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A VASUTAK ÉPÍTÉSZETE EURÓPÁBAN 
( A F E L V É T E L I É P Ü L E T T Ö R T É N E T E ) 

A vasúti állomásépületek, az íin. felvételi épületek ismertetése az 1830-tól 
napjainkig ter jedő időszak építészeti fejlődését világítja meg, és ehhez szol-
gál tat ada toka t . Ezt a sokat v i t a to t t korszakot az építéstörténet eddig 
nem részesítette kellő figyelemben. Csak mai, korszerű építészetünk eredeté-
nek vizsgálatával j u t o t t a k egyesek a r ra a felismerésre, hogy számtalan értékes 
vonás ki induláspontja éppen ebben a sokak által még mindig lebecsült időben 
lelhető fel. Általános volt mindmáig az a felfogás is, hogy a 19. században 
csak egyes, különös arányérzékkel és tehetséggel rendelkező mesterek, akik-
nek neve közismert, a lkot tak a művészet fogalmához méltó alkotásokat . Pedig 
,,a 19. század építészete nem az ismert építészek műveiben, hanem leg-
alábbis látszat szerint — egy névtelen fejlődési fo lyamat során ju to t t a leg-
hasznosabb megoldásokhoz" 111. 

A feladat lényegéből már következik, hogy a tá rgya t a kialakulás mag-
j á t képező funkcionális és szerkezeti fejlődés kölcsönhatásainak vizsgálatán 
kell végigkísérnünk. A funkciót a vasút i építészetben is kezdettől fogva a 
szükségletek szabták meg. Talán a múl t század óta felmerült ú j építészeti fel-
adatok között egy sincs, amely a szükségletek oly rohamos mennyiségi és minő-
ségi fejlődése következtében a funkció a lakulásában is oly színes képet mu ta tna , 
mint a vasút i épületek. Emellett a szerkezeti fejlődés az, amely - - főleg a vonat-
fogadó csarnokok szempontjából — döntő fontosságú és jeles építészeti tér-
a lkotásokat is eredményezett . A funkció és szerkezet mint elsődleges szempon-
tok mellett azonban a formakérdést sem lehet mellőzni, mivel éppen abban a kor-
ban. amely a dekorációra, ornament ikára és nagyobb épületeknél a tömeg-
alkotáson keresztül nem egyszer a monumental i tásra oly nagy súlyt fekte te t t , 
ez el nem hanyagolható tulajdonságot jelent. A vasúti épületek ugyanis 
egy országon vagy földrészen belül — a fejlődésre nem utolsósorban jellemző 
stílusváltozások folyamatát is híven tükrözik. 

A funkciót befolyásoló szükségletek változásának, illetve fejlődésének 
szükségességét a társadalmi, gazdasági, politikai és ezeken belül a technikai, 
illetve szűkebb értelemben a vasúttechnikai követelmények szabták meg 
így ezek felvázolását helyenként nem nélkülözhetjük. A vasúti épületek funk-
ciójában. szerkezetében és fo rmájában egyaránt nagy különbségek vannak 
azok nagyságrendje szerint. A teljes át tekintés megkívánja a nagyvárosok 
pályaudvarépületeinek, a vidéki gócpontok középnagyságú állomásainak, a 
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kisebb állomásoknak és nemegyszer a megállóhelyek épületeinek — amelyek 
nagyságrend szempont jából szinte fo lyamatos skálát képeznek — figyelembe-
vételét . Míg a kisebb épületek — t ípusként — többnyire sok példányban épül-
tek, és kevesebb variációt mu ta tnak , addig a nagy épületeknél fokozott a 
differenciálódás. Ez az oka — tehá t nem nagyságuk önmagában —, hogy 
u tóbb iak jelentősége az építészettörténetben fokozott . 

Az anyag át tekinthetőségének fokozására a fejezetek beosztását úgy 
választot tuk meg, hogy azok a lehetőséghez mérten politikailag, gazdaságilag, 
de egyben vasúttechnikai lag és építészetileg is többé-kevésbé egységes korsza-
ko t öleljenek fel. E n n e k érdekében a felosztás eltér a szokásos építészettörténeti 
csoportosítástól. 

I. A kezdet 
(1830—1850) 

A vasút a 19. század elején szinte évszázados névtelen fejlődés u t án 
kerül az érdeklődés középpont jába. A kapitalizmus ipari fejlődése sürgette a 
géperejű vonta tás megoldását. Az 1820-as években a már üzemben levő angol 
lóvasutakon megjelenik a gőzmozdony gyakorlatilag használható vál tozata, 
és rendkívül rövid idő alat t elterjed. A vasútépítés ennek következtében az 
1830-as években Angliában erősen fellendül, ot t szinte egész hálózat alakul 
m á r ki. A fejlődő vasgyár tás a sínek fektetéséhez és a gépgyártáshoz, ez pedig 
a kocsi- és mozdonyépítéshez biztosí tot ta az előfeltételeket. A kontinensen 
egyelőre szórványos vonalak épülnek, előbb mintegy kísérletképpen, később 
a nemzeti érdekeknek megfelelő vonalvezetésekkel, többnyire különállóan. 

A műszaki fejlődés természetesen már ebben a kezdeti rövid időszakban 
is rohamos. Ez nemcsak mind ú j a b b vonalak építésében, de a használatban 
levők gyors tökéletesedésében is megnyilvánul. A mozdonyokat nemsokára 
nagyobb teljesítőképességűekre cserélik ki, a kezdetben a delizsánsz min tá já ra 
ép í te t t személykocsikat egyénibb és az ú j közlekedés igényeihez szabott jár-
művek vált ják fel. A mozdonyok vonóképességének növekedésével nagyobb a 
vonatok hossza, bővülnek a pályaudvarok. A korszerűbb és gyorsabb közleke-
dés mind több u tas t vonz, az áruszállítás a kapitalizmus fejlődésével párhuza-
mosan növekszik. Egyes pá lyaudvarokat a becsatlakozó ú jabb vonalak mia t t 
kell bővíteni. Az első vasútvonalak pá lyaudvara i t ebben a kezdeti időszakban 
a gyors fejlődés, az állandó, többszöri bővítés, szinte dinamikus állapot jellemzi. 
A pályaudvari berendezések is sokrétűek, a különféle megoldások a kísérleti 
ál lapot bizonytalanságát tükrözik. í gy például a legkülönfélébb vízházak, 
szénszerelők te r jed tek el. Főleg szembeötlő a kezdetlegesség a pályaudvari 
vágányhálózat kialakításánál. A ki térőket többnyire még fordítókorongok és 
tolópadok helyettesít ik, amelyek segítségével nemcsak kocsikat, mozdonyokat , 

1. ábra. A fej p á l y a u d v a r i felvételi épület fejlődése. 1. oszlop. Semat ikus elrendezések. 
2. oszlop. 1. Liverpool (1830), 2. P i a h a (1844), Zürich (1847), Buda (1860), 3. Pes t 
(1846), 4. Paris , Ga re d u Nord (1847), 5. Braunschweig (1845), 6. Par i s , Gare de 
l ' E s t (1847), 7. London Padd ing ton (1854), 8. F r a n k f u r t / M (1889). 3. oszlop: 1. Wien 
Nordbahnhof (1839), 2. Bristol (1841), 3. Pa r i s Montparnasse (1852), 4. Wien Gloggnitzer 
B h f . (1841), 5. Ber l in Po t sdamer Bhf . (1872), 6. Wien Südhahnhof (1875), 8. S tu t t -

gar t (1927). 
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de gyakran egész szerelvények minden egységét, sorban egymásután helyezték 
á t egyik vágányról a másikra. A fordítókorong alkalmazása a derékszögű 
vágánycsat lakozásokat sem zárja ki, melyek nemcsak a pályaudvar funkciójá-
ban. de az építészeti megoldásoknál is különleges elrendezéseket eredményez-
nek. A kezdeti korszak 20 éve alat t a vasút technika mégis megtalálta a végleges 
kialakulás irányát. A kezdeti kor bebizonyította a vasu tak nélkülözhetetlen-
ségét, és ezzel előre nem vár t kifejlődésnek vete t te meg alapját . 1850-ben 
Európa már közel 20 ezer km vasútvonallal rendelkezik (ennek közel fele esik 
Angliára). E vonalhossz üzembehelyezéséhez kb. 700 pályaudvart kellett 
építeni. 

Az építészetben a 19. század elejének „ál ta lános érvényű st í lusa" a 
klasszicizmus. Angliában emellett gyakran ta lá lkozhatunk könnyedebb, olasz 
villák hatását keltő reneszánsz-ízű épületekkel és a középkor szellemét idéző 
romantikával. A kapi tal izmus sajátsága, hogy Olaszország elvesztette az építé-
szetben korábban betöl tö t t irányító szerepét, s ez. csakúgy mint a társadalmi 
és gazdasági fejlődés, Angliára szállt át . A kontinensen a 18. századvégi 
barokk és copf s t í lusokat előbb a klasszicizmus vá l t j a fel, csupán az 1840-es 
évek körül terjed el az angol középkori formák u t ánza t á r a támaszkodó roman-
t ika . Az uralkodó st í lusváltozatokba azonban sok, nemzetenként egyéni árnya-
lat is vegyül. így Franciaországban a „Francois I " , Németországban a toszkán-
ízű , Rundbogensti l" s tb . 

1. A vasutak építészetének kezdete 

A pályaudvar a postakocsiforgalom vendégfogadójának eszmei utóda. 
A lovakat megszabott távolság után vál tot ták, s így a vendégfogadókat bizo-
nyos távolságra te lepí te t ték egymástól. Az első pályaudvarok építésénél is 
dön tő szempont volt, hogy a kisméretű mozdonyokat gyakran kellett vízzel 
és szénnel felszerelni, s így a szükséges berendezéseket 15 — 30 km-ként telepí-
te t ték . A pályaudvar megérdemelte nevét, a vendégfogadók mintá jára több-
nyire zárt telepítést képezett , az épületek a vágányok két oldalán épültek, s 
mintegy védelmet n y ú j t o t t a k a kívülről leselkedő veszéllyel szemben. Az egész 
pá lyaudvar t kerítés ve t te körül, amelyhez a vágányok kiágazásánál kapuk 
csatlakoztak. A vágánykapcsolásoknál kiforrott a lakzatok még alig voltak, 
a legtöbb pályaudvar tervezőjének egyéni elképzelését tükrözte. A vasúti mér-
nök külön foglalkozási ággá fejlődött . Stephenson és f ia , csakúgy mint mások, 
egyaránt építenek mozdonyokat , h idakat és pá lyaudvarokat , hasonlóképpen 
pl. a neves francia Polonceau is a vasútépí tés egész területén működik. 

A vonatbaszálló utasokat vagy a városban levő vendégfogadóból cso-
portosan kísérték a pályaudvarra (figyelemre méltó a hasonlóság a légiforga-
lom mai utasgyűjtésével) , vagy azok a pályaudvar felvételi épületében gyüle-
keztek. A vonatbaszállást a francia vasutaknál harangszó jelezte, de máshol is 
ez indokolta harangtornyok építését. A felvételi épület az utasközönség részére 
szolgáló helyiségeket foglalta magába, s mint ilyen, a személyforgalom súly-
p o n t j á t képezte a hozzá csatlakozó — néhol egybeépítet t — vonatfogadó-
csarnokkal együt t . Miután ezek az épületek szolgálták közvetlenül az utast , az 
„ember t " , természetes, hogy az építőművészeti hangsúly is ezekre terelő-
dö t t . Főleg a jelentősebb településeknél, városoknál fektet tek már kezdetben 
sú ly t a felvételi épületek reprezentat ívabb külső kialakítására. 
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Kétségtelen, hogy kezdetben sok vasút társaság más üzemi épí tményekre 
is nagy gondot fordí to t t , és jeles alkotások keletkeztek á ruraktárak , vízházak, 
fű tőházak fo rmájában , de még inkább figyelemre méltóak a hidak és alagút-
portálok építészeti kiképzései, melyek a kor romant ikus fan táz iá já t különösen 
felkeltették. Ezzel szemben viszont néha még nagyobb települések pályaudva-

2. ábra. Az á t m e n ő p á l y a u d v a i o k felvételi épüle tének fejlődése. (Az első oszlopban 
az előtér és a v ág ányza t egy szinten, a másod ik oszlopnál az előtér és vágányza t 
külön szinten vannak elrendezve). (1. Ál ta lános elrendezés, 2. Hannove r (1876/79), 
3. Berlin Alexanderpla tz (1880—1885), 4. Meidl ing (1887), 5. P íc rov (1887), 6. Pa r i s 

Quai d 'Orsay, 7. Heidelberg (1955). 

ran is csak provizóriumokat létesítettek. Ha összehasonlítjuk London Euston 
ma is fennálló főbe já ra tá t az egyébként műér tő közönségű München Marsfeld-
jén épí tet t fabódéval, akkor a két felfogás eklatáns példáit ve t tük szemügyre. 

A felvételi épület elrendezése alkalmazkodik a pá lyaudvar kialakításá-
hoz. Ezért , miként a pályaudvarépítésnél, a felvételi épületeknél is ebben a 
kezdeti időben bontakoznak ki azok az alapalakzatok, amelyek a gyakorlati 
igényeket kielégítik, s amelyek később korszerű megoldásokká fejlődnek. 
A kezdeti korban a fe jpályaudvar és az á tmenő pályaudvar típusai egyaránt 
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fellelhetők. A fej pá lyaudvar vasútüzemi há t ránya i t csak a század végén ki-
a lakul t intenzív forgalom mellett ismerték fel; kezdetben egyáltalán nem ide-
genkedtek ettől a megoldástól. Sőt, m iu t án a vonalak még nem alkot tak össze-
függő hálózatot, szükségképpen minden szakasz legalább két fej pá lyaudvarra l 
rendelkezett . Ha a későbbi bővítés során az ú j vonalat a pá lyaudvar előtt ágaz-
t a t t á k ki, akkor a fe jpályaudvar elrendezése állandósult; ez gyakori eset vol t . 

Az egyszintes fej pályaudvarnál ( 1. ábra), ahol a felvételi épület utcai 
b e j á r a t a és a vágányza t egy szinten helyezkedik el, a legkézenfekvőbb kezdeti 
megoldás a felvételi épületnek a vágányok mellé építése volt. Valóban, ezzel 
az elrendezéssel találkozunk már az első gőzüzemű angol vasútvonal végállo-
másánál . Liverpool Crown Street Stationnéil. Kisebb forgalmú pályaudvaroknál 
ez a megoldás később is szokásos. A forgalom zavar ta lanabb lebonyolítása 
érdekében később figyelmet szentelnek az érkező és induló utasok szétválasz-
tására , s a felvételi épület helyiségeit szétválasztva, a vágányok két oldalára 
helyezik (ilyen pl. a későbbi Buda). A gyakran erőltetett szimmetria indokolat-
lan, mer t az érkezési oldal épületszükséglete többnyire mindössze egy ki jára t i 
csarnokra korlátozódik. Ennek az a lakzatnak az a há t ránya , hogy az utas-
forgalmi helyiségek el vannak egymástól választva, ezért a fejlődés nemsokára 
olyan alaprajzot eredményez, amelynél ezek az épületrészek a vágányok végző-
dése előtt kereszt peronnal össze v a n n a k kötve. Korai példa erre Pest (1846) 
állomásépülete, de a későbbi Budapest Keleti és Nyugati pályaudvarok máig is 
ilyen elrendezéssel bonyolí t ják le a forgalmat . Az épületrészek ket tészakí tot t -
ságának elkerülésére megkísérelték a felvételi épületet a vágányok elé, azokra 
merőlegesen elhelyezni. Érre elsősorban o t t kerülhetet t sor, ahol a pá lyaudvar t 
erről az oldalról kell megközelíteni. Az első párizsi Gare du Aord-nál (1847) 
Leonce Reynaud ezt a megoldást választot ta , a bejára tot díszudvarszerűen 
képezte ki, s az épüle te t 3 t rak tusra osztot ta . Ezt az elrendezést a tovább iakban 
azzal egészítették ki. hogy a fejépület a vágányok mellett egy vagy kétoldalon 
szárnyakkal bővült , s így L, illetve U a lakban fogta közre a vonatfogadó csar-
nokot . Az így e lnyú j to t t épületek alaprajzainál számtalan variáció alakul t ki 
aszerint , hogy a tömbön belül az utasforgalom a fejrészen vagy az oldalszár-
nyakon keresztül bonyolódott le. Nem minden alaprajz, amely a fenti funkciók-
nak felel meg, igazodik részleteiben is ezekhez a követelményekhez; az utas-
forgalom gyakran az oldalszárnyakban bonyolódik le, míg a fejrész szálloda 
vagy más célokat szolgál. Noha a párizsi Gare du Nord és a müncheni fej-
pályaudvari épületekkel e kor már elérte a fej let tebb alakzatokat , csak a követ-
kező korszak emeli azokat teljes tökéletességre. E korban még nem ford í to t tak 
gondot a csarnok vágányainak nyelvperonokkal való megközelítésére, s így a 
va lóban funkcionális megoldáshoz az utolsó lépcső hiányzot t . A fej pá lyaudvar 
a vágányok tiszta megközelítését egyszintes megoldásnál is lehetővé te t te , a 
kétszintes elrendezés csak terepadot tságok mellett volt indokolt. 

Az átmenő pályaudvaroknál, az ún. középállomásoknál a kezdeti korban 
csak primitív, de általános egyszintes elrendezéssel találkozunk (2. ábra), az 
u tasok a vágányokon át haladva érik el a vonatot . A vágányok keresztezésmen-
tes megközelítését szolgáló kétszintes elrendezéseket, a korszerű megoldásokhoz 
elengedhetetlen alul járókat és fe lül járókat csak a 19. század második felétől 
alkalmazzák. 

