pedig a pályaudvari postaépület (1. áb-
ra/M) (438 m2)31 – jelenleg benne kormányablak kialakítása zajlik – tömbje zárta le 
a teret, amelyet vasszerkezetű előtető (1. ábra/N) – ún. marquis – kötött össze az 
éttermi pavilonnal. Érdekesség, hogy a III. osztályú étterem a pályaudvar pinceszint-
jének számos kamra-, fűtő-, tároló- és raktárhelyisége mellé, a jobb oldali sarokto-
rony alagsorába, a III. osztályú váró alatti helyiségbe került.

Az érkezési oldalon az épület hossztengelyében itt is előtető (1. ábra/O) fut végig. 
A körúti saroktoronyban kaptak helyet a vasúttársaság és az állomásfőnökség irodái, 
mögötte a vám helyiségeinek (1. ábra/P) szomszédságában a csomagkiadó csarnok 
(1. ábra/Q) helyezkedett el. Külön várótermet alakítottak ki az érkezőkre várakozó 
személyek számára (1. ábra/R), amely mellett széles átjáró (1. ábra/S) („Aus gang-
halle”) biztosította az összeköttetést a peron és az udvar között. Ezen az oldalon 
tágas – külön férfi és női – toiletthelyiségek (1. ábra/T) is szolgálták az utazók ké-
nyelmét. Ékszerdobozként ható különlegesség az uralkodópár számára készült udva-
ri pavilon (1. ábra/U) (268 m2)32 – egykoron ún. királyi váró, később kormányzati 
váró –, amelyhez a pályaudvar érkezési oldalán elhelyezkedő díszudvartól (1. áb-
ra/V) elkülönített, körbekerített szökőkutas kert (1. ábra/W) is tartozott. 

Itt jegyzendő meg, hogy az udvari pavilon mellett a két körúti pavilon, a vonatfo-
gadó csarnoknak a körúttal átellenes oldalon lévő két saroktornya, az éttermi pavilon, 
valamint a postapavilon is hagyományos, tehát nem vasvázas szerkezettel épült. 

5. AZ ÉPÍTKEZÉS LEGFONTOSABB ESEMÉNYEI

Az építkezés eseménytörténete csak hézagosan rekonstruálható, mivel erre vonat-
kozóan közvetlen írott források (pl. építési napló, építési jelentések, szerződések, 
számlák) nem kerültek elő.33 Különlegesség, hogy a dokumentációs céllal készült 

28 Kubinszky 1983. 54.
29 Posta 1874. 486.
30 Országh 1885. 103.
31 Uo.
32 Uo.
33 Vadas 1998. 324.
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Klösz György-féle fényképfelvételek – egy korszakalkotó új találmány és az építé-
szeti modernitás remek találkozásaként – segítséget nyújtanak az építkezés előre-
haladásának tanulmányozásához és szerencsés esetben egyben a kőanyagok felhasz-
nálásának „terminus ante quem” datálását is lehetővé teszik. 

Az építkezés során közreműködő vállalkozók, iparosok nevét a korabeli sajtóbe-
számolók megőrizték.34 Ennek alapján tudjuk, hogy a korszak ismert és elismert – a 
témaválasztás szempontjából itt kiemelendő – építőmesterei közül „a kőművesmun-
kákkal Pucher Józsefet” bízták meg, a „terrazzo-kövezetet, mely valóban nagymeny-
nyiségű Depol Luigi vállalkozó készítette” […], kőfaragó munkákra Woletz Antal 
vállalkozott […]. Az utépítési s kövezési munkákat Hirsch M. és S. czég teljesíté 
[…]”.35 A leegyszerűsítően csak „márvány munkák”-nak leírt komplex beszerző, 
szállító, feldolgozó tevékenység a Magdolna utca 7. szám alatt működő, Siletti 
Francziska vezette olasz eredetű pesti vállalkozás – egyébiránt a pályaudvar építésé-
vel közel egy időben a Magyar Királyi Dalszínház (ma: Magyar Állami Operaház) 
olasz és francia díszítőkövei beszállítójának – a nevéhez kapcsolódik.36

Az egykorú magyar híradásokban gyakran visszatérő megállapításként olvasható, 
miszerint a hazai vállalkozók megbízása mellett a „társaság e rendkivül nagyszerü 
indulóház építésénél […] lehetőleg mindent hazai anyagból […] igyekezett készíttet-
ni és épitetni”.37 Ebben a korszellem megnyilvánulása mellett azt is látni kell, hogy 
az épület kivitelezésénél a tetszetősség mellett természetes módon a költségek csök-
kentésére is törekedtek.

A korabeli beszámolók – valószínűleg a felvételi épület tágabb környezetében, az 
új pályaudvari épületkomplexum építkezései előtt megkezdett számos közleke-
désszabályozási célú beruházást (pl. Ferdinánd híd, Aréna úti aluljáró, közraktári 
épületek stb. 38) ide véve – az új indóház építésének kezdeteként eltérő időpontokat 
közölnek. Fennmaradt dátumként 1873. szeptember,39 1874. május,40 az Allgemeine 
Bauzeitung idézett cikke az új pályaudvar építésének kezdetét 1875. május 10-re 
teszi,41 más értelmezés szerint ez csak a körút nyomvonalának kitűzését követően, 
1875. június végén42 indulhatott meg. Közismert építészettörténeti kuriózum, hogy 
az új vonatfogadó csarnokot a régi pályaudvar fölé építették, a vasútforgalom az 
építkezés idején sem szünetelt.43

Elsőként a tervezett pályaudvar altalajának az alapozáshoz kapcsolódó vizsgála tait 
végezték el, ezek alapján a falak alapozási mélységét úgy állapították meg, hogy 

34 Aufnahms-Gebäude 1883. 17.
35 Osztrák 1877b. 682.
36 Uo., Hirdetmény 1880. 3678 és Czétényi et al. 1987. 10.
37 Osztrák 1877d. 354.
38 Országh 1885. 99–103.
39 Állam-vaspálya 1873. 328.
40 Nagy 1874. 317.
41 Aufnahms-Gebäude 1883. 15.
42 Vadas 1998. 324.
43 Buskó 1991. 7.
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minden pincefal, valamint minden teherhordó fal 0,5 m mélységben behatoljon a 
sínek szintje alatt 8–10 m mélységben elért dunai kavicsrétegbe.44

Már 1875 végére elkészültek az alapozási munkálatokkal, rögzítették a vasszerke-
zet oszlopainak alapjait is,45 a helyükön voltak az indulási oldal csarnok és udvar 
felőli vaspillérei, amelyeket legnagyobb részben a már elhelyezett lábazat rögzített.46 
A fedett postaudvar kialakításához kapcsolódó szerkezeti munkálatokat 1876. május 
10-én örökítette meg a fényképész.47 Egy 1876. augusztus 28-i keltezésű Klösz-
fénykép48 tanulsága szerint a postaépület addigra már biztosan elkészült, ekkor az 
éttermi pavilonnál párkánymagasságban, a körúti pavilonoknál pedig már a második 
emeletnél tartott a falazás.49 Ez év nyarán a fő feladatot a csarnok lefedése jelentette, 
szeptember 19-én megtartották a tetőszerkezet terhelési próbáját,50 egy október 6-i 
fotó szerint az idő tájt már a felülvilágító kialakításán dolgoztak.51 

A pénztárcsarnok építése jórészt 1877 első felére húzódott át, a munkálatok egyik 
utolsó elemeként azon a nyáron fejezték be a körúti pavilonok saroktornyait.52 