A kezdeti idő funkcionális p rob lémájá t néhány kiragadot t példa ismerte-
tésével követhe t jük nyomon. Liverpool'Crown Street Station egyike Európa leg-
régibb állomásépületeinek (1839), Stephenson György elképzelése szerint épü l t 
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3. ábra. Bristol Temple Meads. 1841. (I. К. Brunei terve) 

/. ábra. München. 1847/49. (Friedrich Bürklein terve). Metszet a favázas 
vonatfogadó-csarnokon keresztül 
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Az alakzat a természetes követelmények egyszerű kielégítésén alapszik, s ezért 
sikerültebb, mint t ö b b későbbi kísérlet. Az épület a vágányzathoz képest oldalsó 
helyzetben helyezkedik el. be jára ta érdekesen a rövidebb homlokzaton talál-
ható . A kb. 9 méter fesztávolságú faszerkezetű vonatfogadócsarnok egyoldali 
a perontetőre, a másik oldalon kerítésfalra támaszkodik. Néhány évveí később 
(1838) München részére Himbsel tervező olyan tervet készített , ahol az építé-
szeti szimmetria kedvéért a kocsiszínhez, illetve mozdonyszínhez vezető vágá-
nyok forgalma csak fordítókorongok segítségével legyőzött két derékszögű 
töréssel bonyolí tható le. A terv m u t a t j a , hogy egyes építészek ebben az időben 
még milyen messze álltak attól, hogy a probléma technológiai részét i smerték 
volna. Néhány angol pá lyaudvar azonban már megfelelő megoldást m u t a t . 
London Euston megközelítése négy kockahatású épüle t tömb közé épített nagy 
klasszicizáló kapun keresztül t ö r t én t . A tervek szerint a bejárat mögöt t 
jobbra-balra egy-egy felvételi épületet emeltek volna, de miután az egyik 
vasút társaság visszalépett, csak a jobboldali állomásrész valósult meg. A peron 
közvetlenül is elérhető volt, sőt homlokrakodók segítségével lovaskocsikkal 
közvetlen a vasút i kocsikra lehetet t ha j t an i . Ez t az egyedülálló személypálva-
udvari berendezést azonban — amely a mai gépjárműrakodók funkcióbeli 
őse — nemsokára meg kellett szüntetni , mert a későn érkező urak hintóinak 
rakodása és rögzítése késéseket okozot t az indulásnál. Míg az oldalsó helyzetű 
felvételi épület az á tmenő állomásokon kezdettől fogva természetes megoldás 
volt, addig a csarnok és a felvételi épület kapcsolata t öbb variációt m u t a t . 
Brunei, a neves vasútépí tő mérnök Reading és más angol állomásokon két 
függet len, kisebb csarnokot épí te t t , amelyek egymással szemben helyezked-
tek el. s az átellenes i rányba közlekedő vonatokat fogadták. Ugyancsak Brunei 
nevéhez fűződik Bath és Bristol építése (1839 — 40); az állomások v iadukton 
létesültek. Az épületek nem aknáz ták ki a kétszintes elrendezés lehetőségeit. 
A tu la jdonképpeni felvételi épület („indóház") és a csarnok kapcsolatát is 
kezdetben — éppen a bizonytalanság mia t t — több úton-módon oldották meg. 
Sok helyen a ke t tő közöt t semmiféle kapcsolat nem volt, a csarnok és az épület 
vagy egymás mellet t álltak (a 320 méter hosszú Derby Trijunct Station [1839| 
mellett 137 méter hosszú különálló csarnok épült), vagy a masszív épület a 
csarnok homlokoldalán, de szabadonállóan épült (Brno, Birmingham). 
Versailles (1837) és Zürich (1847) esetében két csarnok épült egymás mellet t ; 
az alaprajzi és szerkezeti szabdaltságot átfogó kulissza-homlokzattal mindket -
tőnél igyekeznek ellensúlyozni. Gloggnitz (1841) állomáson a vonatfogadócsar-
nok fedett , nyaktag-szerű folyosóval van az állomásépülethez kapcsolva. 
Architektonikus szempontból is érdekes Bécs Gloggnitzer Bahnhof (1841), ahol 
a felvételi épület a vágányok feletti csarnok homlokrészét képezi, a csarnok és 
indóház közös nyeregtető alatt foglalnak helyet. Jellemző, hogy a harmad- és 
negyedosztályú utasok részére nem épül t váróterem, ők a vonatfogadócsarnok-
ban várakoztak. Brighton (1841) állomáson már kereszt-peron létesült a vágá-
nyok és a csarnok között , sőt a pá lyaudvar ra torkoló két vasút társaság vágá-
nyai t nyelvperon vá lasz t j ae legymás tó l . York (1840 -41) a lapra jza U a l akban 
övezi a vágányokat , a későbbi angol elrendezések e lőfutár jaként a homlok-
oldali épületrész szálloda. Az érkező és induló utasok funkcionális elválasztása 
Prága (1845) és Pest (1846) pá lyaudvarok „indóházain", valamint Braun-
schweig (1845) esetében már korán megvalósult. Mindezeknél az épületeknél 
á l ta lában hamar éreztet te kellemetlen hatásá t , hogy az építők a bővíthetőségre 
n e m fordí to t tak figyelmet, nemcsak az épület, hanem a p á l y a u d v a r viszonyla-
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-5. ábra. London Eus ton . 
1838. (Philip Hardwick 

terve) 

t ában sem. Brno homlokhelyzetű épületét egyhamar el kellett bontani a vonal 
továbbépítése alkalmából, s erre a sorsra ju to t t sok olyan jeles alkotás, amely 
a korai funkcionalizmus emlékévé vá lha to t t volna. A kezdeti kor épületei 
közül viszonylag a legtöbb Angliában áll ma is használatban. 

2. A korai épületek szerekezetei 

A vasútépítés kezdete egybeesik az épület-szerkezetek terén észlelhető 
új megoldásokkal, a korai vázas épületekkel, a csarnoképítés elterjedésével, a 
vasszerkezetek nagyobb mér tékű alkalmazásával. A felvételi épület szerves 
részét képező vonatfogadócsarnokok nemcsak éltek az ú j szerkezetek lehetősé-
geivel, hanem azok teljes kifejlesztéséhez egy évszázadon á t ha tha tósan hozzá-
járul tak . Kezdetben legkézenfekvőbb megoldásnak a favázas csarnok muta t -
k o z o t t (Liverpool Crown Street Station, London Nine Elms, Nürnberg, 1835) . 
A lipcsei Sächsischer Bahnhof (1837) f é l k ö r í v e s k e r e s z t m e t s z e t ű f a c s a r n o k a 
már kedvező té rha tás t is biztosított , míg a korábbi megoldások inkább csak 
ny i to t t fedélszékeknek nevezhetők. A kasseli három vágány t fedő „három-
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h a j ó s " facsarnok szép ácsszerkezet, s általános követésre talál t . Nemsokára 
e l te r jed tek a vonóvasas facsarnokok is (Bécs—Gloggnitz vonal, 1841). Bristol 
Temple Meads (1841, I. К . Brunei) az első csarnok a vasút i építészetben, 
amelynek belső t é rha tásá t nagyvonalú koncepcióval és a részletek gondos 
kiképzésével a lak í to t ták ki (3. ábra ). Ez az archi tektúra Hamburg Berliner 
Bahnhof (1846) építésénél talál t követésre. A facsarnoképítés legjelentősebb 
alkotása Friedrich Bürklein München (1848) csarnoka, 28 méter fesztávolsággal, 
Emy- ta r tókka l ; a 110 méter hosszú csarnokot 24 fő ta r tó hordta (4. ábra). 

A vasszerkezeteket Angliában már korán alkalmazták. A nyomott rudak 
öntöt tvasból , a húzot tak kovácsolt vasból készültek. Polonceau tartói a Ver-
sailles-i vasút csarnokainál ilyen meggondolások a lapján épültek. Kezdetben 
a keretszerkezetek még ismeretlenek, a fedélszerkezetek fa lakra vagy azokat 
k ivál tó oszlopsorra fekszenek fel. Az elrendezésre nézve gyakori az egyszerű 
v a g y ún. háromszögtető megoldás, a német, angol és belga kötők. Igen jel-
lemző, hogy a korai időben a csarnokok homlokfala gyakran takarat lan. 

A felvételi épületek felépítése szerkezeti különlegességet már csak az 
épületek konvencionális menetmélysége és általános méretei következtében 
sem muta t . 

3. A formaképzés 

Klasszicizmus. A vasút i építészet kezdetén London Euston (1838. Philip 
Hardwick) dór port ikusza (ö. ábra) áll. Sokat hangoz ta t ták , hogy a vasút i 
épüle t kapocs a város és a távolba vezető vasútvonal közöt t , az utazás élmé-
nyének architektonikus megjelenése, a modern ember városkapuja . Ez a 
gondolat sehol sincs szemléltetőbben kőbe faragva, mint ennél a ma is fennálló 
alkotásnál . Kor tüne t , hogy az építész a vasút társaság szolgálatában áll, s a 
vonal összes épületeinek építését i rányí t ja . A vonal átellenes végállomásán 
( Birmingham Curzon Street Station) az épület nagy tömbje előtt ion oszlop-
rendeket lá tha tunk . A kor jeles angol építészei közül Francis Thompson is a 
vasu taknak épít; Derby Trijunct Station (1839) és Chester (1848) a klasszikus 
fo rmák szabadabb alkalmazását mu ta t j ák . Thompson kedvelt motívuma, főleg 
kisebb állomásokon a veranda (Bangor, Abergele, Holywell), amelyet két 
végén kisebb saroképületek szegélyeznek. Thompson kedves alkotása az angol 
„Regency" irányzatához sorolható Wing field. David Moccata építi Brighton 
épületét (1840 — 41), amelynek tömegalakítása a megemelt oldalsó részekkel 
figyelemre méltó. Mindket ten, Thompson és Moccata is Soane taní tványai , 
a vasutak részére emelt épületeiknél fej let t építészeti ízlés nyilvánul meg. 
Míg a klasszicizmus Monkwearmouth (1848) és Huddersfield (1847) (6. ábra) 
állomások esetében még virágzásnak örvend, addig Lewis Cubbit , aki szintén 
s o k á l l o m á s é p ü l e t e t t e r v e z e t t . London Bricklayer, s Arms é s Dover Town ( 1 8 4 4 ) 
állomásain Palladianus formák alkalmazásával reneszánsz eklektikába haj lo t t . 
Utóbbinál jellemző a torony, amely azzal, hogy a kompozíció szerves részét 
képezi, mindenesetre a korai időszakban r i tka kivételt képez. 

Klasszicista felvételi épületet tervezet t Jüngling a bécsi Nordbahnhof-
hoz (1839); a háromszintes főhomlokzat 11 axisa reprezentat ív középületet 
m u t a t . A bécsi Gloggnitzer és Raaber Bahnhof (1841) telepítésének szimmetriája 
a klasszikus felfogás egyik legjellemzőbb példája. A két vasú t közös bankház 
vállalkozása volt, s ezért fért meg egymással. Schönerer Mátyás tervei nyomán. 
Brno-ban a klasszikus formát még a szabadonálló vonatfogadócsarnok is 
tükrözi . Görög templom hangula tá t kívánja kelteni, s ezért kissé bizarr Milánó 
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6. ábra. Huddersfield. 1847. (James és Charles Pritehett terve) 

7. ábra. A régi Pest pályaudvar „indóháza", a mai Nyugati pályaudvar helyén. 1846. 
( i f j . Zitterbarth Mátyás terve.) Az épületet a Nyugati pu. csarnokának elkészítése u tán 

bontot ták el 
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(1840) még osztrák építésű masszív csarnoka. A csehországi klasszicizmust a 
részeiben még ma is álló Prága Stre.d pá lyaudvar (1845) tükrözi. A kétemeletes 
tömeget kis tornyok élénkítik. I f j . Z i t te rbar th Mátyás neves Pest ál lomása 
(1846) a fejlődő magyar főváros reformkorbeli klasszicizmusában épült (7 . 
ábra). A klasszikus fo rmák szabadabb értelmezésben ju to t t ak érvényre a máig 
használ t Braunschweig állomásépületen (1845, C. Th. Ottmer). 

Romantika. A romant ikus építészet a vasútnál megfelelő feladatra ta lá l t . 
H a magunk elé képzeljük a pá lyaudvarokat sáncszerűen körülvevő kerítéseket, 
a kosárjelzőket, a magas kéményű mozdonyokat , amelyeket ünnepélyes alkal-
makkor f rakkban és cilinderben vezet tek, és a kür töt , melyet a kocsi te te jén 
helyetfoglaló konduktor megfúj t , el kell ismernünk, hogy az építészet ezekkel 
a formákkal itt va lóban a környezet hangulatához igyekezett igazodni. Brunei 
Bristol Temple Meads-nél (1841) ( 8. ábra) éppen azokat a középkori f o r m á k a t 
eleveníti fel, amelyekkel e stílus később Közép-Európában általánosan elter-
jedt. Angliában számtalan egyedülálló kisebb, vidéki állomás épült romant ikus 
f o r m á k k a l (Wateringbury, Horley, Battle, Hereford Barfs Court s t b . ) . A k o n -
t inensen a század első felében Németországban találkozunk romant ikus vasút i 
épületekkel, így az első braunschweigi épülettel (1837 — 38) (9. ábra), amelyet 
szintén Ottmer épí te t t ; a Nürnberg Bahnhof am FrauenthorvaX (1850), t o v á b b á 
Lipcse két jeles épületével, a Magdeburger Bahnhoffsd (1840) és a Dresdner 
Bahnhofi'èX (1839). Utóbbiak egymás mellett épültek, s festői összhangot 
képeztek ( 10. ábra). De a legértékesebb példa Friedrich Bürklein München 
(1848) állomásépületének homlokzata színes terrakot tá ival ; a műkedvelő 
közönség és a király biztatására egyéni stílustörekvések eredménye, mely azon-
ban legfeljebb helyi ízzel zamatosí tot t , vérbeli romant ikának tekinthető. A jel-
legzetes külső tömegtagozódás hasonló az egyidőben épülő párizsi Gare de 
l'Esthez (1847) (11. ábra). E két alkotás valóban i ránymuta tó a vasúti épí té-
szet következő ál talános fellendüléséhez. 

11. A kifejlődés 
(1850—1914) 

A 19. század második felében a vasút a távolsági közlekedés terén mono-
polisztikus helyzetben van. A vasúthálózat gyors ü temben épül ki Európában , 
elszigetelt vonalak kapcsolódnak egybe. A műszaki fejlődésnek számtalan 
a k a d á l y t kell elhárítania, ezek között ta lán legsúlyosabb a hegyvidékek át-
szelése. A Semmeringvasút sikeres megépítése (1854) u tán a 19. század második 
felében egymásután épülnek Európa hegyivasútjai . A világ vasút ja i 1900-ban 
elérik a 800 ezer km összhosszúságot. Ez a szám egymagában muta t j a , hogy a 
vasútépítés fénykora erre az időszakra esik. A kapitalizmus fejlődésével pár-
huzamosan kiépülő európai nagyvárosok forgalma mind nagyobb méreteket 
ölt, a vasút és város kapcsolata mint égető probléma kerül előtérbe. A nagy 
személypályaudvarokon kívül kialakulnak a teher- és rendezőpályaudvarok. 
A kia lakul t nagyvasúti hálózatot egészítik ki a helyiérdekű vonalak, amelyek a 
kapi ta l i s ta vasútépítés utolsó fázisaként 1890-től gyors ü temben épülnek. 

A vasútépítéssel párhuzamosan fejlődik a vasúttechnika is. A gőzmozdony 
már a 20. század elején szinte tovább nem fejleszthető tökéletességre emelkedik. 
1879-ben épül az első kísérleti villamosmozdony. Nagyarányú vonalvillamosí-
t ásokra azonban még nem került sor, s a 20. század kezdetén a motorosvonta tás 
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6'. ábra. Bristol Temple Meads. 1841. (I. К. Brunelterve.) Jellegzetes angol romantikus 
épület 

V. ábra. Braunschweig első épülete. 1837/38. (Carl Theodor Ottmer terve) 
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10. ábra. Lipcse. Balról a Magdeburger Banhof (1840), jobbról a Dresdner Bahnhof 
( 1839). Több m á s városhoz hasonlóan Lipcsében is az egyes vasút tá rsaságok külön pálya-

u d v a r t t a r t o t t a k üzemben 

is még csak kísérleti szakaszát éli. A sebességek növekedése és a forgalom 
sűrűsödése azonban a biztosítóberendezések tökéletesedését sürgeti. Előbb 
mechanikus, m a j d elektromos biztosítóberendezéseket építenek; a berendezé-
sek egy része a felvételi épületben kerül elhelyezésre. Az utasok kényelmét a 
kocsigyártás ka ro l j a fel. Létrehozzák az első nemzetközi összeköttetéseket. 
De a kényelmet biztosítani kell az u tazás kezdetén és végén is; e követelmény 
a vasúti épületeknél is érezteti ha tásá t . 

A magyar vasúthálózat is ebben az időszakban épül ki. Az akkori ország-
határok között 1867-ben, a Magyar Államvasutak megalakulásakor 2153 km 
vonalhossz volt üzemben. 1905-ben 18 130 km vonalhosszúság mellett 2192 
pá lyaudvar és 1182 megállóhely áll a magyarországi vasu tak kezelésében, en-
nek kb. 40%-a esik a MÁV-ra. 

Az építőművészetben a 19. század második felében teljes szélességében bon-
takozik ki az eklektika, ugyanakkor a hata lmas szerkezeti fejlődés következté-
ben szigorúan célszerű mérnöki alkotások is keletkeznek. Ezektől a kor köz-
ízlése az esztétikai elismerést megtagadja . De a 19. század végén már mind 
többen érzik a historizmus t a r tha ta t l anságá t , s az ú j építészetet előbb a forma-
nyelv megváltoztatásával , később a célszerű külső a lakzat kihangsúlyozásával 
igyekeznek megteremteni . A vasszerkezetek elterjedése az 1850-es évek elején 
kezdődik, amikor a hengerelt acél előállítása nagy mennyiségű acéltartó gyár-
t á sá t biztosítja. A század végén pedig már a vasbeton is megkezdi térhódí tását . 

Az acél- és vasbetonszerkezetek ú j tömeg-, tér- és formaképzési lehető-
ségei végképpen aláásták a historizáló formanyelvet , s ha azok különféle vál-
tozataikban később még vissza is térnek, általános elterjedésük e korszakkal 
zárul. 

1. A vasúti építészet fénykora 

A 19. század második felében a vasútvonalak építése a vonalak különböző 
pont ja in megvalósítandó, azonos rendeltetésű állomásépületekkel nagyszabású 
építési programot r ó t t a vasutakra . Sem a mezőgazdaságnak, sem az iparnak 
nem volt ily rövid idő alat t ennyi azonos funkciójú épületre szüksége. Mind-
össze a lakásépítés elhanyagolt problémája volt méreteiben még ennél is 
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11. ábra. Párizs, Gare de l 'Es t . 1847/52. (François Duquesney terve) 

nagyobb. A 19. század építészetének alapvető tévedése a b b a n rejlett , hogy 
építőművészeti fe ladatot csak különleges, egyedi alkotásokban lá tot t . De éppen 
az a puri tanizmus, amely ebből a felfogásból fakadt , s a mesterkél t historizáló 
formák mellőzéséhez vezetett , gyakran ér téket képviselt. Ez t egyes vasút-
állomások épületei bizonyítják. A vasúti épületek közül a nagyobb — városi -
a lkotásokat tekintet ték építészeti értelemben ve t t középületnek, s ezeket jelen-
tőségükhöz mért költségtöbblettel, á l talában reprezentat ívabb alkotásokká 
képezték ki, bár a gazdasági nehézségek több fontos gócpontnál ezt is késlel-
te t ték (Kolozsvár, Trieszt). Az állomások nagy száma következtében a szüksé-
ges műszaki erők hiánya is éreztet te hatásá t , s ezért a tervezést többnyire a 
vasútépítéssel megbízott mérnök hatáskörébe uta l ták, néha központi építészeti 
irodát szerveztek. Az egész korszakon át a kisebb épületekre a magán- és az 
állami vasutaknál egyaránt a szabványosítás jellemző. 

A kezdeti korszakban tapasz ta lható bizonytalanság mind az alaprajz-
képzés, mind a tömegalkotás terén már leküzdöttnek tekinthető. A funkcioná-
lisan legkedvezőbb alakzatok kerülnek továbbfejlesztésre. A vonatfogadócsar-
nokot és a tulajdonképpeni épületet igyekeznek harmonikus egységbe ko-
vácsolni. 

A 19. század vége a fejpályaudvarépítés lezárását jelenti. A régi fejpálya-
udvarok bővítésénél azonban még szinte mindig megtar t ják ezt az alakzatot . 
A vágányok számának növekedésével a pályaudvarok mérete akkora lesz, 
hogy a felvételi épület fejrészen való építése kézenfekvő (1. ábra). A század-
vég nagy fej pályaudvarai is ezzel az alakzat tal épülnek, akár egyszintes, akár 
kétszintes elrendezésűek. 

A vasútüzemi és a városépítési követelmények összeegyeztetésének nagy 
eredménye a vasútvonal és a közút külön szinten történő elrendezése. Ez a 
szintbeli elválasztás eredményezte a kétszintes pályaudvart, a korszerű felvételi 
épület t ípusát . A kétszintes elrendezés városépítési vonatkozásban minden-
képpen szükséges, akár á tmenő pályaudvar , akár fej pályaudvar épül. A felvé-
teli épület saját utasforgalmának funkcionális megoldása érdekében viszont 
e l s ő s o r b a n az átmenő állomások k í v á n n a k k é t s z i n t e t (2. ábra). A k é t s z i n t e s 
elrendezés te t te lehetővé az u tasoknak a vágányok közötti peronokra vezetését, 
s így az egyre növekvő forgalomban nem kellett vágányokon áthaladniuk. 
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12. ábra. Olaszországi felvételi épület t ípusterve a 19. század második felében 

A sínkoronához képest emelt szintű peronokról a be- és kiszállás is könnyebb. 
A kétszintes felvételi épületrendszer így az á tmenő pályaudvaroknál a sziget-
peronos rendszer kialakításához vezetet t ; fe jpályaudvaroknál ennek a nyelv-
peronos kialakítás felelt meg. A kétszintes elrendezések a hetvenes évektől 
vál tak gyakorivá. Előbb főleg ot t alkalmazták őket, ahol ehhez a terepviszo-
nyok kedvező feltételt biztosítottak. Ott , ahol a kétszintes elrendezés nem volt 
megvalósítható, vagy arra nem is volt szükség, az utasközönség forgalmát a 
vonatokhoz külön alul- vagy felüljáróval oldották meg. Megjegyzendő, hogy 
noha a felüljárós rendszerre voltak már példák, az csak a 20. században vált 
kedvelt és archi tektonikusan helyesen kialakított megoldássá. 

A központi pályaudvarra való törekvés városépítési és vasúttechnikai 
kor tünet . A nagyvárosok közül azonban csak kevés t u d t a megvalósítani köz-
ponti pá lyaudvará t , ez inkább a nagyságrend szempontjából második rang-
sorban álló városok (Frankfurt /M. S tu t tgar t , Lipcse, Milano) esetében sikerült. 

2. A típusépület 

A nagy építési program sikeres leboxxyolítása éx-dekébexx a vasút előbb, 
mint nxás épí t te tők — az épületek szabváxxyosításához folyamodott . Az épü-
leteket az utasfox'galnxi szükségleteknek ixxegfelelően kategóriákra osztot ták, 
s a különböző xxagysági'endeknek xxxegfelelő alaprajzsorozatot terveztek. Álta-
lában 4 — 5 nagyságrendet dolgoztak ki, reprezentat ív igéxxy esetébexx pedig 
különleges épületet építet tek. Az alaprajzok xigyan a különféle vasxxtaknál a 
helyi igényekhez idomultak ( 12. ábra), de a hasonló x-endeltetés következtében 
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13. ábra. A Tiszavidéki Vasút típusépiilete. 1858 

bizonyos tekintetben közös nevezőre hozhatók. A szabványépületek nagyrésze 
miután a településtől távolabb épült a személyzet lakásigényeit is kielé-

gíti. Ennek megfelelően 3 részt kellett egy épületbe foglalni: az utasforgalmi 
helyiségeket, amelyeknek magját az előcsarnok és a váróterem képezte, a szol-
gálati helyiségeket és a lakást. Az előcsarnok és a váróterem kapcsolata a vasúti 
épületek alaprajzi fejlődésére nézve jellemző, s a váróterem szerepének szinte 
állandó, lassú visszaszorításában jelentkezik. Egyes országokban (Bulgária, 
Németország) a szabványépületekhez illesztették a kisforgalmú áruraktár t is. 

Az európai vasutak számtalan szabványterv sorozatából elegendő, ha a 
magyar vonatkozásúakra utalunk. Elsőnek a Tiszavidéki Vasút alkalmazott 
ilyen t ípusterveket , ezeket feltehetőleg bécsi építészeti i rodákban tervezték. 
( 13. ábra) A különböző nagyságrend legtöbbje ma is fellelhető. A földszintes, 
kúriához hasonló tömegű épület Fegyvernek és Szikszó állomásokon, az emele-
tes t ípusok egy-egy vál tozata pl. Kaba, Gyoma. illetve Sáp állomásokon talál-
ható meg. Nagyobb t ípus t építettek Püspökladányban. Különösen figyelemre 
méltó azonban a legnagyobb változat (ebből már egy épület sem maradt ránk), 
amelyet a jelentősebb városokban, így pl. Miskolcon emeltek [2 ]. A Tiszavidéki 
Vasútnak nagyobb állomásain szabványosí tot t facsarnoka is volt. Amíg a 
Tiszavidéki Vasút e típusépületeit romant ikus stílusban építette, addig a 
Déli Vasút ugyanakkor pur i tán nyerstégla archi tektúrá t alkalmazott . Típus-
tervsorozata 3 nagyságrendből állt. A I I I . osztályú épület (Lövő, Acsád) ( 14. 
ábra) megközelítően szimmetrikus; a középrizalit mögött a belépő-előtér, 
illetve az iroda foglal helyet, ettől egyik oldalra a két váróterem, a másik 
oldalra a szolgálati lakás esik. А ГГ. osztályú épület - szintén földszintes 
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(Bükk, Tárnok) egyik oldalt legény lakással, a másik oldalon egy irodával 
bővül. Az I. osztályú épület (Balatonszentgyörgy, régi Szombathely) földszintes 
középrészét emeletes sarokpavilonok szegélyezik. A földszinten a t ágasabb 
szolgálati és utasforgalmi helyiségek mellet t lakások, az emeleten kétoldal t 
további 1 — 1 lakás helyezkedik el. A Déli Vasút bécsi építészeti i rodája -
melynek élén hosszú ideig Wilhelm F la t t i ch állt — igyekezett ugyan a helyi 
építőanyagokhoz és viszonyokhoz alkalmazkodni, mégis felhasznált a magyar 
vonalak épületeinél is olyan mot ívumokat , mint pl. a körablak, a homlok-
síkra merőleges tetőgerinc, amelyek az Alpesek lakóházainak utánzásából 
erednek. Ezek a részletek később más magyar vasutaknál is általánosan elter-
jedtek. A MÁV — röviddel életrehívása u tán típusépületeit 5 ka tegór iába 
foglalta. Az alaprajzok ál talában a szimmetriatengelyben levő előcsarnok köré 
csoportosított helyiségekből állnak, amelyek a funkciók szerint vannak el-
osztva. Az 5 alaprajz egymástól különálló, s nem egymás toldásából eredő bőví-
tésen alapszik, mint ahogy az korábban külföldön ál talánosnak tek in the tő . 
A MÁV szabványépületei a vonalak építési ideje szerint a lak jukban eltérőek, 
az eklektika különböző fázisai a homlokzaton éreztetik ha tásuka t (kvádere-
zések stb). A MÁV különböző szabványtervei t a magyar magánvasutak gyak-
ran á t t e t t é k , egyrészt mert ezt az engedélyezésnél nekik kötelezően előírták, 
másrészt mert könnyebbséget jelentett az építésnél. így a Vágvölgyi Vasút , a 
Magyar Keleti Vasút s tb . is a MÁV épületeihez hasonló jellegben épí te t tek . 

A felvételi épületek nagy részének szabványtervek alapján lebonyolított 
építése a nagyméretű építési feladat sikeres elvégzéséhez vezetett . A vasú t i 
építészet a szabványtervezés elterjesztésével a haladást szolgálta; a modern 
építőtevékenységhez ez egyik legnagyobb hozzájárulása. 

3. A vonat fogadócsarnok, a pályaudvar magja 

A vasúti felvételi épületek építészetileg is legjellegzetesebb része ebben a 
korban is a fejlődésének csúcspontján álló vonatfogadócsarnok. A hengerelt 
acéláruk elterjedése a 19. század második felében nagy előrehaladásokat ered-
ményezet t a nagyfesztávolságú térlefedés terén. A favázas csarnokszerkezetek 
száma csekély. A vasszerkezeteknél viszont az elérhető legnagyobb fesztávol-
ság, a befogadóképesség és a monumentál is térhatás te rén a különböző orszá-
gok és vasút társaságok szinte versenyeznek egymással. A 20. század elején 
azonban a szigetperonos alaprajzi rendszer mellett előbb az acél-, m a j d vas-
betonszerkezettel ép í t e t t perontetők kiszorí t ják a költségesebb és fenntar tásuk-
ban sem gazdaságos nagy csarnokokat. 

Favázas a London King, s Cross pá lyaudvar csarnoka, mely Lewis Cubbit 
mesterműve (1851 —52). A kéthajós, közel félköríves fő ta r tók ele l 'Orme rend-
sze rűek . A stuttgarti Neuer Bahnhof (18(53 — (58) (15. ábra)'Y a l a p ú fe lvé te l i 
épületének szárát ké t párhuzamos favázas csarnok szegélyezi, egyenként 29 
méter fesztávolsággal. 1912-ben Koppenhága pá lyaudvar csarnoka Stephan-
tetővel épült. 

Azok a vágányok felett álló, az állomásépülettől független facsarnokok, 
amelyek a Tiszavidéki Vasút magyar vonalain csakúgy elterjedtek, min t 
más külföldi vasutaknál , már csak az ötvenes évek végéig épülnek. Helyüket 
a felvételi épület elé épí tet t veranda foglalja el, amely ugyancsak az első 
vágányon álló vonatok utasait védi az időjárástól, de megoldásában gazda-
ságosabb. 
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14. ábra. A Déli Vasút típusépülete. 18(15 

15. ábra. S tut tgar t Neuer Bahnhof. 1863/68. Kétcsarnokos elrendezése e korban 
egyedülálló 
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Az acélszerkezetű tetők közül a 19. század második felében először a 
Polonceau-rendszerű megoldások voltak a legkedveltebbek. Köln (1895) két 
csarnokánál ket tős ki támasztású, de egyszerű Polonceau t a r tó t a lkalmaztak. 
A megoldás érdekessége, hogy a te tő nem falakon, hanem öntö t tvas oszlopokon 
nyugodot t . A párizsi Austerlitz és Orleans pályaudvarok tetőszerkezetét maga 
Polonceau tervezte; utóbbinál ket tős kötőkkel 53 méter fesztávolságot hidalt 
á t . A Gare du Nord. (1861 —69) háromhajós csarnokának középső nagy mezőjét 
is Polonceau t a r tó hidal ja át , Reymond mérnök tervei nyomán. A neves Fla-
chat is ilyen szerkezetet a lkalmazot t a Gare Montparnasse-nál (1850 — 52). 
Bécsben a Südbahnhof nál (1869 — 74) W. Fla t t ich kettős Polonceau szerkezetet 
a lkalmazot t . Különlegesen nagyfesztávolságú csarnokot hidalt át Gustav 
Eiffel Budapest Nyugati pá lyaudvar esetében (1874 — 77), ahol a felső nyomott 
rácsrudak esetében ket tős övet a lkalmazot t . 

A poligonális, vonóvasas, ún. sarlófedélszékek sorában jelentős alkotás 
Birmingham New Street Station (1854), 64 méter fesztávolsággal. Ehhez ha-
sonló szerkezetet tervezet t John Hawkshavv a London Charing Cross (1862 — 64) 
és Cannon Street (1863 — 66) pá lyaudvarok részére. Németországban a romanti-
k u s Berlin Schlesischer Bahnhof e l s ő c s a r n o k a (1869 — 71), Münchenben a 
Hauptbahnhof (1876 — 84) négyhajós komplexuma, Ausztr iában pedig a bécsi 
Nordwest-bahnhof (1870 — 73), va lamint a trieszti pá lyaudvar (1883) épültek 
sarlótetőszerkezettel. 

A nagyszabású acélcsarnokszerkezetek korát Angliában Brunei London 
Paddington állomása (1852 — 54) ny i t j a meg. A csarnok háromhajós, főtar tói 
ívesek és lemezekből készültek. Érdekes, hogy a hosszú csarnok a belső tér-
ha tás ri tmizálására keresztboltozatszerű kiváltásokkal három szakaszra van 
osztva. Gyakoriak Angliában az íves a lapra jz fölé épí te t t vasszerkezetű csar-
nokboltozatok. amelyek igen játékos, f inom térhatás t biztosítanak. Ilyen pl. a 
New Castle Central Station (16. ábra) é s Brighton, 

A kor szerkezeti fejlődése tekinte tében a soronkövetkező lépés a vasszer-
kezetek átfogóbb alkalmazása volt. Ez a csarnokoknál a keretszerkezetek kiala-
kulásában muta tkozo t t meg. A ta r tó fa lak szerepét a keretlábak vet ték át . 
Az acélkeretszerkezetek még nagyobbszabású téralakí tásokat tet tek lehetővé, 
mer t a konstrukciónak a padlóvonalban — vagy az a la t t — megoldott rögzítése 
elkerülhetővé te t te a térbe nyúló vonóvas alkalmazását . 1868-ban a világ összes 
vasszerkezetű csarnoka közül a fesztávolság „ rekord já t " a London St. Paneras 
állomás hódí tot ta el, 73,1 méterrel. A négy körívből a lkoto t t csúcsíves kosár-
görbe kétcsuklós, padlóvonal a la t t i vonóvasas szerkezetével az Angliában 
előszeretettel a lkalmazot t statikailag ha tározat lan kialakítások közé sorolható. 
Hasonló té rha tás t kelt a kisebb Manchester Central (1880). A század utolsó 3 
évtizedében a fejlődés azonban elsősorban a statikailag határozot t , három-
csuklós szerkezeteket hozta előtérbe, melyek klasszikus hazá ja Németország. 
A különféle méretű és részletkialakítású csarnokok egész sora épült itt ebben az 
időben, a nagyvárosok pályaudvarain. Berlinben az Anhalter-en (1872 — 80) 
és a Stettiner Bahnhofon (1876) kívül a Stadbahn nagy csarnokainál (1880— 
85), valamint a Schlesischer Bahnhof második csarnokánál (1878 — 82) alkal-
maztak háromcsuklós ívtar tókat , a vidéki pályaudvarok közül pedig Saarburg, 
Dresden Hauptbahnhof (1897) és két kisebb drezdai pályaudvar , Frankfurt 
Main ( 1 8 8 5 — 87) Hauptbahnhof, Hamburg Hauptbahnhof ( 1 9 0 4 — 06) , v a l a m i n t 
Aachen esetében kerül tek ilyen megoldások kivitelre. Drezdában és Hamburg-
ban a belső tér különböző szintjei érdekes és különleges megoldásokat ered-
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IG. ábra. Newcastle Central. 1850. (John Dobson terve) 



ményeztek. Németországon kívül is épültek természetesen háromcsuklós 
keretszerkezetek vonatfogadócsarnokoknál. így Ostende-ben, majd különleges 
kialakítással Prága és Lwow esetében. 