Az udvari pavilon lefedésére, homlokzatának befejezésére 1877 tavaszán és nya-
rán került sor (1876 végére csak a lábazatmagasságot érték el, végleges formáját 
pedig csak 1878 februárjában nyerte el53). Bár júniusban már arról írtak a lapok, hogy 
az épület „majdnem teljesen kész”,54 október végén „az épületek körül […] még  
javában foly a munka”.55

Az építkezés – a megnyitást követően is zajló kisebb munkákat (pl. tereprendezés, 
parkosítás, belső díszítések pótlása) ide nem számítva – összesen huszonkilenc és fél 
hónapig tartott.56 A korabeli forrásokban fennmaradt, hogy az épület hivatalos szem-
léjére és ünnepélyes megnyitójára 1877. október 28-án, vasárnap került sor.57 Az új 
épület helyiségeit a nagyközönség az október 29-i reggeli bécsi gyorsvonat indulá-
sához kapcsolódóan használhatta először, 58 és október 30-a volt az a nap, amikortól 
„az épület megnyittatott az utazóközönség használatára”.59 

44 Aufnahms-Gebäude 1883. 9.
45 Aufnahms-Gebäude 1883. 15 és Vadas 1998. 325.
46 Aufnahms-Gebäude 1883. 15.
47 Kathy 1977. 57.
48 Gergely 1977. 39.
49 Vadas 1998. 326.
50 Sigrai 1980. 2.
51 Gergely 1977. 50.
52 Vadas 1998. 327–328.
53 Aufnahms-Gebäude 1883. 17 és Vadas 1998. 326–329.
54 Osztrák 1877a. 195.
55 Osztrák 1877b. 682.
56 Vadas 1998. 329.
57 Osztrák 1877b. 682, Osztrák 1877c. 1189 és Osztrák 1877d. 354.
58 Osztrák 1877d. 354.
59 Aufnahms-Gebäude 1883. 17.
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6. AZ ÉPÍTKEZÉS ÉS A KŐANYAGOK KÖLTSÉGEI

A kiadások áttekintése során figyelembe kell venni azt a fentebb említett tényt, 
hogy az új felvételi épület egy összetett rendezési terv egyik elemeként valósult meg. 
Emiatt a több helyen felbukkanó 8 millió forintos ráfordítás az egész pályaudvar 
végleges rendezésének teljes, a melléképítményeket is magában foglaló költségeit 
jelzi,60 az „uj indóház” létesítéséhez kapcsolódó kiadások pedig összességében alat-
ta maradtak a különböző kortárs források beszámolóiban szereplő – kissé nagyvona-
lú – 2 és ¼ millió,61 2 és ½–3 millió forintos becslésnek62 is. 

A vasúttársaság hivatalos adatain alapuló és emiatt hitelesnek tekinthető részletes 
táblázatos összefoglalás („Kosten des neuen Aufnahms-Gebäudes in Budapest”) sze-
rint a költségek összesen 1 678 767 osztrák–magyar forintot és 20 krajcárt tettek ki.63 
Összehasonlításképpen megemlíthető, hogy a korszak jelentősebb építkezései közül 
a Ferenciek terén álló egyetemi könyvtár (1876) építése több mint 700 000 forintba 
került, a fővárosi Duna-szakasz szabályozásához (1871–1875) kapcsolódó kiterjedt 
munkálatoknak – rakpartépítés, mederkotrások, a soroksári zárózsilip és egyéb véd-
művek elkészítésének – a költségei pedig összesen több mint 8 és fél millió forintra 
rúgtak.64

A táblázat szerint – amely a munkanemeket 28 csoportra osztva a ráfordításokat 
20 épületrész vonatkozásában adja meg – a vasmunkákat nem számítva az építkezés 
kiadásai között a legnagyobb tételt a föld- és falazási munkák költségei teszik ki 
(350 626 forint 55 krajcár). A nagyságrenddel olcsóbb kőfaragómunkák 30 099 fo-
rint 53 krajcárba kerültek, a márványmunkák kiadásai 21 086 forint 28 krajcárt, a 
terrazzo- és aszfaltburkolat elkészítése 17 269 forint 33 krajcárt, a gránitmunkák 
9394 forint 67 krajcárt tettek ki. Amennyiben az áttételesen ide kapcsolódó térbur-
koló kövek lerakását (36 181 forint 96 krajcár) is ideszámítjuk, az e tanulmány 
szempontjából figyelmet érdemlő munkák összköltsége már eléri a teljes ráfordítás 
negyedét.

Magyarázatra váró nyitott kérdés maradt, hogy a költségelszámolásokban az  
udvari pavilon vonatkozásában miért nem szerepelnek a márványmunkák.65

7. A KŐANYAGOK BEMUTATÁSA

Tekintettel az épület műemléki védettségéből következő sajátosságokra (pl. min-
tavételre csak a törmelék volt használható), a kutatások során nagymértékben kellett 
támaszkodni a vizsgálható anyagok „in situ” makroszkópos petrográfiai megfigye-

60 Nagy 1874. 317, Posta 1874. 486, Osztrák 1877d. 354 és Osztrák 1877e. 357.
61 Osztrák 1877b. 682.
62 Osztrák 1877a. 195.
63 Aufnahms-Gebäude 1883. 19.
64 Országh 1885. 119 és 153–158.
65 Aufnahms-Gebäude 1883. 19.
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lésére. Ezzel párhuzamosan a kőzettani adatok és az irodalmi hivatkozások megfele-
lő, együttes, egymást kiegészítő értelmezésének is kiemelkedő szerep jutott.

Bizonyos itteni kőzetek származási helyének esetleges pontosítása érdekében – 
szükség esetén – a kutatás egy későbbi fázisában geokémiai anyagvizsgálatok66 is 
végezhetők, jelenleg ilyenekre nem került sor. Ennek a korlátait jelenti azonban az, 
hogy számos itteni kőzetet napjainkban már nem bányásznak, ezért az itteni előfor-
dulás és a feltételezett származási hely (mára felhagyott bánya) kőzetanyagának 
összehasonlító vizsgálatához szükséges kontrollanyag nem áll rendelkezésre.

Ez a tanulmány részletesen csak a pályaudvaron ma is előforduló és vizsgálható 
(értsd: „hozzáférhető”) eredeti, az építkezés idején beépített kőzetek bemutatásával 
foglalkozik, építőkövek vagy díszítő- és burkolókövek csoportjába sorolva ezeket, 
amely egységeken belül a kőzetek a régebbitől a fiatalabb keletkezési korú felé ha-
ladva kerülnek sorra. A bemutatás során először az épületen belüli előfordulási hely, 
továbbá a feltételezhető lelőhely – település és bányahely részletességgel, de lega-
lább a bányakörzet megnevezésével, a történelmi Magyarország területéről származó 
anyagok esetében lehetőség szerint a Schafarzik-féle bányakatalógusbeli sorszám-
mal67 – szerepel. Ez a Magyar Királyi Földtani Intézet megbízásából készült, kőzet-
minták begyűjtésére és rendszerezésére is kiterjedő, impozáns összefoglaló munka a 
történelmi Magyarország 2515 kőbányájának legfontosabb tulajdonságait (elhelyez-
kedése, tulajdonosa, a kitermelt nyersanyag neve és kora, felhasználása stb.) ismer-
teti. Végezetül a kőzetek fényképpel illusztrált bemutatását rövid makroszkópos 
kőzettani leírás és a szóban forgó anyag bányászatára, felhasználására vonatkozó 
további adatok zárják. 

A szerzőnek csalódottan kell megállapítania, hogy a legjobb szándék ellenére is 
maradtak még olyan kőzetek – ezek a teljesség kedvéért a többitől külön, a fejezet 
végén (Bizonytalan besorolású kőanyagok cím alatt) szerepelnek –, amelyek típus 
és/vagy bányahely szerinti azonosítása nem volt elvégezhető, illetve objektív aka-
dályok miatt a jövőben sem végezhető el. Idetartoznak az írott forrásokban hivat-
kozott, egykor felhasznált, ugyanakkor az aktuális megfigyelések alapján ma már 
nem fellelhető anyagok (pl. „Kehlheimerplatten-Pflaster”68). Részletes ismerteté-
sük itt emiatt nem indokolt, csakúgy, ahogyan azoké a kőzeteké sem, amelyek az 
épület második világháborús sérüléseinek – pl. Budapest ostromakor, 1945. január 
15-én a szovjetek rést robbantottak a pályaudvar falán69 – kijavítására szolgáltak, 
vagy amelyeket a későbbi építészeti renovációk-rekonstrukciók alkalmával hasz-
náltak fel.

66 Lővei et al. 2007. 75–82.
67 Schafarzik 1904. 413.
68 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
69 Mihályi 2014. 102.
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2. fénykép. A körút felőli oldal gránitlépcsői, amelynél jól megfigyelhető, hogy a legalsó lépcsőfok 
magassága jelentősen csökkent a körúti járda felületének aszfaltozás okozta szintemelkedése miatt 

(a szerző felvétele)

I. ÉPÍTŐKÖVEK

I/1. Karbon időszaki,70 osztrák „mauthauseni gránit” („granit” 71)

Előfordulási hely: A pályaudvar körút felőli oldalán a homlokzat saroktornyainak 
alsó, lábazati részét alkotja, továbbá ebből van a vonatfogadó csarnok körúti füg-
gönyfalának előterében található, az utca szintjéről a pályaudvar földszintjére vezető 
három, valamint a jobb oldali saroktorony és az éttermi épület közötti folyosóra 
felvezető négy utcai lépcsőfok is (2. fénykép). 

Napjainkban a pályaudvaron csak a fenti helyeken tanulmányozható, de az egy-
kori leírások szerint gránitból készültek a csarnokban a peronok egykori szegély-
kövei is, és a ma már ugyancsak nem létező csarnokbeli lépcsők (?) is, amelyek 
egykori elhelyezkedése ma már nem rekonstruálható.72 A korábban hivatkozott költ-
ségkimutatás arról is tájékoztat, hogy – valószínűleg szintén az alapozáshoz – az 
udvari pavilonnál is használtak gránitot.73

70 Janoschek–Matura 1980. 18.
71 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
72 Uo.
73 Aufnahms-Gebäude 1883. 19.
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Származási hely: Mauthausen térsége (Felső-Ausztria), Ausztria (1877-ben Felső-
Ausztria Főhercegség, Osztrák Császárság).

Rövid kőzettani leírás: Szürkés-fehéres színű, középszemcsés, kvarcból, földpát-
ból és csillámból (biotit) álló – helyenként a mállási folyamatok eredményeként a 
limonittól sárgásan elszíneződött –, mélységi magmás kőzet. 

Megjegyzés: A pályaudvari kőzet makroszkópos tulajdonságai alapján a „maut-
hauseni gránit” típusba sorolható, ugyanakkor a pontos bányahely nem adható meg, 
mivel a Mauthausenhez köthető bányakörzet korabeli kőbányáiban (Bettelberg, 
Heinrichsbruch, Kamptnerbruch stb.) ma már nem folyik kitermelés, emiatt hiányzik 
az a lokalizálható kontrollminta, amivel a budapesti anyag összevethető lenne. Ennek 
a dunai vízi úton könnyen szállítható, fagyállóságának és szilárdságának köszönhe-
tően közkedvelt gránitfajtának kockakő burkolatként való alkalmazásával először 
ugyan sikertelenül kísérleteztek Budapesten, de később – bécsi minta nyomán – rend-
kívül elterjedt a magyar főváros útjainak és járdáinak szegélyköveként.74 Különféle 
eredetű változatai alapanyagként szolgáltak a Szabadság híd, a Lánchíd pilléreihez, 
az utóbbi oroszlánjainak talapzatához is.75

A teljesség kedvéért meg kell jegyezni, hogy bár kicsi a valószínűsége, de nem 
zárható ki az a lehetőség sem, hogy a pályaudvaron előforduló gránit a Krassó-
Szörény megyei Bökény (korábban Bukin, románul Buchin) 1872-ben megnyitott 
kőbányájából (Schafarzik-bányakód: 83176) származik, amely a pályaudvart is épít-
tető vasúttársaság tulajdonában volt, és fénykorát éppen 1875–1878 (!) között élte, 
amikor is a temesvár–orsovai vasútvonal műtárgyaihoz (hidak, viaduktok, alagutak) 
szolgáltatta az építőkövet.77 Sajnos az itteni kőzetről sem áll rendelkezésre összeha-
sonlítható minta, amely egyértelműen eldöntené ezt a kérdést. Az ebben az időszak-
ban a hazai gránitbányászat fejletlensége miatt elterjedt egyéb külföldi gránitfajtáktól 
– pl. sziléziai, meisseni, Fichtel hegységi, lausitzi stb. – viszont a pályaudvari minta 
petrográfiailag kétséget kizáróan jelentősen különbözik.

I/2. Eocén korú,78 besztercebányai homokkő („Neusohler Stein”79) 

Előfordulási hely: Az épület külső homlokzatának kőanyagú lábazati elemeit, to-
vábbá a vonatfogadó csarnok (3. fénykép), a pénztárcsarnok, a csomagfeladási helyi-
ségek és a postaudvar belsejének lábazatát készítették – a padló szintjétől 1,4 m 
magasságig – egykor teljes egészében ebből a kőből.80 

74 Vendl 1951. 154.
75 Reichert 1929. 455.
76 Schafarzik 1904. 153.
77 Horváth–Kubinyi 2003. 4.
78 Pivko–Sláviková 2013. 174.
79 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
80 Uo.
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3. fénykép. Besztercebányai homokkő anyagú, erősen mállott lábazati elemek a vonatfogadó csarnok 
körút felöli oldalán. A párkányzat eredeti elemei ugyancsak ilyen kőből vannak, de ez helyenként édes-

vízi mészkő anyagú pótlásokkal javított (a szerző felvétele)

A pályaudvar hajdan ugyancsak ebből a homokkőből készült konzolos tartójú 
lépcsőinek ma már sajnos nyoma sincsen. A háborúban megsemmisült lábazati ele-
mek nem eredeti anyaggal történt pótlása és a későbbi évtizedek felújításai során 
beépített eltérő kőzetek miatt ezek az egykor egységes megjelenésű felületek ma 
tarka képet mutatnak: az egyébként is utólagosan számtalan helyen javított homokkő 
burkolat elemei mellett durvamészkő és esetenként polírozott felületű édesvízi mész-
kő anyagú darabok is jócskán előfordulnak.

Származási hely: Besztercebánya térsége, Szlovákia, Besztercebányai járás (1887-
ben Zólyom vármegye, Magyarország).