Már a századforduló előtt mindenfelé olyan törekvések voltak észlelhetők, 
amelyek — költségmegtakarí tás végett — a csarnok szabad nyílásának növe-
lése helyett a vágányokat több kisebb csarnokhajóval hidal ták át . Már az emlí-
t e t t München Hbf. bővítésénél is négyhajós csarnokot építet tek. Európa leg-
nagyobb vonatfogadócsarnoka, az első világháború a l a t t befejezett Leipzig 
Hauptbahnhof, és a világháború előtt tervezett , de csak u tána megvalósí tot t 
Milánó Centrale is t ö b b h a j ó s mego ldások . 

Hogy a kis liverpooli facsarnok építése óta eltelt 00 — 80 év a la t t a 
pályaudvarépítés léptékben hová fejlődött , azt legszemléltetőbben e csarnokok 
alapterületi nagysága tükrözi. Frankfur t /M csarnoka 31 000 m2, Lipcse 
60 000 m2 területet fed le. 

A csarnokszerkezetek fejlődését a szerkezeti és nagyságrendi megoldáso-
kon kívül még több más szempont szerint is végig lehet kísérni. Így az utca 
felőli homlok-lezárás különféle megoldásai, az átellenes oldal kötényfalai, a 
keresztperonok csatlakozás-megoldása, a támaszok elrendezése a vágányok 
között , illetve a nyelvperonokon, a csarnokban levő peronok megközelítésének 
lehetőségei — mind megannyi szempont, amelyeknek részletes tárgyalása nem 
fér e tanulmány keretébe. 

4. Romantikus állomásépületek Közép-Európában 

A romant ikus épületek nagy része Közép-Európában, s így hazánkban is 
a 19. század második felének elején épült, s ezt a helyzetet a vasutak építészete 
is híven tükrözi. Hazánkban a Tiszavidéki Vasúton kívül a Bruck—Király-
iddá—Győr közti vonalon és az Első Erdélyi Vasút vonalain alkalmazták ezt-
az építőstílust. 

Jelentős romant ikus alkotások épültek neves külföldi pályaudvarokon. 
A német építések között meg kell említeni Emden (1856 -63) és Breslau 
(Wroclaw) épületeit ; keletkezésük a ha tvanas évek elejére esik. Emden hom-
lokzatán a Rundbogenst i l ha tására kizárólag félköríves záradékú ablakok 
vannak ; középső emeletes része ötös nyílásri tmusra épül, amely a 19. század-
nak. de a vasúti épületeknek is különlegesen kedvelt mot ívuma. Ezzel a nyugodt 
hatással szemben áll Breslau mozgalmas, szinte dinamikus tömeghatása . 
A romantika egyik legnagyobb alkotása a vasutak építészetében a Berlin 
Schlesischer Bahnhof (1867 — 69). Stíluselemei közül legpregnánsabb a csarnokot 
szegélyező két zömök torony. A fallizénákkal tagozot t mezőket felül ívsor sze-
gélyezi. A második csarnok építésével egyidőben a vágányza t szintjét is meg-
emelték; ezzel az eredeti csarnok belmagasságát lecsökkentették, s így a tér-
ha tás t is gyökeresen megvál toztat ták. 1876-ban, amikor a romantika már 
„kicsendült", épül t Theodor Stein tervei szerint a Berlin Stettiner Bahnhof 
(1876) (17. ábra). Érdekessége, hogy az épület homlokfalán az ívsoros lezáró-
párkány követi a csarnok íves vonalát csakúgy, min t az egyidőben épí tet t , de 
már az eklektikához sorolható Berlin Anhalter Bhf. esetében. Ugyancsak késői 
romantikus alkotás a Hamburg Venloer Bahnhof (1872). Ausztriában a West -
bahn mentén a bécsi végpontot képező Westbahnhof on (1858) (Moritz Lohr) 
kívül Melk, St. Pölten és Linz épületei ismeretesek. Bécsben másik romant ikus 
alkotás a második Nordbahnhof (1859 — 65), amely Theodor Hofmann tervei 
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IS. ábra. Petur var (Leningrád) Finlandi pá lyaudva r 

szerint épül. Az elrendezés a lapja iban megta r to t t a a régi pá lyaudvar elavult 
elrendezését. A külsőben és főleg a lépcsőházzal egybekötöt t előcsarnokban a 
gazdagon alkalmazott díszítések középkori lovagvár jelleget kölcsönöznek az 
épületnek. Az épület gazdag o rnament iká ja már a festői eklektikát sejteti . 
Az osztrák romantika késői alkotásait l á tha t juk a Gácsországi vonalakon épült 
p á l y a u d v a r o k é p ü l e t e i n , így Stanislaw, Kolomyja, Snyatin, Tschernowtzy é s m á s 
állomásokon. De az Alpesek tövében Klagenfurt is romant ikus fo rmákat mu ta t . 
Innsbruck első épülete rendkívül érdekes megoldású, nevezetesen a felvételi 
épület itt falazott, masszív romant ikus vonatfogadócsarnokkal állt kapcsolat-
ban. 

A romantikus stílus érdekes a lkotása a leningrádi Finlandi pá lyaudvar 
épülete . ( 18. ábra ) Az emeletes sarokrizalitok között földszintes szárnyból 
lépcsős att ikával emelkedik ki a középrész, plasztikus kiképzésének közép-
pon t j ában csúcsíves bejárat ta l . Az akkori orosz vasutak finnországi vonalain 
több romantikus épületet emeltek. Ezek közé tartozik a régi Helsingfors állo-
másépület is. 

5. A koraeklektika 

A vasúti épületek nagyrésze Európa-szerte az eklektika jegyéhen épült . 
Angliában a nagyvárosok pályaudvara inál az ötvenes-hatvanas években 

sok helyen már a második bővítést h a j t j á k végre. Ezek az épületek már a hen-
gerelt acélszerkezetű csarnokokkal épülnek együt t , s így végleges elrendezések 
a lakulnak ki. Mint kezdetben, most is az angol pályaudvarok példaként szol-
gálnak más országok építményei számára. S ha most nem is annyi ra a konti-
nens állomásépületeit befolyásolják, annál inkább az amerikaiakat. I t t talál 
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utánzás ra az angol pá lyaudvarok legjellemzőbb vonása, a felvételi épület-
csarnok és szálloda archi tektonikus egybekovácsolása. A szállodát mintegy 
utcai kulissza-homlokzatként építik a csarnok elé. Az angol nagyvárosi pálya-
udva rok másik általános jellemzője, hogy a funkcionális csarnokforgalmat, az 
u tasok kényelmes, rövid ú ton való vezetését, terelését az u tca és a vonat közöt t 
n e m oldotta meg — sőt a megoldást nem is kereste. A csarnoktól oldalt helye-
zet t felvételi helyiségek hosszú kerülőkre vagy a vágányok veszélyes keresz-
tezésére késztették az u tasokat . Mindössze a lovas fogatok terelésére, vagyis az 
előkelő utasok kényelmére fordí to t tak gondot. Ezt m u t a t j a Charing Cross 
állomáson a vágányoka t aluljáróval keresztező és a peronokra lejtőn felvezetett 
kocsifelhajtó, a későbbi aluljárók nagyméretű elődje. Ugyanakkor kisebb vidéki 
állomásokon, szerte Angliában már ekkor megoldják a forgalom felüljáró-
h idakon történő terelését, hogy ne kelljen a kétvágányú vonalak másik sín-
p á r j á t keresztezni. Eközben a felüljáró-hidakkal nem egy szép példáját szol-
gá l t a t t ák a fa- és vasszerkezetű célszerű építményeknek. 

Lewis Cubbit e kor elején (1851- 52) építi neves London King's Cross 
állomásépületét [3 j. A napi 13 vonatpárhoz 8 vágányt épí te t tek, ami bizonyít ja, 
hogy e korban a forgalom növekedésével már számoltak: végleges elrendezése-
ke t a lkot tak. Az angol vasúti építészet legtehetségesebb egyéniségének J o h n 
Dobson-t t a r t ják . Főműve a New Castle Central állomás (ltí. ábra). A t e rv 
az 1855-i párizsi világkiállításon a ranyérmet hozott a lkotójának. Az á tmenő 
pá lyaudvar oldalsó helyzetű épülete mögöt t a vágányok ívben haladnak a 
háromhajós csarnok a la t t . Mind ennél az épületnél, mind Brunei már emlí te t t 
London Paddington (1854) csarnokánál az egész állomásépület-komplexum 
építészeti súlypont ja a csarnoknál, annak is belső té rha tásánál található. Ez 
jellemzi St. Pancrast is (1868, Barlow és Ordish terve) , 'melynek neogót stílus-
b a n épült előépítménye igyekszik a csarnok belső terének kiképzéséhez iga-
zodni. Newcastle és Paddington tradícióin épült fel az ú j York (1871 -77 , 
Presser és Peachy terve) állomás, ahol a vágányzatot 4 hajós, ívben fekvő, 
lemeztartókkal hordo t t csarnok bor í t ja . Ez előtt ismét nagy szálloda áll. 

A francia vasu tak építészetének nagy haladása az angol épületekkel 
szemben abban áll, hogy i t t az épület nem el takar ja , hanem kiegészíti a 
csarnokot. Ezzel nagyban hozzájárult a századvég nagy pályaudvarainak 
kialakításához, anná l is inkább, mert amíg a század első felében Anglia, most 
Franciaország építőművészetének ha tása a kontinens építészetére elvitat-
ha ta t l an . 

A párizsi Gare de l'Est (1847 — 52, Francois Duquesney) a kezdeti korból 
való átmenetet képezi. Tömegalkotása — mely hasonlít Bürklein romant ikus 
München állomására — korára nagy hatással volt. Ugyancsak párhuzamot 
v o n h a t u n k a párizsi Gare Montparnasse (1850—52, Victor Lenoir, Eugène 
F lacha t ) és a londoni Kings Cross állomás között; mindegyiknek homlokzatán 
ké t nagy íves nyílás megjelenítése képezi a kompozíció magjá t . Nagyszabású 
a lkotás az egyéb műveiről is neves J . I . Hittorf párizsi Gare du Nord]a (1861 — 
65) ( 19. ábra), melynél a mérnök szerepét Reynaud tö l tö t t e be. A főhomlokzat 
k o n t ú r j a i t t szervesen egészíti ki a csarnok szerkezetét, nincs annak sem alá-
rendelve, sem nem t a k a r j a azt kulisszaszerűen. A vas- és kőszerkezetek har-
móniá ja csak kevés építésznek sikerült e korban ily tökéletesen. Alaprajza 
is jelentős ú j í tás t m u t a t : a csarnokban végződő vágányok 2 — 2 — 4 elrendezés-
ben, nyalábokba fogva 4 nyelvperon közé fu tnak , a nyelvperonokat kereszt-
peron köti össze. Igen jellegzetesek a vidéki francia állomásépületek is, közép-
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19. ábra. Párizs, Gare du Nord. 1861/65. (J. T. Hittorf terve.) A nagy építész 
alkotásában a csarnok és a felvételi épületrész összhangban áll 

•20. ábra. Basel Centraibahnhof. 1860. 
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r iza l i t juk gyakran bizonyos hasonlatosságot mu ta t . Ennek az i rányzatnak 
jellegzetes példája Nizza épülete. 

Svájcban Genf Cornavin-t (1858) a francia építészethez kell sorolni. 
A Lyon—Genf vonal végpont ján épült, s csak későbbi átépítéssel lett á tmenő 
pá lyaudvar . Az ép í tmény egészének ha tásában a csarnok oldalról is jól lát-
h a t ó tömege áll, így Genf Cornavin elrendezése kezdetét jelenti annak az irány-
za tnak , amelynek virágzását a berlini S tadbahn nagy csarnok pályaudvarai 
képezik. A reneszánsz koraeklektika pregnáns épületét emelték Basel Central-
bahnhofon (1860) (20. ábra). Az oldalsó helyzetű felvételi épület középrizalitja 
szokatlanul széles, hogy helyet ad jon a toszkán ívsornak és a szegélyező, 
szép arányú saroktömböknek. A svájci vasu tak építészetének legnagyobb alko-
tá sa is e korba sorolható. Az íves záródású nagy homlokzati nyílás diadalkapu-
szerűvé válik Zurich Hbf homlokzatán, amely J . F. Waner tervei alapján 1865 — 
71 közöt t épült. Mintegy szintézise ez az épület mindazoknak a v ívmányoknak, 
amelyeket a nagy fej pályaudvarok fejlődése az elmúlt évtizedben létrehozott. 
A felvételi helyiségek túlnyomórészt a csarnok egyik oldalán helyezkednek el, 
a homlokoldal a k i j á rás t szolgálja. Érdekes megemlíteni, hogy az épület terve-
zésével előbb több neves építészt bíz tak meg [4], köztük Gottfr ied Sempert is; 
az ő elképzelései azonban nem ju to t t ak érvényre a megvalósításnál. Igen érde-
kes szemmel követni a többízben bőví te t t Zürich Hbf. a lapra jzának további 
fej lődését . Már 1896—1901 között 10-re növelték a vágányok számát. Ugyan-
akkor a vágányokat a csarnokban . .visszahúzták": a vonatfogadócsarnok így 
felszabadult részét az utasforgalmi berendezések elhelyezésére fordí tot ták. 
Az alaprajz funkc ió jának gondos átkomponálásával az utasáramlás i rányát is 
megfordí tot ták, most a bejárás a homlokoldalon, a ki járás oldalt történik. 
Az 1930—33 között végrehaj to t t bővítés során a vágányok végződése már az 
eredet i csarnokon tú l r a szorult ki, az ú j keresztperon most a régi csarnok előtt 
fekszik, s a vágányt perontetők szegélyezik. 

Németországban München bővítése során (1876 —1884. Schnorr, Graf és 
Ebersmayer terve) a Bürklein-féle eredeti favázas vonatfogadócsarnok a máso-
dik világháborúban bekövetkezett pusztulásáig a jegyvál tó csarnok szerepét 
tö l tö t t e be. Würzburgban az első pá lyaudvar t 1854-ben fej pályaudvarként 
a lak í to t ták ki, egy másodikat 1863- 69 között á tmenő forgalomra építet tek. 
A ké t épület a földszinti íves árkádsorral hasonlít egymásra, főleg a második 
jellegzetes alkotása a németországi reneszánsz eklektikának. A reneszánsz 
művészi interpretálását l á tha t juk a Stuttgart Neuer Bahnhof (1863 —68)-ról 
f ennmarad t képeken. A berlini reneszánsz eklektikát tükröző . .új" pályaudva-
rok sorát a Potsdamer Bahnhof (1868 — 72, Weise és Schmiedt terve) (21. 
ábra) nyi t ja meg. A vágányok az u tca szintje felett helyezkednek el, így az 
u tasok az előcsarnokban levő díszes fel járón ju tnak a csarnokba. Berlin további 
pályaudvarépítései t — igen jellemzően — a fejlett kapi tal izmus által megköve-
te l t területi expanzió t e t t e lehetővé; a lakosság számának felduzzadása a város 
területének rohamos növekedéséhez vezetet t . A régi városfalat , amely a bővítés 
ú t j á b a n állt, l ebonto t ták . A lebontás u t á n a vasútépítésnek szinte új periódusa 
nyíl ik itt. A különböző vasútvonalak számára megépítik a sa já t pályaudva-
roka t a régi városfalon kívüli területen, amely most már a központtal szoros 
kapcsolatban áll (Ostbahnhof, Görlitzer Bahnhof. Lehrter Bahnhof) . A Lehrter 
Bahnhof (1869 —71, Lent , Scholz és Lapierre terve) külső a lakja inspirálhat ta 
Rochlitz Gyulát a Budapes t Keleti pá lyaudvar építésénél. Az Anhalter Bahnhof 
(1872 — 80) felvételi helyiségei LT a lakban ölelik körül a csarnokot : a vágányok 
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21. ábra. Berlin Po t sdamer Bahnhof. 1868/72. ( Weise, Sclimiedt és lársaik terve) 

szintje i t t is emelt, amit a vasútvonalnak a város testébe tör ténő bevezetése 
következtében előálló kereszteződések elkerülése magyaráz meg. Csarnokának 
méretei (62. 5 in fesztávolság, 34,25 m magasság) Németországban sokáig rekor -
dot jelentet tek. A nyerstégla archi tektúra homlokzati ha tásá t a faragot t kövek 
és te r rakot ták növelték. A berlini reneszánsz pályaudvarok formailag leg-
egyénibb alkotása ez, amely technikai ú j í tásokban is bővelkedett (hidraulikus 
teherkocsiemelő, hidraulikus poggyászfelvonó stb.). Az á tmenő pályaudvarok-
nál Hannover Hauptbahnhof (1875 — 81, Huber t Stier terve) épülete az első, 
mely az elrendezés előnyeit funkcionálisan is kihasználja, mégpedig nagy-
forgalmú, jelentős pá lyaudvar esetében. A középen elhelyezett előcsarnokból, 
illetve az ehhez csatlakozó várótermekből 3 személyalagút és 2 poggyászalagút 
vezetet t a vágányok alá; az alagútból a vágányok közti szigetperonok, a ma 
már megszokott megoldással, lépcsőkön vol tak megközelíthetők. Az első pálya-
udvar megépítése óta eltelt 50 év után a vasutak építészete i t t a fejlődésnek 
azt a fokát érte el, ami az azóta eltelt idő tanulsága szerint - a teljesen 
kiforrott elrendezést jelenti. A felvételi épület egyéb alaprajzi hiányosságait 
a második világháború utáni újjáépítés során kiküszöbölték. 