Rövid kőzettani leírás: Sekélytengeri környezetben képződött, törmelékes, üledé-
kes kőzet, amely üdén szürke, mállottan sárgás színű, néhol kavicsszemcséket is 
tartalmaz, de uralkodóan finomszemcsés, meszes kötőanyaggal cementált karbonát- 
és kvarcszemcsékből álló (polimikt) homokkő.81

Megjegyzés: A „besztercebányai kő” néven ismert építőkövet a XIX–XX. század 
fordulóján számos Besztercebánya-környéki, részben akkor még önálló településen 
– Jabrikó, Királyka, Tajó – fejtették, a pályaudvaron előforduló kőzetanyag ezeknek 
a növekvő kereslet miatt prosperáló kőbányáknak valamelyikéből származik.82  

81 Schafarzik 1904. 378 és Pivko–Sláviková 2013. 174.
82 Schafarzik 1904. 376 és 379.
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A szóban forgó homokkövet később legnagyobb mennyiségben termelő pallósi kő-
fejtőről viszont fennmaradt, hogy csak 1881-ben vették művelés alá, tehát a kőzet-
anyag innen való származása kizárható.83 A zömmel vasúton szállított követ nyers 
vagy faragott állapotban nemcsak sírkövekhez vagy a környék templomaihoz, vasúti 
hídjaihoz, hanem sok fővárosi építkezéshez (pl. Országház, Szent István-bazilika) is 
használták.84 

A burkolólapok helyszínre szállításának ideje nem ismert. A II. osztályú váróterem 
szaruzatának összeállításáról 1876. június 10-én készült fénykép időben rögzíti, hogy 
a csarnok indulási oldal felőli oldalának lábazati burkolólapjai ekkor már a helyükön 
voltak. A pénztárcsarnok vázszerkezetének szerelésekor készült – 1877. február (?) 
28-i keltezésű – fényképfelvételen pedig jól látszik, hogy addigra már a pénztárcsar-
nok udvar felőli oldalán is a helyükre kerültek a burkolólapok.85 

I/3. Felső-miocén (szarmata) korú, durvamészkő (Tinnyei Formáció86) 
(„Dioster Stein”és „Pester Stein”87)

Előfordulási hely: Az Allgemeine Bauzeitung szerint az épület összes párkányát, 
épületsarkát diósdi kőből készítették, valamint az udvari pavilon bejárata és felépít-
ménye (4. fénykép) is ebből van. Ezen túl a nagyobb párkányok cinkbádoggal borított 
függő lemezeihez „legkiválóbb minőségű” pesti követ használtak.88 

A kőzetnek a fogadócsarnok oldalfalainál előforduló, a lábazat anyagától világo-
sabb színárnyalata miatt is elkülönülő, molluszka kőbeleket gazdagon tartalmazó, 
helyenként keresztrétegzett (sóskúti?) változata nem eredeti anyag, itteni előfordulá-
sa későbbi beépítés, pótlás eredménye.

Származási hely: Érd (Pest megye), Schafarzik-bányakód: 484 („Ilka-major mel-
letti kőbánya”) és Kőbánya (Budapest X. kerülete), Schafarzik-bányakód: 1237 
(„pinczeszerű vájások”).89

Rövid kőzettani leírás: Az épületen a csökkentsósvízi-partszegélyi képződési kör-
nyezetben keletkezett karbonátos üledékes kőzetnek jórészt szürkés, finomszemcsés, 
molluszkákat és foraminiferákat kevésbé tartalmazó mészhomokkő változatait alkal-
mazták. Az udvari pavilon esetében a kőzet sárgás színű, közép- és durvaszemcsés, 
ooidos („ikraköves”) kifejlődésű változata is megfigyelhető. 

Megjegyzés: A több eltérő tulajdonságú (szilárdság, vízfelvevő-képesség, fagyál-
lóság) kőzetváltozatban ismert „szarmatakorú durvamész”90 a dualizmus kori 
Budapest egyik legkedveltebb építőkövének számított. Számos főváros környéki 

83 Schafarzik 1904. 378.
84 Uo. 
85 Császár 1976. 28 és 30.
86 Gyalog 1996. 78.
87 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
88 Uo.
89 Schafarzik 1904. 91 és 223.
90 Schafarzik 1904. 95 és Schafarzik et al. 1964. 32.
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4. fénykép. Szarmata mészkőből készült díszes zárókő az udvari pavilon Váci út felöli bejáratánál.  
A boltív és záróköve a kép felső részén látható díszítményektől eltérően natúr, vakolatlan kő (a szerző 

felvétele)

településen (Bia, Budafok, Kistétény, Kőbánya, Nagytétény, Páty, Sóskút) bányász-
ták ezt a jól faragható, könnyen megmunkálható, az akkori légszennyezettségi viszo-
nyokhoz tökéletesen megfelelő, kiváló építőkövet, amelynek kitermelése és feldol-
gozása hagyományosan ma is fűrészeléssel történik.91 

Ezt a kőzetet használták fel pl. a Lánchíd, az Akadémia székháza, a Margit híd, 
a Pesti Vigadó, az Operaház, a Szent István-bazilika, a budai Nagyboldogasszony-
templom, a királyi palota, a Citadella, a pesti rakpart, a vásárcsarnokok stb. építése 
során. A diósdi kőfejtőből származó kőzet ismeretes faragott kőként, pl. a Szabadság 
hídnál, valamint ezt alkalmazták a pécsi dohánygyár építményei esetében is. Az it-
teni kőbánya évi termelése a századfordulón kb. 150–200 m3 és kb. 150 db lépcső-
fok volt.92 A Kőbányán kitermelt, egyező genetikájú kőzet, az ún. „pesti kő” alkal-
mazása főként pesti magánépítkezéseknél volt elterjedt. Közismert, hogy itt a kiter-
melés hanyatlását követően az 1900-as évek elejétől a terjedelmes földalatti járat-
rendszert a sörgyárak pinceként, a lakosság helyenként „barlanglakásokként” vette 
használatba.

91 Vajda 2013. 46.
92 Schafarzik 1904. 95–96 és 91.
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5. fénykép. A pályaudvar indulási és érkezési oldalán elhelyezkedő kerteket, annak érdekében, hogy 
egyfajta intimitás teremtődhessen az utazóközönség számára, téglaalapon nyugvó, mészkő lapokkal 

fedett, lándzsás ornamentikájú vaskerítés határolta le az utcai terektől (a szerző felvétele)

I/4. Kvarter korú,93 gerecsei édesvízi mészkő („Sütöer Stein” 94) 

Előfordulási hely: Az Allgemeine Bauzeitung beszámolója szerint ilyen anyagból 
faragott köveket alkalmaztak a pályaudvar vasszerkezeteinél sarukőként („Unter-
lagsquadern”95), továbbá e kőzetből vannak a pályaudvari kerítések téglaanyagú 
részeinek vakolatlan fedőlemezei (5. fénykép). 

Az egykori postaépület 2016–17-es átalakításakor, a vakolat alól kiszabaduló fe-
lületeknél látható volt, hogy eredetileg édesvízi mészkő lapokat építettek be a hom-
lokzat előreugró elemeinél a lábazat és a téglák közé is. Azonos kőzettani összetételű, 
de más lelőhelyről származó mészkőből készült a homlokzati faragványok egy része 
(lásd: II/7.).

Származási hely: Süttő (Komárom-Esztergom megye), Schafarzik-bányakód: 
473a–d („haraszthegyi kőbánya stb.”).96

93 Gyalog 2005. 143.
94 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
95 Uo.
96 Schafarzik 1904. 88–89.
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Rövid kőzettani leírás: A pályaudvaron előforduló változat fehéres – eredetileg 
világosbarna – színű, gyengén porózus („likacsos”) karbonátos üledékes kőzet, 
amelynek jellegzetes mintázatát a kalcium-karbonát által bekérgezett, elhalt növényi 
szerves anyag és/vagy ritkábban édesvízi puhatestűek maradványainak kioldódása 
után visszamaradt, kisebb-nagyobb üregek adják. A kőzet könnyen faragható, kül- és 
beltérre egyaránt alkalmazható, fagyállósága kiváló. 