A reneszánsz eklektika stílusában épültek a század második felének 
nagy bécsi pályaudvarai is. A régi Gloggnitzer Bahnhof helyén emelte a Déli 
Vasút az ú j Südbahnhofot (1869 74, Wilhelm Flat t ich terve). Arányai igen 
sikerültek, klasszicisztikus hatása a közép-európai pályaudvarépületek sorában 
egyedülálló. Az új épület a régi funkcionális megoldás min tá já ra épült ; az emelt 
szintű vágányok meghosszabbításában a két szintet átfogó nagy előcsarnok 
feküdt reprezentatív belső térkiképzéssel. A vele közel szemközt fekvő Staats-
bahnhof (1867— 70, Schumann terve) adot tságai kedvezőbbek voltak, itt két-
hajós csarnok építésére volt hely. A homlokzat francia ha tás t muta t . A Franz 
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22. ábra. Torino Po r t a Nuova. 1866/68. (Mazzuchetti és Ceppi műve.) Az épület az 1954. 
évi korszerűsítés u t á n is a régi homlokzato t m u t a t j a 

Josephsbahnhofot (1872, Ulmann és Barvicius terve) a klasszikus, kétoldali 
a lapra jz szerint a lak í t ják ki, a csarnok előtt hatalmas irodaépület áll. A n a g y 
félköríves homlokzati nyílást, mely e korban oly divatos, Bécsben egyedül a 
Nordwestbahnhof on (1870, Bäumer) l á tha t juk . A Nordwestbalm vasút tá rsa-
ság jeles épületeket emelt Csehországban is; prágai végállomása (1872. 
Schlimp) a „pá lyaudvar az új városkapu" elmélet Euston u tán egyik legpreg-
nánsabb kifejezése. Az ausztriai reneszánsz eklektika szép példáját l á tha t juk a 
trieszti állomásépületnél, amely a Bécsi Südbahnhof kisebb és egyszintes vál toza-
t á n a k tekinthető. Tartózkodó, de kissé antikizáló ha tás t kelt Krakow (1895). 

Olaszországban a milánói felvételi épület francia ha tás t kelt. A legjele-
sebb alkotás a Torino Porta Nuova, (18(56 — 68, Mazzuchetti és Ceppi te rve) 
(22. ábra). A mérőműszerűen á t tö r t homlokfal íves főpárkányával a csarnok 
k o n t ú r j á t követi, osztópárkány alat t i része a vasúti építészetre jellemző öt 
ívre van felépítve. Az oldalszárnyak magas balluszterükkel szinte bezsugorí t ják 
a csarnok homlokfalát , az összhatás mégis kedvező, művészi. A homlokzatot 
az épület nagymérvű korszerűsítése során (1954) is megtar to t ták , különös te-
kintet tel annak városképi jelentőségére. Kevesebb egyéniséget mu ta t a Genova 
Piazza Principe pá lyaudvar homlokzata. Ennek az épületnek érdekessége, 
hogy zárt sorban épült , a kulisszaszerű homlokzat síkjához képest a csarnok 
hossztengelye ferde. Az első Roma Termini (1874, Salvatore Bianchi te rve) 
a Gare de l 'Est sikertelen u tánzata . Kedvezőbb hatás t kelt Nápoly (Niccolo 
Breglia), körülfutó árkádsora egységes alapot ad az alkotásnak. 

чем *»иЛ9ЪтЦ 
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24. ábra. A régi Pest pályaudvar és a Budapest Nyugati pá lyaudvar egyesített 
helyszínrajza, a tervezett Nagykörút feltüntetésével 1874/77). 

23. ábra. Budapest Nyugati pályaudvar . 1874/77. (O. Eiffel ós társai terve) 
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A korszak jeles külföldi alkotásai közé kell sorolni Bruxelles Nord és 
Midi pá lyaudvarokat . Előbbinél a csarnok elé kulisszaszerűen épült rész 
angol hatás t mu ta t , a Gare de Midinél különleges a felvételi épület előtt álló 
diadalív-előépítmény. Namur francia ha tásra épült. Moszkvában a leningrádi 
pályaudvar középkori formákat muta t , ennek ellenére az egyemeletes, arányos 
homlokzat inkább eklektikusnak, mint romant ikusnak nevezhető. 

A magyar va su t ak épületei közül e kor pregnáns képviselője a francia 
te rvek nyomán, a franciaországi eklektika jegyében épül t Budapesti Nyugati 
pályaudvar (1874—77, G. Eiffel terve) (23. ábra). A régi Pest indóház-át-
épí tését forgalmi és városrendezési (Nagykörút létesítése) okok egyaránt sürget-
ték . Az építkezés érdekessége, hogy a régi épület fölé emelt ú j csarnok elké-
szülte után kezdték csak meg amannak bontását , s így az építkezés a la t t 
sikerült a forgalmat fenntar tan i . Az ú j épület alaprajza is a kétoldalas elrende-
zések csoportjába tar tozik , de érdekessége, hogy aszimmetrikus (24. ábra). 
Az indulási oldalon cour d 'honneur keletkezik, amelynek hangsúlyos közép-
p o n t j a az indulási csarnok. Ez az oldal voltaképpen egy önálló felvételi épület. 
A romantikus formákkal díszített vasszerkezetű csarnokon kívül a felvételi 
épüle t egyes részei is vasvázasak. Alaprajza , formája és szerkezete a Nyugat i 
pá lyaudvar t haladó jellegű építménnyé ava t j a . Hasonló franciás jellegben épí-
t e t t e ugyancsak az Osztrák-Magyar Államvasút Társaság - Herkules fürdő 
megállóhelyen a kupoláva l hangsúlyozott kis várócsarnokot. Budapest Keleti 
pályaudvar első tervei t már 1870-ben elkészítették, a közbejöt t gazdasági 
válságok miatt azonban csak 1881—84 között került Rochlitz Gyula módosí-
t o t t terve kivitelre. A Keleti pá lyaudvar értékelésénél ezt a több, mint egy 
évtizedes késést f igyelembe kell venni. Alaprajzában kétoldalas-rendszerű, 
a csarnok diadalívszerű nagy üvegezett nyílással jelenik meg a kulisszaszerű 
homlokfalon. Az oldalhomlokzatok, amelyekre kisebb rá lá tás nyílik, arányo-
sabbak . A vasszerkezetű csarnok (Feketeházy János terve) parabolikus, két-
csuklós lemeztartókból áll. A MÁV típusépületek reneszánsz eklektikája mellett 
néhány vidéki város, illetve gócpont állomásépületét kell megemlíteni, így 
Érsekújvárt és Zimonyt. A GYSEV Sopron állomása hellenisztikus külsejével 
és a többiektől el térő kialakításával egyedülinek nevezhető. 

6. A későeklektika 

A későeklektika idejét a vasutak építészetében a nagy német pályaudvarok 
jel lemzik.Németország a bismarcki hódító háborúk u t án fej leszti ki nehéziparát , 
s kerül a fejlett kapi ta l izmus korába. Az e korban emelt pályaudvarépületek 
elsősorban méreteikkel tükrözik a fellendülést, va ló j ában a retrospektív 
a rch i t ek tú ra és a m á r i smer te te t t korszerű szerkezetek közötti groteszk 
el lentét nyi lvánul meg. A nagy német pályaudvarok kimagasló első alko-
t á sa Frankfur t /M, a sort a háború a l a t t befejezett Leipzig Hbf. zár ja le. 
Ami u tána készült , már más építészeti elvek ha t á sá t tükrözi . 

FrankfurtfM. (1879—88. Eggert és Faus t terve) elkészülte u tán sokáig 
mintaképe volt a modern pá lyaudva rnak ; Saarinen, a legújabhkori épr 
t észe t tö r téne t neves Helsinki ál lomásának megalkotása előtt ezt az épületet 
t anu lmányoz ta min taképkén t . A 3 nagyméretű csarnokhajó előtt — melyek 
18 vágányt fogadnak magukba — keresztépületként húzódik a felvételi 
rész. A csarnok t é rha t á sa lenyűgöző, ereje a 19. század építészetének, a 

138 



Sdrnttt durdi den Wartesaar л M. 

Kirthanaf/ee 

25. ábra. Hamburg Hauptbahnhof. 1903/06. (Reinhardt és Sössenguth 
terve) 
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mérnök ú j anyaggal készült művének őszinte megmuta t á sában rejl ik. A 
h a t á s t nemcsak a fény-árnyék já ték , a vasszerkezet á t tör tsége, hanem főleg 
a t é rben lejátszódó esemény, a közlekedés révén a mozgással beveze te t t 
„negyedik dimenzió" érzékelése n y ú j t j a . A keresztperon, amely az u tas -
forgalmi helyiségek és a nyelvperonok között húzódik végig, két végén 
ny i to t t , a kijáró u tasok tehá t az e lőépí tmény érintése nélkül h a g y h a t j á k el 
a pá lyaudvar t . Az induló utasoknál sincsenek vesz te t t távolságok. Az elő-
ép í tmény fontos funkcióbeli ú j í tása , hogy a keresztperont , s ezen keresztül 
a vágányoka t az előcsarnokból közvet lenül is el lehet érni, mig a korábbi 
épületeknél ehhez á l ta lában a vá ró te rmeke t kellett ér inteni . Bremen (1889, 
Stier terve) alapelrendezése különbözik F rankfü r t é tő l (kétszintes, oldalsó hely-
zetű épület), de a fo rmai hasonlatosság mégis figyelemre méltó. A későek-
lektika formavi lágának igen jellegzetes terméke a tör ténelmi nevezetességű 
dóm közvetlen szomszédságában álló Köln pá lyaudvar (1891—94, F ren tzen 
terve) . A régi ál lomás helyén, a pá lya tes t 4,50 méterrel t ö r t én t megeme-
lése á rán sikerült az á tmenő elrendezés részére a kétszintes megoldást biz-
tos í tan i . Az előcsarnokban a jegyvál tás bonyolódot t le, a váróhelyiségek 
és a büfészolgálat sajátosképpen a szigetperonra ép í te t t pavilonban helyez-
kedtek el. Az épüle t tömegképzése elsősorban asz imet r iá jáva i t e t t eleget 
a későeklektika d iva t j ának . K u p o l á j a és f rancia reneszánszra emlékeztető 
saroktornyocskái kellő pompát f e j t enek ki a hivalkodó be já ra t i m o t í v u m 
lezárásához. A kompozíció tovább i fontos része a 44 méter magas, erősen 
„dekorá l t " to rony . Tervpályázat n y o m á n kerül sor Dresden Hauptbahnhof 
építésére (1892—1898, Giese és Weidner) . A pályaudvar különleges módon 
félfej pályaudvar; a 3 hajós csarnokban végződő 6 vágány mellett kétoldal t , 
megemelt szinten á tmenő vágányok helyezkednek el, amelyek az oldalhajók 
másik oldalon is ny i to t t homlokfalán távoznak. A századvég körül kialakult , 
mérsékelt liangú eklektika nyugodt tömegű alkotása Nürnberg Hbf. (1900 — 
1901). Hamburg Hbf. (1903—1906, Reinhardt , Sössenguth és Medling t e rve ) 
(25. ábra) ismét jelentős új í tásokkal szolgálta a vasúti építészet ha ladásá t . 
Első ízben épült nagy átmenő pá lyaudvar a vágányok felett , a vágányokra 
merőleges keresztperonként. Az 50 méter széles keresztépület hídszerűen húzó-
dik a vágányzat felett , jellegzetes kon túr ja berajzolódik a nagy csarnok 
mögöt te elhelyezett üvegezett homlokfalába. E keresztépület 20 méter széles 
folyosójára vannak felfűzve kétoldal t az utasforgalom helyiségei, így a vágá-
nyokra lepillantó ablakokkal az é t t e rem is. A nagy, 73 méter fesztávolságú 
csarnokot ennek hossztengelyére merőleges elrendezésű fiókcsarnokok sora 
szegélyezi. Az üvegezett csarnok külső felületének ez az elrendezés plaszt ikus 
megjelenést biztosít. Éppen a nagy csarnok az, amely a szemlélő tekintetét-
magára vonja, és semmi esetre sem a magas óratorony vagy a keresztépület 
későeklektikája. Hamburg funkció jában nagy koncepciójú, m o n d e m alkotás-
nak tekinthető. 

Egyoldali felvételi épület szegélyezi Amsterdam Centraal Station (1881 — 
89. P . J .H . Cuypers terve) (26. ábra) nagy csarnokát. Ez a magas művészi 
kval i tású alkotás a későeklektika mintapéldányának nevezhető. A két zömök 
toronnyal szegélyezett középrizalit ural ja a hosszú, kétemeletes szárnyakból 
álló épületet . Az összhatás igen hasonló Cuypers Rijk-múzeumához. A részlet-
képzések f inomsága a vasúti építészetben pára t lan : ablakkeretek, dombor-
művek. címerbetétek a gondos tervezést és munká t bizonyít ják. Hollandiában 
az elrendezés több követőre ta lá l t ; az északi építkezések modorának meg-
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26. ábra. A m s t e r d a m Centraal Stat ion •J. H. Cuypers terve) 

felelően előszeretettel használnak nyerstéglafelületeket (Hertogenbosch, Nym-
wegen ). 

Svájcban Luzern —- elrendezésével és a l a k j á v a l — a német pályaudvarok 
fejlődésének láncolatába illeszkedik. Basel SBB (1904—07) középrizal i t jának 
sarkain a későeklektikára jellemző, összetett bádogborítású tetőfelépí tmények 
torz neobarokk ha tás t idéznek. 

Összetett íves manzardszerű te tőalakot találunk Ploesti állomásépületén. 
A középrizalit maga két kupolaszerű te tőidomot hord, ennél valamivel ala-
csonyabbak vannak az épí tmény két végén. A vízszintes összefogást a vágányok 
felőli homlokzaton az előtető veranda biztosít ja. 

Az akkori Ausztr ia a későekletika jegyében épí te t te meg a lembergi 
(Lwow) felvételi épületet . Az e korban általánosan el terjedő hármas tömeg-
csoportosítást ta lá l juk meg i t t is, amelynél a középrizalit és a 2 sarokrizalit 
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27. ábra. .Moszkva. Kurszki j vokzal 

h á r o m hangsúlyt képez: ezeket alacsonyabb, gyakran földszintes, hosszan 
elnyúló szárnyak kötik össze. Ez, a barokk építészetre visszavezethető elren-
dezés a 19. század második felében középületeknél általánosan el ter jedt , a 
vasú t i épületeknél ezen túlmenően funkcionálisan is indokolt. Mert amíg a 
földszinten szinte teljes egészében vasútüzemi és utasforgalmi helyiségek 
vo l tak elrendezve, az egymástól elválasztott emeletes részeken lakásokat 
helyeztek el. amelyeknek valóban nem is volt szükségük egymás közti kap-
csolatra. 

Érdekes elrendezésű Plsen épülete, középen nagy, a széleken kisebb 
kupolával . Az épülete t az első emelet szint jén határol ják — kétoldalt — azok 
a perontetők, amelyek az emelt szintű vágányoka t szolgálják ki. A homlokzat 
z a m a t j á t a mozgalmas kontúr és a nagy középső ablak ad ja . fírod állomás-
épületén a későeklektika mór elemeket alkalmazott . 

A M o s z k v a i Kurszkij pályaudvar (27. ábra) a k é s ő e k l e k t i k a j e l l e g z e t e s 
te rméke. 

A kapital izmus Magyarországon a kilencvenes években érkezik „virágko-
r á b a " , a világháborút megelőző k o n j u n k t ú r a az építőtevékenység megnagyob-
bodásával már érezteti hatását . A MAV nagyszabású építkezéseket bonyolít le, 
s m iu t án a fővonalak már nagyjából kiépültek, a helyiérdekű vasutak építésére 
és a régi berendezések felúj í tására kerül sor. Régebbi magasépí tményeket 
korszerűbb, reprezenta t ívabb épületekkel vá l tanak fel. így a MÁV magas-
építési ügyosztályának ekkori gárdája , Ferner Gyula vezetésével, döntő be-
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földszint 

1 5 10 15 

folyást gyakorolt a magyar vasúti épületekre. Különösképpen a Pfaff Ferenc 
építész irányításával készült tervek jelentősek. 

I ' faff szinte minden alkotásánál érvényesítette a hagyományossá vá l t 
tömegtagozódást , hangsúlyos közép- és sarokrizalitokkal. Zágráb (1892) (28. 
ábra) nagyságrendileg is legfontosabb alkotása. Az épület 180 méter hosszú, 
előcsarnoka 400 m2 a lapterületű. Az eredeti alaprajz szerint i t t még nem lehe-
te t t az előcsarnokból közvetlenül megközelíteni a vágányokat , csak a váró-
termeken keresztül. Az oldalszárnyakban a folyosó a város felőli t r ak tus t 
a lkot ja ; a későbbi terveken ez a helyzet felcserélődik, s a folyosó a vágányzat 
felőli oldalon helyezkedik el. Fiume (1890) neoklasszicista, a középrizalitban 
levő előcsarnok messze kiugrik a homlokzat síkja elé; ez az elrendezés e korban 
még szokatlan. Győr bővítése során (1894) Pfaff harmonikusan illeszkedik a 
meglevő kétemeletes romantikus épület tömbhöz; az együt tes a második világ-
háborúban pusztult el. I t t épült a bővítés során hazánkban először aluljárós 
vágánymegközelítés szigetperonos rendszerrel. Füzesabony a rch i tek túrá já t 
a szép arányok miat t kell megemlíteni. Pécs (1899) viszont a későeklektika 
egyre fokozódó nyugtalanságát tükrözi. Temesvár (1898 — 99) épületén az 
ornament ika gazdagabb, az arányok ismét kedvezőbbek. Egyike a legjelleg-
zetesebb alkotásoknak Miskolc Gömöri pu. (1898 — 99), középrizalit körablakai-
val és keretezésükkel. Szeged (1902) és Miskolc Tiszai pu. (1901) mellett ki kell 
emelni az 1944-ben elpusztult Debrecen (1901) (29. ábra) épület nemes felület-
képzését, a kőkeretek és a sötétszínű nyerstégla archi tektúra kellemes össz-
hangját . Pfaff ezen az alkotáson alkalmazta a német állomásokon annyira 
el terjedt nagy, félköríves záródású nyílást. Minden valószínűség szerint 
az ő nevéhez fűződik a Kaposvár-típus tervezése is, amely ezen kívül még két-
szer, mégpedig Versecen és Szatmáron is megépült. Pozsonynál neoklasszicizmus 
érezhető az á ta lakí to t t ú j középrizaliton. Több átalakí tás (Arad, Nyíregy-
háza) és kevésbé sikerült épület terv is a századforduló körül készül a MÁV 
i r o d á j á b a n (Lipótvár, Tövis, Piski, Szolnok). A Dé l i V a s ú t m e g b í z á s á b ó l 
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Posel Gusztáv építi Szombathely ú j felvételi épületét (1901), a mérsékelt 
•eklektika jeles pé ldányát . Pápa a két évtizedes kon junk tú ra végén épül (1911). 
s neobarokkjával a dekandenciát tükrözi. 