Megjegyzés: A kőzetet már a római Aquincum lakói is használták. Az 1845–1880 
között nyittatott Süttő környéki bányákból terméskőként és faragott állapotban került 
a fővárosba, ahol nemcsak az új főgyűjtőcsatorna, a dunai rakpart, a királyi palota, 
az Országház stb. építése során alkalmazták, hanem rendkívül elterjedt építőanyag-
ként számtalan lábazat és párkány formájában köszön vissza napjainkban is.97

Kronológiai adalék, hogy az udvari pavilonhoz tartozó kert kerítéseinek szóban 
forgó édesvízi mészkőlappal fedett téglaanyagú alapjai98 már viszonylag korán elké-
szültek, ennek alapján a kőzetanyag helyszínre szállítása 1876 vége előtt megtörtént. 

II. DÍSZÍTŐ- ÉS BURKOLÓKÖVEK

II/1. Karbon időszaki,99 tiroli „Bianco Lasa / Covelano Venato” márvány

Előfordulási hely: Az udvari pavilon reprezentatív helyiségeinek (szalonok) pad-
lózata (6. fénykép).

Származási hely: Lasa / Laas és vagy Covelano / Göflan (Trentino-Alto Adige / 
Südtirol), Olaszország (1877-ben Tirol tartomány, Ausztria).

Rövid kőzettani leírás: Helyenként barna, sárga, szürke ereket, sávokat tartalmazó, 
fehér, szürkésfehér színű, középkristályos (1–3 mm) kalcitból álló, átalakult kőzet. 
Rendkívül magas karbonáttartalmú (94–97%), járulékos ásványként gyakran tartal-
maz csillámot (flogopit), amely sávokba rendeződve a kőzet jellegzetes habitusát 
adja.100 

Megjegyzés: A „Laas márvány” bányászatával már a rómaiak is foglalkoztak,101 
a kőzet a XIX. században számos klasszicista műalkotás anyagául szolgált Bécsben, 
Münchenben és Berlinben. Tiszta és kemény kőzet, nagyon alacsony porozitása miatt 
fagyálló, ezért előszeretettel alkalmazzák kültéren is – ebből készült sok ezer II. vi-
lágháborús amerikai katonasír sírköve –, de épületek díszítésére inkább másodrendű 
változatait alkalmazták.102

 97 Schafarzik 1904. 220.
 98 Gergely 1977. 38 és Vadas 1998. 326. 
 99 Unterwurzacher–Obojes 2012. 27.
100 Produkt 2016. o. n.
101 Srbik 1928. 239.
102 Mirwald 2007. 22 és Jakabffy 1908. 124.
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6. fénykép. Az udvari pavilon márványpadlóját az egyszínű fehértől az erősen sávozottig terjedő skálán 
előforduló, változatos mintázatú kőzetlapokból rakták le. A padlózat magán viseli az elmúlt évtizedek 

nyomát, számos helyen erősen repedezett állapotban van (a szerző felvétele)

II/2. Felső-triász / alsó-jura időszaki,103 olasz „Portoro” mészkő („[…] wurden 
Platten von verschiedenfarbigem geschliffenen Marmor eingelegt” és […]„in 

schwarzem […] italienischen Marmor”104)

Előfordulási hely: A főpárkány konzolainak közét kitöltő kőlapok, a jelenlegi 
védőhálós biztosítás miatt nem látható első emeleti osztópárkány betétei, a körúti 
pavilonok emeleti ablakai közötti és a nyolcszögletű saroktornyok főpárkánya alatti 
homlokzati betétek, a pénztárcsarnok négy sarokbástyájának összesen nyolc betéte, 
az udvari pavilon csarnok felőli bejárata feletti „VIRIBUS UNITIS” feliratú tábla  
(7. fénykép) és nagyszalonjának kandallója. 

A főpárkány alatti, mára több helyen hiányos kőlapok és a pénztárcsarnoki betétek 
némelyike a tetőzet fémlemezeinél használt szürke védőfestékkel van lefestve. 
Utóbbiak közül az indulási udvar felőliekbe – noha a fennmaradt rajzok alapján ere-
detileg az „O. Á. V. T.” (= Osztrák Államvaspálya-társaság) feliratot szándékoztak 
vésni105 – ma a „MÁV” mozaikszó olvasható.

103 Carter 1992. 181 és Molli et al. 2011. 256.
104 Aufnahms-Gebäude 1883. 9 és 10.
105 Aufnahms-Gebäude 1883. o. n.
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7. fénykép. Az udvari pavilon csarnok felőli homlokzatán elhelyezett betét mai állapota jól mutatja, hogy 
a díszítőkő kevéssé időjárásálló, még csapadéktól mentes helyen is, már a csarnokbeli légnedvesség 
hatására is opálosodott és színét vesztette. „VIRIBUS UNITIS” = „Egyesült erővel”, Ferenc József egyik 

uralkodói jelmondata (a szerző felvétele)

Származási hely: Portovenere térsége (La Spezia megye, Liguria régió), Olasz-
ország.

Rövid kőzettani leírás: Szerves anyagban gazdag környezetben, rosszul szellőzött 
tengeröbölben keletkezett, karbonátos üledékes kőzet, finomszemcsés mikrites mész-
kő.106 A szervesanyag-tartalomtól függően vörösesbarna, kékes színárnyalatú sötét-
szürke, fekete színben is előfordul, világosabb színű gumókat, vékonyabb fehér 
színű, szabálytalan elrendeződésű dolomitos-kalcitos ereket és vastagabb sárga színű, 
sávokba rendeződő dolomitos-vasoxidos sávokat tartalmaz. 

Megjegyzés: Rendkívül dekoratív, egyike a leghíresebb olasz sötét színű mészkö-
veknek. A sokféle altípusban kifejlődött, emiatt számos különféle néven is ismert 
kőzet – a pályaudvari indigókék változat az ún. „Portoro gold” fajta – előfordulási 
területe a Carrarától 15 km-re található északnyugat-olaszországi Portovenerei-
félsziget, valamint a szomszédos Palmaria és Tino szigete.107 Kitermelése egészen a 
római időkig nyúlik vissza, a bányászat fénykorát a reneszánsz idején élte.108 A díszí-

106 Cimmino et al. 2004. 82.
107 Miller–Folk 1994. 187.
108 Fiora–Alicati 2007. 59.
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8. fénykép. Piszkei vörös mészkő anyagú betétek a pénztárcsarnok főhomlokzatán. A római számokkal 
szereplő évszám (1877) az épület átadására utal. A kőzet eredeti vörös tónusa az időjárás hatására erősen 

megfakult, az anyag kifehéredett (a szerző felvétele)

tőkő alkalmazása a Genova környéki területeken kívül, ahol főként kastélyok oszlo-
paihoz, szökőkutak, medencék anyagaként, falak burkolásához használták fel, 
Franciaországban, Belgiumban, Svájcban, később az Egyesült Államokban is elter-
jedt. Ebből készültek a bécsi Természettudományi Múzeum kupolájának oszlopai 
is.109 Napjainkban csak Palmaria szigetének öt bányájában folyik kitermelés.110

II/3. Alsó-jura időszaki, gerecsei vörös mészkő (Pisznicei Mészkő Formáció?)111 
(„Piskeer Marmor”112)  

Előfordulási hely: Ilyen kőzetet alkalmaztak több helyen az épület külső homlok-
zatán díszbetétként, pl. a pénztárcsarnok udvarra néző homlokzati órája alatti és fe-
letti kőlapok (8. fénykép), vagy az éttermi pavilont a III. osztályú váróteremmel 
összekötő folyosó tetőzetén, a körút felőli oldalon lévő tábla készült ebből az anyag-
ból. 

109 Burlando 2009. 69.
110 Fratini et al. 2015. 415.
111 Gyalog 1996. 111.
112 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
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Irodalmi adatok alapján gerecsei vörös mészkövet („Piskéer Marmor”113 = piszkei 
márvány) használtak hajdan a pályaudvar indulási és érkezési oldali udvarai alatti 
főágakban egyesülő, kiterjedt egykori szennyvízelvezető csatornahálózat elemei-
hez is.

Származási hely: Lábatlan-Piszke (Komárom-Esztergom megye), Schafarzik-
bányakód: 467/a („pisznicei vörös márványbánya”).114

Rövid kőzettani leírás: Vöröses színű, tömött, gumós megjelenésű („ammonitico 
rosso”), helyenként fehér kalciteres, karbonátos üledékes kőzet, kémiai összetétele 
alapján mészkő. Mélyebb vízi medence-kifejlődésű, gyakori ősmaradványai az am-
moniteszek.115 A kőzet eredetileg vörös színe az időjárás hatásainak kitett felületeken 
kifehéredik, élénk színtónusa kifakulhat.

Megjegyzés: A kedvező mechanikai tulajdonságokkal rendelkező, Magyarországon 
máig általánosan „vörös márvány”-ként emlegetett kőzet az egyik jellegzetes hazai 
építő- és díszítőkő, amelynek jelentősége egész Közép-Európára kisugárzik. A római 
korig visszavezethető, nagy hagyományú gerecsei kőbányászat fénykorát a XIX–
XX. század fordulóján élte – ezt a kőzetet jelenleg a tardosi, ún. bányahegyi kőfej-
tőben fejtik –, amikor az innen származó kőzet balkonlapok, lépcsők, lábazatok, 
csatornarészek alapanyagául szolgált számos budapesti építkezésnél.116 A pályaudva-
ri kőzet települési szintű bányahelye az irodalomból ismert.117 A piszkei (Piszke je-
lenleg Lábatlan település része) bányatermékek döntő részét a tárgyalt időszakban  
a községtől délre, kb. 6 kilométer távolságra fekvő, 1700 körül megnyitott, ún. pisz-
nicei kőfejtő szolgáltatta, amelynek anyagát nyers és faragott, illetve csiszolt formá-
ban építkezésekhez, valamint főként sírkövekhez használták.118

II/4. Jura időszaki,119 olasz „Bianco Carrara” márvány  
([…]„in weissem italienischen Marmor”120)

Előfordulási hely: Az udvari pavilon királynői szalonjának kandallója (9. fénykép).
Származási hely: Carrara térsége (Massa-Carrara megye, Toszkána régió), 

Olaszország.
Rövid kőzettani leírás: Fehér színű, helyenként finoman kékes árnyalatú, alig 

észrevehető – bitumen okozta természetes szennyeződés miatt keletkezett – kékes-
szürke erekkel átszőtt, finomszemcsés (0,1–0,2 mm) kalcitból álló, átalakult kőzet.

113 Uo.
114 Schafarzik 1904. 87–88.
115 Fülöp 1989. 194.
116 Vajda 2013. 55.
117 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
118 Schafarzik 1904. 87–88.
119 Molli 2009. 2.
120 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
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9. fénykép. A carrarai márvány anyagú kandalló az udvari pavilon királynői szalonjának egyik fő 
ékessége (a szerző felvétele)

Megjegyzés: A carrarai márvány nemcsak itáliai vonatkozásban, hanem világvi-
szonylatban is talán a leghíresebb fehér „modern” márvány, amelynek neve foga-
lommá vált. A kőzet az Apuanai-Alpok átalakult (metamorf) kristályos palái között 
fordul elő néhány száz méter vastag betelepülésként.121 A Liguria közvetlen keleti 
szomszédságában fekvő tengerparti Carrara, Massa, Seravezza környékén az etruszk 
idők óta közel 500 helyen fejtették a színe és mintázata alapján megkülönböztetett 
tucatnyi fajtáját. A pályaudvaron előforduló „Bianco Carrara” változatát szobrásza-
ti célok mellett előszeretettel használják kandallók, fal- és padlóburkolatok, asztal-
táblák és más bútorrészek készítéséhez.122

II/5. Miocén korú,123 olasz „Verde polcevere” szerpentinitbreccsa

Előfordulási hely: Lábazati betétek (10. fénykép) a pénztárcsarnokhoz a körút felől 
csatlakozó folyosón (2 db) és a bal oldali körúti pavilon északi sarkán, az érkezési 
oldali előtető körút felőli elvégződésénél (4 db), valamint az udvari pavilon homlok-
zatán lévő kör alakú, Ferenc József monogramjával vésett betétek (2 db).

121 Vendl 1951. 339.
122 Jakabffy 1908. 122.
123 Sanfilippo et al. 2014. 8.
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10. fénykép. A pénztárcsarnoki folyosó szerpentinitbreccsa-betétje esetében – hála az időjárástól védett 
elhelyezkedésnek – a kőzet eredeti, üde állapotában őrződött meg (a szerző felvétele)

A körúti pavilon lábazati szerpentinitbreccsa-betétje esetében látványos a belváro-
si légszennyezettség pusztító hatása: a kőzetlap felszínét fekete koromréteg borítja, 
amely teljesen elfedi a kőzet eredeti sötétzöld színét. Az ilyen szennyezés nemcsak 
esztétikai, hanem műemlékvédelmi probléma is, mivel a koromban található kén-
vegyületek reakcióba lépve a kőzet karbonátjaival a kőzet rohamos mállását eredmé-
nyezik.

Származási hely: Pietralavezzara térsége? (Genova megye, Liguria régió), Olasz-
ország. 

Rövid kőzettani leírás: A kőzet sötétzöld színű szerpentinitdarabok és a köztük 
lévő vékonyabb-vastagabb, zöldes, fehéres, karbonátos erek kaotikus szövedéke. Az 
anyag polírozott felülete sem fényes, tapintásra kifejezetten jellegzetes, „zsíros” 
érzetet kelt.

Megjegyzés: A pályaudvaron alkalmazott változat esetében a kiindulási anyagul 
szolgáló szerpentinit – amely átalakult (metamorf) eredetű, bázikus és ultrabázikus 
magmás kőzetekből, hidrotermális hatásra keletkezik124 – az alpi hegységképződés 
tektonikai mozgásaihoz kapcsolódóan töredezett össze (breccsásodott), és az így 
keletkezett repedésekben halmozódott fel később az azokat kitöltő karbonát.125

124 Schwarzenbach et al. 2013. 116.
125 Cimmino et al. 2004. 80.
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11. fénykép. Ofikalcit anyagú betét a körúti pavilon homlokzatán. A mállási jelenségek jól tanulmányoz-
hatók ebben az esetben is, ahol a kőzet eredeti színe már csak fotografikai eljárással rekonstruálható  

(a szerző felvétele)

Az európai szerpentinitbányászatban régóta kiemelkedő jelentőségűek az olasz 
területek előfordulásai: a Nyugat-piemonti Alpok (Susa), Észak-Toszkána (Prato) és 
különösen a liguriai (Genova környéke) bányák karakteres megjelenésű termékei 
évszázadok óta kedvelt díszítőkövek.126 A pietralavezzarai eredetet a pályaudvaron 
előforduló kőzet és a napjainkban is forgalomban lévő ottani díszítőkő nagyfokú 
makroszkópos hasonlósága ugyan megfelelően indokolja, továbbá az a tény is erősí-
ti, hogy a többi itteni olasz díszítőkő is ebből a régióból származtatható, de a szár-
mazási hely meghatározása a fentiek ellenére némi bizonytalanságot hordoz magá-
ban.

II/6. Miocén korú,127 olasz „Rosso di levanto (Breccia di framura)” ofikalcit

Előfordulási hely: A körúti pavilonok földszinti és magasföldszinti ablakai kö zötti 
– erősen hiányos – homlokzati betétek (11. fénykép) és a vonatfogadó csarnok két 
saroktornyának első emeleti osztópárkánya alatti betétek.

Származási hely: Bonassola térsége (La Spezia megye, Liguria régió, Olaszország).