A századelej i ún. neoromán építkezések közül európai viszonylatban meg 
kell emlékezni Metz (1908) épületéről, zömök tornyával . Nehéz kőarchitekturá-
j á v a l , de mozgalmas részeivel e kornak valóban jellemző alkotása. Olaszország-
iján Bologna a korareneszánsz formamásolást tükrözi. 

7. Törekvés az új felé 

Amíg a konzervat ívabb építészek a későeklektika keretében különféle 
variálásokkal igyekeztek a st í luszavar utcájából ki jutni , sokan mind égetőbb 
szükségét érezték annak, hogy valami merően újjal próbálkozzanak, és így a 
szerkezeti fejlődést a külső megjelenéssel összehangolják. Az első kísérletek — 
a századforduló idején — néha groteszk, néha ragyogó eredménnyel végződnek. 
A vasút i építészet e forrásban levő építészeti korszakban is jeles alkotásokat 
hoz létre. Először az épí tészet tör ténetben, nem tagadha tó le az amerikai épít-
kezések visszahatása az európai kontinensre, így az ún. chikagói iskola konstruk-
t ív , ma jd az u t ána fellendülő ú j abb historizálás nálunk később visszaütő, deka-
dens hatásá t illetően. 

Victor Laloux két jeles vasúti épülete Tours (1895 — 98) és a párizsi 
Gare de Quai d'Orsay (1897 —1900). Formai szempontból főleg az előbbi jelen-
tős; a földközelből induló homlokzati félköríves nyílásszegélyezés már valóban 
a többezeréves építészeti formatradíciók felbomlását tükrözi . Kevésbé sike-
rü l tnek nevezhető Maurius Toudoire bővítése a párizsi Gare de Lyon-wki 
(1897—1900). A golyvázatosan megvastagodó, az összhatásban domináló óra-
torony groteszk ha tás t kelt. 

A századforduló legfeltűnőbb állomásépületét Louis de la Censerie tervei 
szerint 1898—1905 között épí te t ték Anvers-bexi (Antwerpen) (30. ábra). 
Homlokzata szinte megdöbbenti a szemlélőt a formák gazdagságával, válto-
zatosságával. egymásra helyezésével. Az oldalhomlokzaton alkalmazott for-
m á k a Belgiumban tér t hódító Art Nouveau formáira val lanak, de a legegyé-
nibb az épületet lezáró kupola félköralakú üvegfelületeinek fogaskerékszerű 
szegélyezése. 

A bécsi szecesszió jeles alkotásai közé sorolja az építészettörténet Ot to 
Wagner Stadtbahn épületeit. (Wagner a vasút, összes magasépítményére ter-
vezési megbízást kapot t , de ezen túlmenően még a v iaduktok , támfa lak is az 
ő keze nyomán épültek.) Épületeinek homlokzatképzésén tisztaság, tömeg-
képzésében szerénység és célszerűség tükröződik. Néhány kisebb épületnél 
merész „kísérleteket" végez, így a Karlsplatz megállónál a fa lakat képező már-
ványlapokat vaskeretbe helyezi. A szecesszió másik vezéralakjának, Josef 
Olbrichnak Darmstadt pályaudvarépületére készült terve, sajnos, nem került 
kivitelre. A bécsi szecesszió ha tásá t tükrözi a később elpusztult klagenfurti 
és főleg a prágai főpályaudvar (1901—09, F a n t a és Gregor), amelynél az elő-
csarnok markáns tömege félköríves a laprajzra épült . 

Az akkori oroszországi építészet nagy f inn alkotása Helsinki főpálya-
udvara , Ebel Saarinen neves műve (31. ábra). Legjellegzetesebb motívumai 
a főbejárat nagy íve és a torony, de figyelemre méltó az előcsarnok térkialakí-
tása is. 
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29. ábra. Debrecen. 1895/1901. ( J ' f a f f Ferenc torvej 

30. ábra. Anvers Central. 1898/1905. (Louis de la Censerie terve.) A későeklektika 
jellegzetes homlokzata 
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Németországban a formai haladást a Jugendsti l képviselte. Ennek jegyé-
ben épült a Hannover funkcióira emlékeztető Karlsruhe (1908 — 1913, A. 
Stürzenacker terve). Legmegkapóbb új í tása a belső tér szerkezeti megoldása: 
a kereszt alakú közlekedő teret két nagy donga fedi. kazet tás üvegfelül világí-
tókkal . A dongák összemetsződése teljesen sima, mindennemű szegélyezés, 
ornament ika nélküli. De nem kevésbé haladó a homlokzat is. A német épí tésű 
Basel Badischer Bhf. (1910 — 13, Ka r l Moser), a Helsinkinél lá tható for-
mák könnyedébb vá l toza tá t képviseli. Merően egyénibb hangokat ü t meg 
Oldenburg (1911 —1915). Alaprajza a Karlsruhe-néA sokak által kifogásolt 
oldalsó pénztárelhelyezés kiküszöbölésével javí to t tnak mondható. Ennek 
ellenére a terv vesztet t nagyvonalúságából, homlokzati kiképzése viszont 
annál érdekesebb. Európa legnagyobb pályaudvara Lipcse főpályaudvara 
(1902—1916, Lossow és Kühne) (32. ábra). Az épület tulajdonképpen azokon 
a tradíciókon épül fel, amelyeket az előző korszak nagy német pályaudvarai 
a lakí tot tak ki. A vonatfogadócsarnok 6 ha jó ja közel 60 000 m2 területet fed le. 
A fejépület ezt a nagy csarnokkomplexumot teljesen átfogja. A tömegalakí-
t ásban is kiugró két előcsarnok vezeti a közönséget a vasbetonszerkezetű — 
ez korában jelentős ú j í tás volt — keresztperonra. Ké t előcsarnok szükséges-
ségét a nagy méretek és az akkor még különböző vasút társaságok indokolták. 
A vágányzat szintben magasabb elhelyezését ezút ta l a felvételi épület u tas-
forgalmi helyiségeinek kétszintes elrendezéséhez használ ták fel. A főhomlok-
zat , amely a város egyik legjelentősebb középületének szerepéhez illő, érdeke-
sen már tú lhaladta a Jugendsti l különleges formaképzését, és inkább konzer-
vat ívabb, nyugodt külsőt nyúj t . A második világháború során súlyosan meg-
rongált épület már szinte teljesen ú j jáépül t . A korszak végén az ú j építészeti 
felfogás érvényrejutását , a mai alkotások korai pé ldányát tükrözi a ha rmadik 
Stuttgart épület (1911 —1927, Schoeler és Bonatz terve). A harmincas évek né-
met pályaudvarai , köztük Düsseldorf is, ezt az u t a t követik. S tu t tga r t fej-
pályaudvar , az u tca szintje feletti vágányhálózat ta l , csarnok helyett m á r 
nyelvperonos megoldással 16 vágány részére. Lipcse elrendezésének pé ldá ja 
nyomán a felvételi helyiségek két szintben vannak elhelyezve. A két be j á r a t 
a távolsági és környéki forgalom szerint választ ja el az utasokat , s előbbit 
formailag a különböző nagyságrenddel hangsúlyozza ki. Az így aszimmetr ikus 
főtömeg archi tektonikus egyensúlyát a német pályaudvaroknál a továbbiak-
ban is annyira kedvelt óratorony ad j a . Bonatz nagyszabású alkotása zárja le a 
vasút i építészet teljes kibontakozásának ezt a több , mint félévszázados 
korát . 

III. A kiegészítés 
(1914-1945) 

A nagy vasútépítések kora lejárt. A v a s ú t p o l i t i k a m o s t e l s ő s o r b a n a z 
üzem gazdaságosabbá tételére irányul, amire a vi lágháború következtében elő-
állott gazdasági helyzet kényszeríti a vasutakat . A rentabili tás érdekében a 
kísérletek elsősorban a vontatási költségek visszaszorítására és a személyzeti 
létszám csökkentésére irányulnak. Mind a ket tő döntően hat a vasúti építé-
szetre. A még ál talános gőzvontatás mellett rohamosan tér t hódít a nyersolaj-
motoros és a villamos vontatás, amelyeknek kifejlesztése magyar mérnök 
nevéhez is fűződik (Jendrassik, Kandó) . A világháborút követő területi válto-

146 



31. ábra. Helsinki. 1914. (Eliel Saarinen terve.) A „szecesszió" jellegzetes alkotása 

32. ábra. Lipcse I lauptbahnhof . 1906/1910. (Lossow és Kühne terve.) Euró 
legnagyobb pályand varépülete 
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zások mia t t is sor kerül t ú j építésekre (új határállomások stb.). A MÁV a 
terület i változások következtében 33 helyen rendezkedik be határforgalomra 
annak ellenére, hogy 18 vonalon beszünteti az á tmenő forgalmat . A gépkocsi 
és késől)h a repülőgép kezdődő konkurenciája pedig az utazás kényelmének 
fokozására kényszeríti a vasutakat . A korszerűsítési program keretében -
a j á rműpark felúj í tása mellett — néhány jelentős állomásépület átépítésére, 
korszerűsítésére kerül sor. A korszak jellemzésénél végül nem hagyható fi-
gyelmen kívül a közlekedéstechnika tudományos fejlődése, valamint az az 
építészeti szempontból jelentős törekvés, amely szerint a járművek formai 
kialakí tására is súlyt fektetnek. 

Az építészet fejlődését az első világháború visszavetette. Az építőtevé-
kenység ugyan csakhamar fellendül, de az építőművészeti megnyilatkozás csak 
lassan éri el azt a szintet, ahová a századeleji kibontakozás során már el-
ju to t t . A szecesszió, a Jugendsti l és az ú j í tó törekvések által alkalmazott for-
mák ugyan általánosan elterjednek, de alkalmazásuk gyakran elfajul, szervet-
lenné válik. Emellet t a későekletika utóvirágzása is szerteszét tapasztalható. 
Mind e mögött azonban lassan teljes diadalra jut korunk modern építőművészete, 
melyet röviden az alaprajzi funkció kielégítésének elsőbbségével, szerkezeti 
tisztasággal, és az épület egyszerű, arányos tömegtagozódásával lehet jellemez-
ni. A vasbetonépítészet nagyarányú előretörése mellett a 19. században kifej-
lődöt t acélszerkezetek építése is tovább folyik. 

A vasúti építészetben a legszembetűnőbb változás a vonat fogadócsarnok 
teljes elmaradása: a költséges nagyfesztávolságú csarnokszerkezeteket most már 
általánosan könnyű perontetőkkel helyettesitik. Formai kialakításukhoz a vas-
beton szélesebb skálát biztosít, mint az előző korszakban az acélváz. A felvé-
teli épületek tervezésénél a két vezérelv az utasforgalom áramlásának funkcio-
nális terelése és a vágányok keresztezésmentes megközelítése. Kifejlődik a 
felvételi épülettel szerves kapcsolatban álló felüljárós vágánymegközelítés. 
Noha költségesebb, mégis megfelelőbb megoldásnak bizonyul, mint az alul-
járó. Előnyei a t iszta át tekinthetőség, kevesebb mélyépítési munka. Alkalma-
zása főleg adot t szintviszonyok mellett előnyös. A racionalizálás a nagyobb 
épületeknél a méretekkel való takarékoskodásra vezetet t , kisebb épületeknél 
ezenkívül a személy- és áruforgalom helyiségeinek összevonása is gyakoribb. 
Amíg korábban az állomásépületek nem vit tek vezető szerepet az archi tektúra 
egészében, most olyan magas kval i tásúak épülnek, amelyek az építészet egé-
szét reprezentál ják; elég ha Stuttgart már háború előtt tervezett , de most el-
készült épületén kívül Firenze, és Amsterdam épületeire utalunk. Az esztétikai 
és a technikai részeknek ebben az összhangjában - amely a vasúti építészet-
nél szembetűnő — rejlik valójában korunk építészetének legpozitívabb vonása. 
A két világháború közti korszak felvételi épületeinek különös jelentősége még 
abban is megmutatkozik, hogy ahhoz a nagyszabású újjáépítéshez, amely a 
második vi lágháborút követően vál t szükségessé, formailag, de elsősorban 
funkcióban — a kellő tapasztala tok gyűjtésével — biztos alapot szolgáltatott . 

1. A historizmus maradványa 

Az előző idők eklekt ikájának egyik késői, de nagyméretű példája Bar-
celona— Termine (1922). A nagy fe jpályaudvar kéthajós csarnokát oldalt több-
szintes, töretlen kubuszu szárnyak határol ják, a fejrészen csatlakozó előcsar-
nokot három csegelyes csehsüvegboltozat fedi, melyek kazet tázot t belső felii-
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33. ábra. Barcelona-Termino. 1922 

letiikkel és az elválasztó dongaívek tagoltságával a neoeklektikát jellemző 
finomságot m u t a t j á k (33. ábra). 

Olaszországban a húszas években jelentős építőtevékenység folyik, s így 
i t t sok állomásépület készül még a historizmus jegyében. A világháború sza-
kí to t ta meg Milano építését (1913 —1930, Stacchini terve). Az épület az ameri-
kai neoeklektikára emlékeztető fellengzős monumental i tásával bombasztikus 
hatás t keres, ugyanakkor a funkciók helyes kielégítése teljesen há t té rbe 
s z o r u l . Catania (1924) , Sassari, (1927) , Forli (1927) . Falconaro (1930) és a z 
arányaiban kiegyensúlyozottabb Frascati (1931) is történelmi formakincsből 
válogat. A dél-tiroli állomások, így Brennero (1928) és Bolzano (1928) lényege-
sen ú jabb, f ia ta labb felfogást muta tnak . A jelentős Nápoly Mergellina (1925) 
az erőltetett historizálás ta r tha ta t lanságát tükrözi. 

Kölni Deutz (1924, H. Röttcher terve), melyet még a háború előtt kezdtek 
meg, a Németországban is d iva t tá vált neobarokk jegyében áll; Weimar 
(1922) nyugodtabb. A Heimatsti l számtalan példájá t l á tha t juk kisebb-
nagyobb felvételi épületek esetében (Franlcfurt/Oder). 

Magyarországon Zalaegerszeg (1926 — 27, Fábián L. terve) voltaképpen 
a neoromantikához sorolható. Szentes épülete Pfaff Ferenc építészetének hagyo-
mányai t eleveníti fel, míg Békéscsaba (Goszleth R. terve) a világháború előtti 
hazai szecesszió jegyeit hordja magán. Jelentős a balatoni vonal állomásainak 
átépítése, melynél a korszerű alaprajzi szempontokra való törekvés már érez-
hető. Formailag a népi építészetből vet t mot ívumok és barokk reminiszcenciák 
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keverednek. A legjelentősebb Székesfehérvár átépítése (1930, Ney Ákos terve), 
ahol a korszerűsítés eredményeként épül meg a régi facsarnok helyén az alul-
já rós megközelítésű szigetperonos rendszer. 

2. A modern diadala 

A Werkbund, a Bauhaus, Wright és Corbusier művei végre meg-
t e t t é k hatásukat , az építésztársadalom átérezte az új építészet lényegét. A har-
mincas években, a modern építészet első fázisában a díszítetlen sík falfelületek 
és a kockaszerű épüle t tömbök általánosan elterjednek. 

Németországban, Berlin közelében több kisebb felvételi épület készült 
e kor ra jellemző archi tektúrával . Figyelemreméltó a szász Meissen (1928, 
Mirus és Kreis terve) markáns épülettömege. A kétemeletes U alakú t ö m b sar-
k á b a ékelődő óratorony kiegyensúlyozott tömeget biztosít Friedrichshafen 
(1930 — 32) fe jpályudvar i épületének. Alaprajza és térkapcsolása a különleges 
elhelyezés miat t tér el a klasszikus megoldásoktól. Az át járószerű előcsarnok 
a móló és a város felől egyaránt megközelíthető. A S tu t tga r t példájára támasz-
kodó nagy német épületek Düsseldorf, Oberhausen és Beuthen. Düsseldorf 
kétszintes, á tmenő forgalmú ún. középállomás (1932 — 34, Kruger és Behnes 
terve) (34. ábra) egyben alaprajzi fejlődést is jelent. Az előcsarnokból külön 
szárny nyílik a jegypénztárak részére. A poggyászkezelés az előcsarnoktól el 
v a n választva. Frdekes, hogy az é t te rem és a várótermek egymás felett , a csar-
nok szintjéhez képest fél-fél emelettel eltolva foglalnak helyet. Az épületnek 
igen keskeny terület állt rendelkezésre, miért is hosszan e lnyúj to t t . Ugyancsak 
kétszintes átmenő pályaudvar Oberhausen (1933). Beuthen (1931, Grossart és 
t á r sa i terve) tornya a pályaudvarra vezető út tengelyében városképileg fontos 
elem. Amíg az a laprajz a határforgalom sajátosságai által megszabott követel-
ményeke t elégíti ki, a külső kiképzés nélkülözi az előző példák esetében tapasz-
t a l h a t ó f inomságokat . E nagy pá lyaudvarok formai ha tása figyelhető meg 
Merseburg é s Zwickau á l l o m á s é p ü l e t e i n . 