126 Hull 1872. 106–108 és Giardini–Colasante 2001. 138. 
127 Sanfilippo et al. 2014. 8.
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Rövid kőzettani leírás: A centiméterestől a deciméteresig terjedő mérettartomány-
ba tartozó, változatos méretű, vöröses-bordós szerpentinitdarabok, valamint jelentős 
mennyiségű, szürkés színű, finomszemcsés karbonátos mátrix alkotta, jellegzetesen 
törmelékes szövetű, törmelékes üledékes kőzet (ofikalcit128). 

Megjegyzés: A pályaudvaron előforduló kőzet a „Rosso di levanto” néven ma is 
kereskedelmi forgalomban lévő díszítőkő egyik különleges, nagymértékben breccsá-
sodott kőzetváltozata (ún. „Breccia di framura”129). Az uralkodóan zöld színvilágú 
szerpentinitek között az egyedi borvörös színárnyalat a vastartalom előrehaladott 
oxidációjának köszönhető.130 A „Rosso di levanto” az etruszk idők óta ismert,131 a 
középkor folyamán főként az itáliai egyházi építészetben kedvelték.132 Jellemző tu-
lajdonsága, hogy inkább beltéren alkalmazható, mivel nem fagyálló, nedvesség ha-
tására erőteljesen megfakul, fehér patinát kap és gyorsan mállani kezd. 

II/7. Kvarter korú,133 budai édesvízi mészkő („Rochusberger Stein”134) 

Az időjárási hatásoknak jobban kitett homlokzati faragványok egy részéhez – pl. 
a posta és éttermi épület attikájának díszítményei (12. fénykép) – a Drasche-féle 
Kőszénbánya- ’s Téglagyár Társulat Pesten tulajdonában lévő budai, rókushegyi 
kőbányából (Schafarzik-bányakód: 1239/15.) származó kemény mészkövet használ-
tak.135 Az édesvízi mészkő további itteni alkalmazásához és a kőzet részletes bemu-
tatásához lásd I/4.

III. BIZONYTALAN BESOROLÁSÚ KŐANYAGOK

III/1. Devon időszaki,136 német tetőfedőpala  
(„Schiefertafeln” és „Schuppenschiefer”137) 

A körúti pavilonok, a pénztárcsarnok, a posta- és vendéglői épület, az udvari pa-
vilon és a tornyok manzárdtetői eredetileg lekerekített, sötétkék rajnai palatáblával 
voltak fedve (12. fénykép). Nem kizárt, hogy az épület nehezebben hozzáférhető 
helyein (pl. körúti pavilonok) fennmaradhatott eredeti palaanyag, amely így jövőbe-
li kőzettani vizsgálatok céljára még elvileg hozzáférhető. Ismeretes, hogy a fentieken 

128 Lagabrielle–Lemoine 1997. 915.
129 Marroni–Pandolfi 2007. 1066.
130 Sanfilippo et al. 2014. 23.
131 Cimmino et al. 2004. 81.
132 Siddall 2014. 6.
133 Gyalog 2005. 143.
134 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
135 Uo. és Schafarzik 1904. 223–224.
136 Bełka–Narkiewicz 2008. 393.
137 Aufnahms-Gebäude 1883. 11.
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12. fénykép. Rókushegyi édesvízi mészkő anyagú díszítőelemek a postaépület tetőzetén. A fénykép a 
2016–2017. közötti felújítás előtt készült (a szerző felvétele)

túl a gyorsáruraktárak teteje is palafedésű volt, itt négyszögletű, ibolyakék színű, 
ugyancsak rajnai eredetűnek leírt palatáblát alkalmaztak, de az itteni anyag már biz-
tosan nem tanulmányozható, mivel a gyorsáruraktárakat később elbontották. Sajnos 
az összefoglalóan a „pala” gyűjtőfogalomba sorolt héjazati elemek nemcsak pet-
rográfiai tekintetben (agyagpala?) meghatározatlanok, hanem további probléma, 
hogy noha a Rajna mentén számos helyen (pl. Koblenz, Mayen) foglalkoztak pala-
bányászattal,138 de részletesebb irodalmi adatok híján a kőzetanyag pontosabb szár-
mazási helyének felderítésére is csak geokémiai vizsgálatok segítségével lehetne 
némi esély.

III/2. Felső-jura időszaki139 bajor mészkő („Kehlheimerplatten-Pflaster”140) 

Az épület indulási oldalán, az éttermi pavilon alagsorában található konyha pad-
lóját irodalmi adatok alapján eredetileg krémszínű mészkőlapok fedték. A bajoror-
szági Kelheim mellett bányászott karbonátos üledékes kőzet (zátonymészkő) a római 

138 Rockenbauer é. n. 220.
139 Grunenberg 2004. 25.
140 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
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időktől máig kedvelt burkolóanyag.141 Ez a kőzetanyag a pályaudvaron ma már nem 
található meg, itteni felhasználásának körülményei nem ismertek.

III/3. Miocén korú,142 belső-kárpáti andezit („Trachytpflaster”143)

A pályaudvar keleti sarkán elhelyezkedő postaudvart az átadáskor kockakő burko-
lat borította. Az alapanyagként szolgáló vulkanit valószínűleg andezit volt, ugyanis 
ez idő tájt általános gyakorlatként a geológusok a trachit kifejezés alatt szűkebb ér-
telemben véve csak a mai nevezéktan szerinti andezitet értették. A burkolat köveit az 
akkoriban már nagy jelentőségű Duna menti bányák (Dömörkapu, Dunabogdány, 
Szob, Visegrád) valamelyikéből szállíthatták a helyszínre.144 Ennek a kőzetanyagnak 
a fentieknél pontosabban sem az egyértelmű kőzettani besorolása, sem a bányászati 
helye nem adható meg, mivel ez az anyag a pályaudvaron ma már ugyancsak nem 
fordul elő.

III/4. Ismeretlen olasz kőzet  
(„[…] aus grauem italienischen, geschliffenen Marmor”145) 

A mellékhelyiségeknél – ha a forrás ezt a momentumot illetően egyáltalán hite-
lesnek tekinthető – eredetileg különlegesen nemes burkolóanyagot használtak: a férfi 
vizelde és WC falait, a férfi WC ülőkéit (sic!) és vízelvezetőit csiszolt márványnak 
leírt, ismeretlen kő alkotta. Ez a kőzetanyag a pályaudvaron ma már nem található 
meg, így sem anyaga, sem származása nem deríthető fel a jövőben sem.

8. EGYÉB ÉPÍTŐ-, BURKOLÓ- ÉS DÍSZÍTŐANYAGOK

1. Tégla 

Az épület összhatását döntően meghatározza a külső homlokzatok natúr téglafal 
(„Ziegelmauerwerk”146) jellege. Háromféle színű téglát alkalmaztak: a homlokzat 
kiálló szalagszerű falrészei (pl. a pénztárcsarnok homlokzatának girlandjai, a vasa-
lással szilárdított vagy anélküli téglaanyagú épületsarkok) sárga színű téglából ké-
szültek, csakúgy, mint a főpárkányzat feletti épületrészek. Az első emeleti osztópár-
kányig a téglák vörösek, innen a főpárkányig egyaránt előfordul geometrikus min-

141 Grunenberg 2004. 25.
142 Fülöp 1989. 203.
143 Aufnahms-Gebäude 1883. 9.
144 Schafarzik 1904. 37.
145 Aufnahms-Gebäude 1883. 10.
146 Aufnahms-Gebäude 1883. 5.
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tákba rendezetten vörös és fekete tégla. Az alkalmazott téglák mérete döntően kb. 
220×140×65 mm, amely hosszát tekintve rövidebb a korszakban alkalmazott kvázi-
szabványmérethez (290 mm) képest.147 A Vasárnapi Ujság arról is tud, hogy gyártá-
si szempontból „usztatott” (nedvesen formázott148) és „sajtolt” téglákról van szó, 
„melyek a Drasche-féle téglagyárban (lásd Kőszénbánya- ’s Téglagyár Társulat 
Pesten) a Rákoson (lásd mai kőbányai Maglódi út – Jászberényi út térsége) kitünő 
minőségben és szépségben állíttattak elő.”149 

2. Cement anyagú kőutánzatok 

A külső homlokzatoknál számos esetben (pl. átfutó szalagdíszítés) szerémségi 
cementből („Syrmier Cement”150) készült kőutánzatokat alkalmaztak, kinyilvánítot-
tan a kivitelezési költségek csökkentése érdekében.151

3. Kövezet és egyéb burkolatok

Az utasforgalomnak leginkább kitett helyiségek (pl. pénztárcsarnok, a vonatfoga-
dó csarnok peronjai, földszinti folyosók, átjárók, valamint a szuterénbeli III. osztályú 
étterem) aljzatához betonalapra rakott terrazzoburkolatot („Granitterazzo”152) alkal-
maztak. Ez cementes kötőanyag és kavicsok vagy kőzúzalék keverékének felhaszná-
lásával készített öntött padló, amelyet kötés után felcsiszolnak.153 A körúti pavilonok 
lépcsőházainak és boltíves erkélyeinek padlója mozaikburkolatú volt. A mellékhelyi-
ségek padlója aszfaltburkolatot kapott.154 A fenti burkolatok közül mára sajnos egyet-
len egy sem maradt, egykori létezésüket az irodalmi hivatkozás, valamint néhány 
archív fényképfelvétel tanúsítja. 

9. ÖSSZEFOGLALÁS

A Nyugati pályaudvar épületegyüttese Budapest egyik meghatározó műemléke, 
nemzeti örökségünk felemelő szépségű, pótolhatatlan kincse. Egy magántársaság 
kezdeményezésére épült fel egy olyan korban, amelyben magától értetődőnek tar-
tották, hogy „valamely ország fővárosa annál nagyobb igényt tarthat a »világ-

147 Déry 2000. 12.
148 Albert 1967. 96.
149 Osztrák 1877f. 793.
150 Aufnahms-Gebäude 1883. 9.
151 Aufnahms-Gebäude 1883. 5.
152 Aufnahms-Gebäude 1883. 9.
153 Balázs 2003. 14.
154 Aufnahms-Gebäude 1883. 9.
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város« névre, mennél több irányból szakadnak belé a vasutak, melyek a világ 
minden részéből odaszállítják a kereskedőt, a kéjutazót és a különböző kereskedel-
mi cikkeket.”155

Építőkövei között rendre azok a széles körben elterjedt kőzetfajták fordulnak elő, 
amelyekkel a korszak minden jelentősebb építkezésénél találkozni lehet. Megtalálható 
itt az alapozási munkálatoknál – hazai alternatíva híján – gyakran használt osztrák 
gránit (I/1.), a könnyű megmunkálhatóságáról ismert besztercebányai homokkő 
(I/2.), de a fővárosi és a főváros környéki területeken közkedvelt fiatal mészkövek 
(I/3. és I/4.) is fontos szerepet kaptak. Utóbbiak esetében a kiválasztásban minden 
bizonnyal jelentősége volt a kitermelési helyek földrajzi közelségének is. 

A szándék, miszerint az építkezés során hazai anyagokat alkalmazzanak, az építő-
kövek vonatkozásában sikeresen megvalósulhatott. Ugyanakkor a díszítőkövek ese-
tében ezt a gyakorlatot az építtetők – részben a belföldi kőipar fejletlensége miatt – 
nem tudták következetesen alkalmazni: az elmaradhatatlanként aposztrofálható hazai 
„vörös márvány” (II/3.) és édesvízi mészkő (II/7.) kivételével itt egy esetben auszt-
riai (II/1.), a többi esetben a Monarchián kívülről származó nyersanyagokkal (II/2., 
II/4–6.) találkozhatunk. 

A díszítőkövek vonatkozásában elmondható, hogy ilyeneket az építőköveknél ki-
sebb mennyiségben használtak, és mivel fajlagosan nagyobb értéket képviseltek, 
ezért ezeket messzebbről is megérte a helyszínre szállítani. Érdekes, hogy az impor-
tált díszítőkövek zöme itáliai, sőt egyenesen Genova környéki. Utólagosan már nem 
lehet azt eldönteni, hogy a felhasznált kőzetek kiválasztásánál a kívánt esztétikai 
hatás elérése iránti motiváció vagy egyéb személyes és üzleti kapcsolatok, ma már 
kideríthetetlen gazdasági érdekek kaptak-e nagyobb hangsúlyt. Főként a külső hom-
lokzatok díszítőkövei az elmúlt évtizedekben sajnos jelentős részben áldozatai lettek 
az építkezés idejéhez képest többszörösére növekedett légszennyezés kőzetkárosító 
hatásainak, bár kétségtelen, hogy – az elmúlt közel másfélszáz év negatív környeze-
ti hatásaitól függetlenül – az időtállóság szempontjából nem volt minden esetben 
szerencsés a választás. 

Végezetül a kutatások fényt derítettek arra is, hogy léteznek olyan kőzetek, ame-
lyek egykori előfordulására forrásbeli utalás történik, de ma már a pályaudvaron nem 
találhatók meg (III/2., III/3. és III/4.). Emiatt ezek anyaga és eredete legfeljebb csak 
valószínűsíthető. Egy esetben (III/1.) nem zárható ki, hogy a kőzettípus és a szárma-
zási hely szerinti azonosításra a jövőben még sor kerülhet.

„Saxa loquuntur”, a kövek mesélnek. A pályaudvar építéstörténetének egy érde-
kes szelete – „kövekbe faragva” – az épület építő- és díszítőköveihez kapcsolódik, 
amelyek megismerése korántsem nevezhető lezárt feladatnak.

155 Posta 1874. 486.
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10. KÖSZÖNETNYILVÁNÍTÁS

A szerző ezúton fejezi ki köszönetét Novák Viktor úrnak, a pályaudvar állomásfő-
nökének, aki az adatgyűjtést a helyszíni bejárás alkalmával figyelmes előzékenység-
gel végig segítette, továbbá Vörös Tibor nyugalmazott főépítész úrnak, aki egyes 
részkérdéseket illetően konzultációs lehetőséget biztosított. Köszönet illeti Burján 
Istvánt a pályaudvar alaprajzának technikai kivitelezéséért. Külön köszönet a kézirat 
anonim lektorának, akinek tartalmi és formai megjegyzései, ötletei értékes segítséget 
nyújtottak a téma pontosabb kifejtéséhez. 
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Rövidítések

é. n. = év nélkül
o. n. = oldalszám nélkül
sz. n. = szerző nélkül

BUILDING AND ORNAMENTAL STONES 
OF THE NYUGATI RAILWAY STATION

Summary

The “Budapest-Nyugati Railway Station” has an outstanding significance in transport, urban and 
architectural history of the capital. On the occasion of the 140th anniversary of the ribbon-cutting cere-
mony the paper provides an overview of the applied building and ornamental stones of the railway sta-
tion. The paper first summarizes the description of the building complex and the most important events 
of the construction are discussed using historical sources. The second part of the paper presents in details 
the origin and the most important features of the rocks. The selection and usage of the stones reflects the 
builders’ intention that the building was destined to be one of the most significant and representative 
stations of the Habsburg Monarchy.

Keywords: Budapest-Nyugati Railway Station, building stones, ornamental stones, Eiffel