Angliában a London-környéki vasutak Amos Grove (1932, Ch. Holden 
terve) (35. ábra) állomása a modern angol építészet egyik kimagasló alkotása. 
A markáns főpárkánnyal lezárt földszintes tömb fölé a henger alakú csarnok 
tömege nyúlik. Az üveg- és falfelületek helyes arányaival ez az épület felül-
mú l j a kora legtöbb építészeti művét . Holden másik jeles alkotása a néhány 
évvel később épí te t t Uxbridge vasbetonszerkezetű vonatfogadócsarnoka, 
amely alakjával vol taképpen á tmene t a régi nagy csarnokok és az ú jabb 
peronte tők között . 

Bukarest Gara de Nord átépítése során a klasszikus építészeti elemek és a 
mode rn törekvések érdekes összhangja születik meg. 

A svájci vasu tak legnagyobb építkezése a két világháború közöt t a 70 
éves Genf Cornavin teljes átépítése (1927 — 33, Flegenheimer és Nager terve). 
A t ö b b ütemben lebonyolított átépítés során az elrendezés többszintű á tmenő 
pá lyaudvar t eredményezet t . Legnagyobb érdekessége, hogy az előcsarnoktól 
lej tő, nem pedig lépcső vezet a szigetperonokat megközelítő alagúthoz. A fő-
funkció t azonban a vámkezelés helyiségeit megkerülő utasforgalom hosszú 
ú tvonala erősen ron t j a . A megnövekedet t gépjárműforgalomra való tekintet te l 
az épület megközelítéséhez az előtér átépítése is szükségessé vált ; ez a követel-
m é n y a későbbiek során általánossá vál t . Több konvencionálisabb épület mel-
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34. ábra. Düsseldorf Hauptbahnhof. 1932/34. (Krüger és Helmes terve) 

35. ábra. Arnos Grove (London). 1932. (Charles Holden terve) 
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36. ábra. Flüelen 1944/45. Fuiikcionalis ta felvételi épület középállomáson 

le t t a svájci vasút i építészet magaskvali tású alkotása a korszak végén építet t 
k i s Flüelen á l l o m á s é p ü l e t (1944 — 45) , a G o t t h a r d - v o n a l o n (36. ábra). 

Franciaországban a Gare de VEst átalakítása Párizs egyik legnagyobb-
forgalmú pá lyaudvarának funkcióit j av í to t t a meg. Genfhez hasonlóan i t t is 
épí te t tek az előtéren á t vezető a lul járókat . Jelentős alkotás Versailles Chantiers 
(1931 — 33, A. Ventre terve), mely tel jes architektonikus egységbe kovácsolja 
a felvételi épületet, a sziget peronok fe le t t húzódó felüljáró hídszerű épí tményét 
és az ennek a végén toronyszerűén elhelyezett váltóállí tó központot. Az így 
kialakult főtengelyt apá lyaudva r ra vezető út és a szimmetrikus zsákrendszerű 
állomáselőtér még jobban kihangsúlyozza. Formailag az épület nem éri el az 
elrendezésnél muta tkozó színvonalat; íves záródású nyílásai Caen (1936, Pácon 
terve) épületét is befolyásolták. A ha jó—vonat forgalom ú j kulcspontjai Brest 
és Le Havre kikötőpályaudvarai , különleges funkcionális követelményekkel 
(V. Cassan tervei). Érdekes, hogy Le Havre—Maritime, csakúgy mint 
Reims Gare Centrale ( 1930 — 34, M. L e m a r e c t e r v e ) , v a s b e t o n s z e r k e z e t ű v o n a t -
fogadócsarnokkal épültek, amelyek ugyan méretükben nem vetekszenek a 19. 
század végének nagy alkotásaival, de a perontetők korszakában különleges 
megoldást képviselnek. 

A harmincas években szinte egyönte tűen állnak a modern építészet mellé 
az Olasz Ál lamvasutak. I t t már a kisebb épületek is korán az ú j szellemben 
fogantak. Angiolo Mazzoni három jeles épülete i ránymuta tónak számít . 
Reggio Emilia (1936) épületénél az e lnyú j to t t tömegből az előcsarnok sima 
kockaként lép elő. A helyiségek kapcsolatának, magassági és megvilágítási 
igényeinek megfelelő alaprajzi csoportosítás még pregnánsabban muta tkoz ik 
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37. ábra. Firenze Stazione Santa Maria Novella. 1936. (Micheluzzi és társai terve) 

meg Siena-i épületén (1936). A feltömbben az előcsarnok-jegypénztár, váró-
terem, ki járat i folyosó, poggyászkezelés és az ét terem-konyhaüzem foglal 
helyet. Különálló a forgalmi helyiségek tömbje , ismét különálló a fűtés és a 
hivatali helyiségek épülete. Mindezeket egy vízszintes hangsúlyt is nyú j tó te tő 
kapcsolja egybe, mely a komplexumhoz köti még az áruforgalom és posta 
helyiségcsoportjait is. Hasonlóan érdekes tömegjá ték ju t érvényre Mazzoni 
Trento (1937) épületénél is, ahol a nagyvonalúan kialakítot t előcsarnok a te rv 
legértékesebb része. Az olasz vasutak más épületei (Anzio, 1934; Viareggio, 
1936 ; Aprilia, 1937; Ventimiglia, 1938 ; Iesi, 1938, s a j e l e n t ő s Como, 1 9 3 8 ) 
sem maradnak el értékben Mazzoni alkotásaitól. A legnagyobb jelentőségű 
o lasz é p ü l e t a Firenze Stazione di Santa Maria Novella (1936, M i c h e l u z z i é s 
társai terve) ( 37. ábra). S tu t tgar t u tán ez a nagy fej pályaudvarok fejlődésében 
a soronkövetkező lépés. A haladás i t t elsősorban a szerkezetre és formára vo-
natkozik. A történelmi környezetbe helyezett épület főhomlokzatán az elő-
csarnok aszimmetrikus elhelyezését a beforduló előtető erős á rnyékhatása 
ellensúlyozza; a nagy sima falfelület — amelybe az üvegfelület harmonikusan 
metsződik — dominál. 

A negyvenes évek elején Schölling két Amsterdam-külvárosi pá lyaudvara 
irányadó. Amsterdam Amstel (1939) állomás oldalsó helyzetű felvételi épület, 
á tmenő pályaudvar mellett. Az előcsarnok tömbje kétszintes, az alsóban 2500 
kerékpár részére van férőhely. Maga az előcsarnok hatalmas üvegezett falakkal 
határol t tér, hossztengelyével a szigetperonokra merőleges. A terv egyenlő 
gondossággal oldja meg az állomáselőtéri városi közlekedési eszközök és az elő-
csarnok közötti, valamint az utasforgalmi rész és a peronok közötti kapcsola-
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3S. ábra. Blankenberg. 1936. (Henry van de Velde és tá rsa i terve) 

t o t . Az előcsarnok architektonikus kihangsúlyozása mu ta t j a , hogy az utasfor-
galom fő funkciói már mind e térbe koncentrálódnak. Amsterdam Muidenpoort 
(1940) különleges helyszíni adottságokhoz igazodik, ékalakú területen. Az elő-
csarnok forgalmát üzletsor bont ja érkező és induló irányra. Amstelhez hason-
lóan i t t is van a szigetperonokon kisebb befogadóképességű váróterem. 

Az európai vasút i építészet jellegzetes művei e korból a f inn Tampere 
(1933 — 38, E. Seppälä terve) sima kultuszával, a dán Fredericia (1936) a vágá-
nyok feletti felül járót lefedő nagy nyeregtető n y ú j t o t t a érdekes tömegjáté-
kával , és Henry van de Velde Blankenberg (1936) (38. ábra) felvételi épülete 
Belgiumban. A Szovjetunió, mely a szocializmus építését e korszakban kezdi 
meg, szintén épít több jeles felvételi épületet (így a modern Szocsi-t), vasutai-
nak építészete azonban a második vi lágháború u t án bontakozik ki teljesen. 

Magyarországon Kiskunfélegyháza (Goszleth B. terve) jelzi az első felvé-
teli épületet, amely külsején az ú j építészet jegyeit hordja . Igen sikerült Mária-
besnyő (1936, Ney A. terve) szigetperonon elhelyezett épülete, mely nagy 
vasszerkezetű perontetőhöz kapcsolja az utasforgalom szerény helyiségeit. 
Kecskemét á t é p í t é s e m e l l e t t Kőbánya alsó pu. ( K a m a r á s s y t e r v e ) t ü k r ö z i a 
negyvenes évek elejének konstrukt ivis ta magyar építészetét. 

I t t kell megemlíteni, hogy a kisebb vasúti épületeknél a külső architek-
tú ra gyakran támaszkodot t a tá j , illetőleg a népi építészet hagyományaira . 
Az ilyen törekvések az építészet századforduló körüli érdeklődéseire vezethe-
tők vissza, amikor is a formakincs növelésére irányuló szándék ösztönözte a 
kuta tásokat , amelyek sok elhanyagolt adatot , népművészetet hoztak fel-
színre. A vasúti épületeknél gyakran a t á jba , illetve a falu környezetébe való 
illeszkedés mia t t a lkalmazták ezeket a mot ívumokat . Különösen Német-
országban j u to t t az első világháború u tán i években ez az irányzat ál talános 
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39. ábra. Ka l t ennordhe im 

érvényre. Az 1924-ben épí te t t Tölz— Lenggries vonal épületeinél még az őr-
házak is a lkalmazkodnak a bajor népi építészethez. Sokkal pozitívebben érté-
kelhető az, amikor a népi építészetből a formák egyszerűbb, t i sz tább interpre-
tálásához merítenek. Szép példa erre a nyugodt megjelenésű Kaltennordheim 
(1934) (39. ábra). A hasonló szellemben fogant svájci Mosen (1935) állomásnál 
a racionalizálás érdekében egyesítették a kisforgalmú felvételi épületet az áru-
kezeléssel. A népi és a modern építészet sikeres összhangját tükrözik a Müg-
litzthalbahn épületei (1941, R. Spröggel tervei). A vonal kis megállóhelyi és 
állomási felvételi épületei, melyek anyagszükségükben is a lkalmazkodnak a 
hegyvidék nyú j to t t a fa- és kőépítkezés adottságaihoz, formájukkal , homlokzat-
festésükkel és a lak jukka l átgondolt, mintaépí tmény jellegűek (Bürenstein. 
Weesenstein, Altenberg). A magyar vasu tak mentén a már emlí te t t balatoni 
vonal néhány á ta lakí tása mellett (Gárdony, Balatonzamárdi) a népi jelleget 
a Déda — Szeret falva közöt t épí tet t állomások akar ták kifejezésre ju t ta tn i , de 
legtöbbjük inkább eről te tet tnek hat. 

3. A perontető 

A perontető, mint lá t tuk, a funkcionális kétszintes pályaudvarra l együt t a 
19. század utolsó éveiben fej lődött ki. Előnye gazdaságosságában rejlik, mert 
míg a csarnok te tőt húzot t a vágányok fölé is, addig a perontető csak az utasok 
által használt területsávot fedi le. A perontetők fából, acélból vagy vasbeton-
ból épültek, de gyakoriak a vegyes szerkezetek is. Alak jukra nézve egy 
vagy kétoszlopsoros alátámasztási módokat különböztetünk meg. Fából épül t 
Interlaken (1939) pá lyaudvaron a 2. peron tetője , íves ragasztot t tar tókkal , 
kettős zsaluzattal, aminek következtében alulról síkfelület látszik. Az esővíz-
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elvezetés középső csatornával történik. Ezzel ellentében Dänilcen (1944) ugyan -
csak enyvezett kivitelben készült perontetőjénél a vízelvezetés az ereszvonal-
ban végigmenő csatornák segítségével tör ténik. A kétoszlopsoros peron te tők 
voltaképpen a régi facsarnokok peronra helyezett kisebbítet t másai, az eső-
vizet nyeregtetőszerűen vezetik el kifelé (Dunakeszi műhelytelep, régi te tő) . 
A fá t szívesen használ ják vas- és vasbetonszerkezetű te tők alsó s íkjának borí-
tására , tetszetős felülete mia t t (Bratislava). 

A vasszerkezetű tetők szélesebben elterjedtek, min t a fából készültek. 
Az első vi lágháborút megelőző időkben kizárólag szegecselt kötésekkel, a k é t 
világháború közöt t már gyakran hegesztett kivitelben. Lugano-ban (1933) a 
tar tóváz T a lakú keretekből áll, amelyek 14,3 méterenként vannak elhelyezve, 
s kétoldalt elhelyezett szelemenekkel hord ják a tető fahé jaza tá t . Hasonló elvek 
szerint készült Genf-Cornavin (1931 — 32) állomáson a 2. peron lefedése, de a 
T alakú keret kinyúlása i t t nagyobb. Ugyani t t a 3. peronon kétoszlopsoros 
hegesztett vázú peronte tő készült. Befelé lejtő tetősíkokkal épült Máriabesnyőn 
a kétoszlopsoros, konzolos perontető. Bukarest Gare de Nord-nál hasonlóan 
vasszerkezetű peronte tő t alkalmaztak, de i t t a fejállomás nyelvperonjainak 
lefedését szolgálta. 

Már Tony Garnier híres Cité Industrielle tervében, vasútál lomásánál 
vasbetonszerkezetű perontetőt ábrázol. Valóban ezt az alakot valósí t ják meg 
általánosan a harmincas években. Firenze nyelvperonjain egyoszlopsoros ki-
vitelben készült a karcsú vasbetonszerkezet. Trento állomáson hasonló megol-
dásnál a szögletes pillérek és a sík te tőforma monumentál is alakzatot m u t a t , 
s formailag idomul az állomás homlokzatához. Loughton-ban gombafödém-
szerű kialakítással alkalmaztak egyoszlopsoros kivitelű vasbetonperontetőt . 
A vas betonépítés klasszikus modorában, kétoszlopsoros kivitelben készült 
Tatabánya szigetperonján a tető. A tetősíkok az oszlopállások felé lej tenek, 
miért is a tetősík metszete W alakú. Ez az alakzat még a régi vasszerkezetű 
perontetőkre vezethető vissza (Győr). A vasbeton perontetők szempontjából 
ez a korszak még csak első lépésnek tekinthető , a szerkezetek tökéletességük 
te l jé t az előregyártás és feszítés elterjedésével, az ötvenes években érik eh 

IV. Az újjáépítés 
(1945—) 

A második világháború pusztí tásai a vasu taknak súlyos károkat okoztak. 
A háború által sú j t o t t területeken a pályaudvarok nagyrésze megrongálódott 
vagy elpusztult . Az újjáépítés, amely az ötvenes években is még ta r t , éppen a 
pusztítások nagy mértékénél fogva oly sok vasúti épület építését k ívánja , 
hogy az helyenként a nagy vasútépítések korának építészeti tevékenységét is 
meghaladja . Az újjáépítésre elsősorban a gócpontokon, t ehá t a nagyobb épü-
leteknél van szükség. Az új jáépí tés során igyekeznek azoknak az elveknek 
érvényt szerezni, melyek a vasút technika, az építőtechnika és a közlekedés 
más igényei következtében alakultak ki. A második vi lágháborút követő időben 
a távolsági közlekedés terén a légiforgalom, a környéki forgalomnál a gép já rmű 
jelent — most már komoly — versenytársat . A vasút a gyorsabb közlekedéssel 
és a nagyobb kényelem biztosításával veszi fel a harcot . Az újjáépítés mellett 
a még fokozot tabb harc a gazdaságosságért a vasutak gyökeres rekonstrukcióját 
teszi szükségessé, ami a vasútüzem egész területére k ihat . Egyes kisforgalmú 
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40. ábra. Szocsi 

vonalaka t megszüntetnek, igyekeznek megoldani a nagyvárosok hálózatainak 
problémájá t , de csak kevés helyen ídkerlil gyökeres megoldásra jutni . A táv-
közlő-. jelző- és biztosítóberendezések fejlesztése növeli a meglevő vonalak 
átbocsátóképességét és a forgalom biztonságát . 

Nehéz á t tekintés t adni a közelmúlt építészeti tevékenységéről. Amíg az 
Amerikai Egyesült Államokban a negyvenes évekig, a szocializmus építésének 
ú t j á ra tér t országokban pedig az ötvenes évek közepéig ál talánosan még a 
historizálás utócsengése érvényesül, addig máshol az ún. modern építészet az 
első, pur i tán fázisából már továbbfej lődik egy differenciáltabb tömegalkotást 
és részletképzést alkalmazó, de vál tozat lan alapelveken nyugvó irányzat felé. 
Nap ja inkban ez a tendencia már szinte általánosítható. Különösen rá kell 
mu ta tn i azokra a változásokra, melyeket az építőipar gépesítése, az új szer-
kezetek (feszített beton, előregyártás) és az ú j anyagok (műanyagok) alkal-
mazása jelent. 

A vasúti építészetben, a racionalizálás eredményeként — pl. a nagy 
ká roka t szenvedett német épületál lomány a megnövekedett igények ellenére 
az eredeti össztérfogat 70%-ával k íván ják újjáépíteni. Ezt a nagy belmagas-
ságú reprezentatív terek takarékosabb megoldásával, az a lapra jz racionálisabb 
megoldásával igyekeznek elérni. A fejlődésre — amennyire az ma már egy-
ál talán á t tek in the tő — az a polarizáció jellemző, mely a súlypontot a tulajdon-
képpeni felvételi épületről egyrészt a vágányokkal érintkező peronokra. 
peronlefedésekre, peronmegközelítésekre, másrészt az állomáselőtéren a felvételi 
•épület u tasáramlásának és a városi közlekedési eszközöknek találkozópont-
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jához tereli. Míg az elsőnél már az előző periódusban is kiforrott a lkotásokat 
lá t tunk, addig a megnövekedett gépjárműforgalom az állomáselőtér kérdését 
ve te t te fel, amely a múl t században még csak a parkosí tás esztétikai problémá-
já ra szorítkozott. Miként 50 évvel ezelőtt a vágány felőli oldalon, most gyak-
ran i t t is segítségül kell venni a tervezések során a „második síkot", és a for-
galom keresztezésmentes, zavartalan lebonyolítása érdekében alábúj t a t á soka t , 
h idakat , a lul járókat kell építeni. Igen jellemző az egyes közlekedési ágazatok 
koordinációja fo ly tán némely felvételi épületnél megmutatkozó, közvetlen 
kapcsolatból származó, megváltozott igény is. í gy pl. Maçon állomáson a 
felvételi épület egya rán t szolgálja a vasút és az autóbuszállomás utasait , s 
ehhez T alakú a lapra jz i kontúrba fe l fűzöt t helyiségcsoportosítást alkalmaz. 
Az előcsarnok a középpontban foglal helyet. Hasonlóképpen érdekes és jellemző 
Gatwick Airport épülete, mely a Nagy-London melletti repülőtér utasainak 
közvetlen beszállási lehetőséget n y ú j t a repülőtéri épületből. Természetesen, 
ezek mellett a k i ragadot t jellegzetes példák mellett az állomásépületek nagy 
része a funkciók m á r korábban ismert követelményeinek igyekszik meg-
felelni. 

E kor részletes ismertetése egy, a történeti fejlődést elemző tanu lmány 
keretében nem lehet cél; az előző fejezeteknél is vázlatosabb ismertetése, a 
legnevezetesebb alkotások megemlítése azonban a teljesség kedvéért elenged-
hetetlen. A helyes pé ldák kiragadása azonban i t t — éppen a történeti t á v l a t 
h iánya folytán — még nehezebb. 

A Szovjetunióban a második vi lágháborúban bekövetkezet t puszt í tások 
u t án nagyszabású újjáépítési, illetve korszerűsítési m u n k a indult, amelynek 
során százával ép í te t ték az új felvételi éjiületeket. A Szovjetunió vasuta inak 
a miénktől eltérő adottságai , így a rendkívül hosszú utazási távolságok, a fel-
vételi épületek a lapra jzában is különleges szempontokat érvényesítenek. 
A várótermeket a környéki és távolsági utasok igényeinek megfelelően választ-
j ák szét, fokozottan ügyelnek az u tasok kényeimére, a gyermekek pihentetésére 
és az utasok egy részének átmeneti elszállásolására. Érdekes a |>oggyászforga-
lomnak konzekvens különválasztása az utasforgalom egyéb funkcióitól. 
A poggyászfelvétel többnyire az alagsorban, az előcsarnok alat t foglal helyet . 
Az ú j pályaudvarok közül a közepes nagyságúak is már mind szigetjieronos 
rendszerűek. Építészeti forma szempontjából az ismert alkotások nagy részét 
még az építészetet é r t bírálat előtti időben tervezték. így azok az építési elvek, 
amelyek ma a Szovjetunióban mértékadóak, még nem érvényesülhettek a vas-
úti épületeknél, mer t azok túlnyomó részben a háború utáni újjáépítés első 
fázisában kerültek megvalósítására. Ogyessza (1952, L. M. Csuprin és Y. V. 
Bereznickij terve) újjáépítésénél kisebb beéjutett épület tömbbel a régi befo-
gadóképességet 65%-kal növelték. Az épület L alaprajzú, fej pá lyaudvar t 
szolgál ki. a távolsági és környéki utasok teljes elválasztása érvényesül. 
Harjkov (1952, G . I . Volozinov és munkatársa i terve) több tervpályázat le-
bonyolítása u tán kerü l t kivitelre, a felvételi épület maga 104 ezer m3. I t t is 
érvényesül az előcsarnok alapterületének a váróhelyiségek rovására tör ténő 
növelésének elve. Kurszk (1952, I. G. J a v e j n terve) épületén a különös gond-
dal kiképzett belső terek figyelemre méltóak. Sztálingrád (1954, A. V. Kurovsz-
ki j és társai terve) fo rmá jában az orosz klasszicizmus hagyományai t tükrözi. 
Az épület belső tereinek méretét az előcsarnok 2ö méteres belmagassága jellemzi. 
A megnövekedett fürdőforgalom m i a t t az alig húsz éves épület helyére ú j a t 
emeltek Szocsi-ban (40. ábra). A Fekete-tenger p a r t j á n figyelemre méltó ezen-
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I]. ábra. R o m a Termini 1947/50. (Montuori, Calini és társaik terve) 

kívül Szimferopol és Szuhumi új épülete is. Alaprajzában valamennyi a külön-
leges igények és a szükséges reprezentáció figyelembevételével készült, az utas-
forgalmi rész a vasútüzemi résztől tel jesen el van választva; utóbbi többnyire 
külön épülettömbben helyezkedik el. Igen gyakoriak a Szovjetunióban a vágá-
nyok közé épített szigetpályaudvarok, amelyeket aluljárókon lehet megközelí-
t e n i (Orel, Szmolenszlc, Lozovaja). 

A vasúti felvételi épületek csoport já tól különálló, de építőművészeti 
jelentősége miatt feltétlenül megemlítendő külön csoportot képez a moszkvai 
földalatti vasút. Az egyre bővülő vonalhálózat mentén valamennyi állomást a 
nemzeti és népi építészeti hagyományok formakincsének gazdag és színes 
csoportosításával épí te t ték fel. 

Olaszországban épí tet ték a háború u tán i pályaudvarok egyik legnagyobb 
fel tűnést keltett példányát , a modern építőművészet sorában általánosan el-
ismert Roma Termini-t (1950, Montuori, Calini és társaik terve) (41. ábra). 
Az architektonikus hangsúlyt a vágányok teljes szélességét átfogó sima épület-
tömb alkot ja , mely 5 emeletsoron á t a vasútüzem irodahelyiségeit foglalja 
magába. Az 5 emelet mindegyike 2 ablakszalaggal van megvilágítva; ez a 
kedvező bevilágítást célzó megoldás formaliszt ikus utánzásra késztet te Rot-
te rdam Central tervezőit. A főtömbhöz aszimmetrikusan csatlakozik a teljesen 
üvegezett előcsarnok, amelyet egy merész hullámvonalú és messze kinyúló 
tető fed. Az éttermi szárny kisebb t ö m b j e az átellenes oldalon nyúlik ki a lioni-
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loksíkból. A forga lmat 22 fej pályaudvari vágány bonyol í t ja le, a magas iroda-
épület a vele azonos magasságú oldalszárnyakkal együt t U alakban fogja közre 
a 10 közbenső perontetővel fedet t „pá lyaudvar t " . A keresztperon és előcsarnok 
közöt t i főlépcsők — amelyek egyben az ötemeletes irodaépületet is kiszolgál-
j á k — közvetlen kapcsolatot teremtenek a földalat t i vasúthoz. Az épület e lő t t 
gondosan megoldot t előtér helyezkedik el. Hasonlóképpen tervpályázatokon 
érlelődött ki Velence St. Lucia pá lyaudvarának új , sima homlokfelületű épülete. 
Ezzel szemben t ö b b olasz állomásépület, így Foggia, Verona Porta Nuova., 
Padova Stazione Centrale a klasszicizálás jegyeit hord ja magán. 

A Német Demokratikus Köztársaságban Lipcse, E u r ó p a l e g n a g y o b b p á l y a -
udvarának helyreállí tására ford í tanak nagy gondot. Más jelentős állomások 
rekonstrukciójára is sor kerül (Dessau, Magdeburg). Több kisebb ú j épület 
a tájépítészet t radícióinak figyelembevételével korszerű megoldásokat repre-
z e n t á l (Falkenhagen, Hohen Neuendorf West). A Német Szövetségi Köztársaság 
építkezései közül jelentős Heidelberg vonaláthelyezés következtében szükségessé 
vá l t új átmenő pá lyaudvarának épülete (42. ábra), t ovábbá Köln, Bochum, 
München ú j jáépí tése, mely egészen modern alkotásokat eredményezet t . 
Ezeket a m u n k á k a t elsősorban a vasútüzemi szempontok jó kielégítése jel-
lemzi; egyedül München előcsarnokának építészeti megoldása mondható fel-
tétlenül sikerültnek. Több épület előcsarnokában a vasút , illetve vasú t tö r téne t 
egyes mozzanatai t szimbolizáló képzőművészeti alkotások festik alá az épületek 
rendeltetését. Németországban t ö b b formalisztikus alkotás is született (Goch). 

Franciaországban Auguste Perret pos thumus műveként épült meg 
Amiens (1958), kissé tartózkodó formanyelvvel. A tengeri kikötők pá lyaudva-
ra inak újjáépítése (Calais Maritime) során a belső terek reprezentatív kikép-
zésére fordí to t tak gondot. Az ú j a b b művek közül Angers St. Loud és Poitiers 
(Peirani terve) említésre méltóak. 

Hollandiában több nevezetes épületet emeltek. Rotterdam ú j jáépí tése 
során íves a l ap ra jzú felvételi épületet csa t lakozta t tak a szigetperonokhoz. 
A főtömb íveltsége mintegy jelképezni k ívánja az épület és az előtér forgalmá-
nak összefőrrottságát. Az amsterdami épületeiről neves Schelling két ú j a b b 
épülete Enschede és Hengelo érdekesen inkább enyhe eklektizálást m u t a t , s 
lia a funkciókat ki is elégíti, formai téren nem tekin the tő haladásnak. A hol-
land vasutak legjobban sikerült épülete Eindhoven állomáson épült (1958, 
K . van der Gaast. terve) (43. ábra). Az épület fekvő hasáb alakú t ö m b j e a 
homlokfalon m a j d n e m teljes egészében alumíniumkeretbe foglalt üvegtáblák-
kal van megnyi tva, e mögött az é t te rem foglal helyet. Az előcsarnok az állomás-
előtérrel két oldalon áll kapcsolatban; ennek a lehetőségnek kiaknázása az elő-
té r nagy forga lmának kedvező kialakí tását t e t te lehetővé. 

Csehszlovákiában Pardubice (1958) új épülete jelentős; az épület mag já t 
a hosszan e l n y ú j t o t t nagy előcsarnok képezi. 

A hazai ú j jáépí tés első eredménye a negyvenes évek szellemében fogant 
Sárbogárd (1948). Az ötvenes évek elején több kisebb épület készült a Közép-
terv , illetve U v a t e r v tervezőinek (Győr József, Molnár Rudolf, Ránky József , 
Vass Dénes) m u n k á j a nyomán. Ezek, a funkciók tökéletes kielégítése mellet t , 
egysze rű a l a k z a t r a t ö rekszenek (Balinka, Kóny, Balatonszabadi-Sóstó [44. 
ábra] stb.). Pécel nagyságrendileg egy nagyobb lépcsőt képvisel, Sztálinváros 
az ötvenes évek elejére jellemző formanyelvet in terpretá l ja . A nagyobb állo-
mások közül Nyíregyháza épült elsőnek (1949, Gilyén—Zahradniczky terve); 
jellegzetessége a forgalmi szolgálat ket téválasztása révén a rendelkező forgalmi 
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42. ábra. Heidelberg. 1955. (Helmuth Conradi terve.) Az utasforgalmat szétosztó 
keresztcsarnok a vágányokat hidalja át 

43. ábra. Eindhoven. 1956. (Van der Qaast terve.) Az üvegfal mögött az első emeleten 
az étterem helyezkedik el, mögötte az előcsarnok légtere 
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41. ábra. Balatonszabadi-Sóstó. 1949. (Győr József terve) 

szolgálatnak a homlokzaton is domináló elhelyezése. Székesfehérvár (1951, 
Kelemen László terve) építését erős megkötöttségek jellemezték. Az épüle t 
hangsúlyos főtömegét alacsonyabb szárnyak szegélyezik. Archi tektúrá já t még 
a historizálás jellemzi. Hatvan (1956, Nagy B.— Félix terve) ú j felvételi épülete 
szakí t a hagyományos tömegtagozódással, s a belső udvarok köré csoporto-
s í to t t helyiségeket egy hosszabb épüle t tömbbe tömöríti, melyet kisebb sarok-
pavilonok lazítanak. A hiányzó szigetperonos rendszer mia t t a komplexum 
n e m t u d j a jól kielégíteni az utasforgalom funkcióit. Győr (1954—1960, 
Ehn—Vass—Dianóczky terve) a legnagyobb magyar állomásépület, amely 
az utóbbi 50 évben épült . Tömegtagozódása nem fedi a helyiségek funkciói-
n a k csoportosítását. Belső kiképzése modern és reprezentatív, ha nem is fel-
té t lenül gazdaságos. 

A második vi lágháború utáni szerkezeti és esztétikai fejlődést ta lán 
legszemléletesebben a perontetőkről o lvasha t juk le. Az alapot ehhez azok a 
létesítmények szolgáltat ták, amelyeket az előző fejezetben tárgyal tunk. 

A fémszerkezetű perontetők száma mindenesetre továbbra is elmarad a 
vasbetonszerkezetek száma és jelentősége mögött . Párizs Austerlitz állomáson 
idomacéloszlopokon nyugvó, illetve azokra függesztet t fémvázas, a lumínium-
lemezborítású peronte tő készült. Gatwick Airport-nál kétoszlopos karcsú acél 
szerkezetet épí te t tek, a t e tő szinte teljesen üvegezett, s ennek következtében 
az épí tmény hatása könnyed; az acél- és üvegkonstrukciók, amelyeknek olyan 
jeles tradícióik vannak éppen a vasúti építményeknél, i t t ú j a b b szép példával 
gazdagodtak. A betonszerkezetek közül figyelemre méltóak a feszített meg-
oldások. Heidelberg pá lyaudvar szigetperonjain a 3,50 magas oszlopokról ké t 
negyedkörív alakú héj lemez indul ki. Az esztétikai ha tás t növeli, hogy a peron-

162 



45. ábra. R o t t e r d a m Centraal Sta t ion. 1958. (Ravesteyn terve) 

végeken, a beforgatás miat t , szintén csak az alsó felület látható. A tetők közép-
pillérsorosak, csak a poggyászalagút betorkolásánál vál tot tak át kétoszlopsoros 
rendszerre. Az utófeszítet t héjszerkezet vastagsága mindössze 7 cm. Ugyan-
c s a k h é j s z e r k e z e t ű t e t ő k é s z ü l t Koblenz-ben. Rotterdam Centraal Station p e r o n -
tetőinek (45. ábra) pillangószerű vonalvezetése a peronvégeken teljes mérték-
ben érvényesül. A kedvező éjszakai megvilágítás a perontető ha tásá t csak nö-
veli. Az előregyártott szerkezetek masszívabb hatás t kölcsönöznek az épít-
ményeknek. Portishead két oszlopsoros, konzolos rendszere bevilágítást bizto-
sít a kifelé emelkedő tetősíkok felett, s így a peron vonat benntar tózkodása 
esetén is világos marad . Szellemes szerkezetű és csomópontú megoldásokkal 
é p ü l t e k Székesfehérvár é s Dombóvár e l ő r e g y á r t o t t p e r o n t e t ő i ; Győr e s e t é b e n 
helyszínen készített tar tókeretekre előregyártot t tetőlemezeket helyeztek. 
A vegyes szerkezetek közül a legfigyelemreméltóbb a Winterthur-Grüze peron-
tető, melynél a 90 méter összhosszúságú te tő t mindössze 3, gondosan kiképezett 
pillér hordja . A 12 méteres hosszirányban ve t t konzolok mellett keletkező ké t 
33 méteres támaszközt 1,25 m á tmérőjű hegesztett fémcső hidal ja á t ; erre 
támaszkodik, illetve ennek felső részéhez van kifüggesztve a te tő két kinyúló 
síkja, mely előregyártott elemekből készült. H a mindehhez hozzávesszük, 
hogy a szigetperon ívben fekszik, és a te tőket a forgalom teljes fenntar tása 
mellett kellett elkészíteni, akkor l á tha t juk , hogy i t t valóban korszerű, a 
mérnöki és építészeti t udás t egyesítő megoldással állunk szemben. 

* 

A vasúti épületek fejlődéstörténete — az építészettörténeti szempont 
elsődlegessége mellett — egyben dokumentá l ja azt a kibontakozást , amely a 
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19. század közepe óta technikai és kul túr tör ténet i vonatkozásban előbb a 
kapital izmust , m a j d a szocializmust épí tő társadalmak törekvéseit jellemzi. 
A téma technikai vonatkozását az épí tőtechnika fejlődésének szemmel követ-
hető lépcsőin kívül a vasutak állandó fejlődése muta t t a , míg a kul túr tör ténet i 
f a k t o r t maga a közlekedés ténye n y ú j t j a , mely az élet egészét átfogja, és nap-
jaink mindennemű megnyilatkozásának elengedhetetlen alapszükségletévé 
vál t . A közlekedési építészet tör ténete ezért — úgy hiszem — sokkal á t fogóbb 
képet n y ú j t az elmúlt 100 — 150 év építészeti és technikai fejlődéséről, min t azt 
aká r az ipari, mezőgazdasági, sőt a lakóépületek fejlődéstörténete tenné, melyek 
inkább csak a kul túr tör ténet egy-egy szektorát tükröznék. Jelen t anu lmány 
keretei nem te t t ék lehetővé a kérdés széleskörű megvilágítását, a részletkérdé-
sek elemzésére alig nyíl t mód, s az á b r á k csak fu tó benyomást kel thetnek az 
olvasóban. Ezért írásom inkább csak az érdeklődést k ívánja e terület i rán t fel-
kelteni, mely a legújabbkori épí tészet történetben — a fent vázolt átfogó jel-
lege ellenére — eddig még szinte feldolgozatlan maradt . 

IRODALOM 

A vasút i épületek történetére vonatkozó irodalom elsősorban egyes épületek 
ismertetésére szorítkozó szemelvényekből ál l í tható össze, melyek ri tkábban építőművé-
szed, többnyire vasúti szakfolyóiratokban találhatók. Átfogó történeti át tekintést csak 
néhány külföldi munka nyú j t ; többnyire ezeknél is a hangsúly saját országuk építmé-
nyeinek ismertetésén van. 
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