KUBINSZKY MIHALY, a miszaki tudomdnyok kandiddtusa
A VASUTAK EPITESZETE EUROPABAN
(A FELVETELI EPULET TORTENETE)

A vasiti dllomdsépiiletek, az an. felvcteli épiiletek ismertetése az 1830-t6l
napjainkig terjed( idészak épitészeti fejlédését vilagitja meg, és ehhez szol-
galtat adatokat. Ezt a sokat vitatott korszakot — az épitéstorténet eddig
nem részesitette kell§ figyelemben. Csak mai, korszer(i épitészetiink eredeté-
nek vizsgalataval jutottak egyesek arra a felismerésre, hogy szamtalan értékes
vonds kiinduldaspontja éppen ebben a sokak altal még mindig lebecsiilt idében
lelhets fel. Altalanos volt mindmaig az a felfogas is, hogy a 19. szdzadban
csak egyes, kiilonos ardnyérzékkel és tehetséggel rendelkezd mesterek, akik-
nek neve kozismert, alkottak a miivészet fogalmahoz mélto alkotasokat. Pedig

.a 19, szdzad épitészete nem az ismert épitészek miiveiben, hanem — leg-
alabbis latszat szerint — egy névtelen fejlodési folyamat soran jutott a leg-

hasznosabb megoldasokhoz™ [1].

A feladat lényegébdl mar kovetkezik, hogy a targyat a kialakulas mag-
jat képezd funkciondlis és szerkezeti fejlodés kolesonhatasainak vizsgilatan
kell végigkisérniink. A funkeciét a vasiti épitészetben is kezdettdl fogva a
szitkségletek szabtak meg. Talan a mult szazad 6ta felmeriilt 1) épitészeti fel-
adatok kozott egy sines, amely a sziikségletek oly rohamos mennyiségi és mindé-
ségi fejlddése kovetkeztében a funkcid alakuldsaban is oly szines képet mutatna,
mint a vasiti épiiletek. Emellett a szerkezeti fejlodés az, amely — f6leg a vonat-
fogadé esarnokok szempontjabdl — donté fontossagu és jeles épitészeti tér-
alkotasokat is eredményezett. A funkcio és szerkezet mint elsédleges szempon-
tok mellett azonban a formakérdést sem lehet mell6zni, mivel éppen abban a kor-
ban, amely a dekoraciéra, ornamentikara és nagyobb épiileteknél a tomeg-
alkotdason keresztiil nem egyszer a monumentalitasra oly nagy sulyt fektetett,
ez el nem hanyagolhaté tulajdonsagot jelent. A vasiati épiiletek ugyanis —
egy orszagon vagy foldrészen beliill — a fejlédésre nem utolsésorban jellemzd
stilusvaltozasok folyamatat is hiven tiikrozik.

A funkeciét befolyédsolé sziikségletek valtozasanak, illetve fejlédésének
sziikségességét a tarsadalmi, gazdasagi, politikai és ezeken beliil a technikai,
illetve szlikebb értelemben a vastuttechnikai kovetelmények szabtak meg —
igy ezek felvazolasat helyenként nem nélkiilozhetjitk. A vasiti épiiletek funk-
cidjaban, szerkezetében és formdjaban egyarant nagy kiilonbségek vannak
azok nagysagrendje szerint. A teljes attekintés megkivanja a nagyvarosok
palyaudvarépiileteinek, a vidéki géepontok kizépnagysagt allomasainak, a
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kisebb allomasoknak és nemegyszer a megalldhelyek épiileteinek — amelyek
nagysagrend szempontjabdl szinte folyamatos skalat képeznek — figyelembe-
vételét. Mig a kisebb épiiletek — tipusként — tobbnyire sok példanyban épiil-
tek, és kevesebb variaciét mutatnak, addig a nagy épiileteknél fokozott a
differencidlédas. Ez az oka — tehat nem nagysiguk 6nmagaban —, hogy
utébbiak jelentésége az épitészettorténetben fokozott.

Az anyag attekinthetéségének fokozasira a fejezetek beosztasat tgy
valasztottuk meg, hogy azok a lehetéséghez mérten politikailag, gazdasagilag,
de egyben vasuttechnikailag és épitészetileg is tobbé-kevéshé egységes korsza-
kot dleljenek fel. Ennek érdekében a felosztas eltér a szokéasos épitészettiorténeti
csoportositastol.

I. A kezdet
(1830 —1850)

A wvasit a 19. szazad elején szinte évszazados névtelen fejlédés utan
keriil az érdeklédés kozéppontjaba. A kapitalizmus ipari fejlédése siirgette a
géperejli vontatas megoldasat. Az 1820-as években a mar iizemben levé angol
lovasutakon megjelenik a gézmozdony gyakorlatilag hasznalhaté véltozata,
és rendkiviil rovid id6 alatt elterjed. A vasutépités ennek kovetkeztében az
1830-as években Angliaban erdsen fellendiil, ott szinte egész halézat alakul
mar ki. A fejléd6 vasgyartas a sinek fektetéséhez és a gépgyartishoz, ez pedig
a kocsi- és mozdonyépitéshez biztositotta az el6feltételeket. A kontinensen
egyeldre szérvanyos vonalak épiilnek, el6bb mintegy kisérletképpen, késébb
a nemzeti érdekeknek megfelel§ vonalvezetésekkel, tobbnyire kiilonallgan.

A miiszaki fejlodés természetesen mar ebben a kezdeti rovid idoszakban
is rohamos. Ez nemecsak mind tajabb vonalak épitésében. de a hasznalathban
levGk gyors tokéletesedésében is megnyilvanul. A mozdonyokat nemsokara
nagyobb teljesitOképességlickre cserélik ki, a kezdetben a delizsdnsz mintajara
épitett személykocsikat egyénibb és az 0 kozlekedés igényeihez szabott jar-
miivek valtjak fel. A mozdonyok vonéképességének novekedésével nagyohh a
vonatok hossza, béviilnek a palyaudvarok. A korszer(ibb és gyorsabb kozleke-
dés mind tobb utast vonz, az aruszallitas a kapitalizmus fejlédésével parhuza-
mosan novekszik. Egyes palyaudvarokat a becsatlakozé tjabb vonalak miatt
kell bdviteni. Az elsé vasutvonalak palyaudvarait ebben a kezdeti id&szakban
a gyors fejlodés, az dllando, tobbsziri bovités, szinte dinamikus allapot jellemzi.
A palyaudvari berendezések is sokrétlick, a kiilonféle megoldasok a kisérleti
allapot bizonytalansagat tiikrozik. lgy példaul a legkiilonfélébb vizhazak,
szénszerelGk terjedtek el. Féleg szembeotls a kezdetlegesség a palyaudvari
vaganyhalozat kialakitasanal. A kitéréket tébbnyire még forditékorongok és
tolépadok helyettesitik, amelyek segitségével nemesak kocsikat, mozdonyokat,

—

1. dbra. A fejpalyaudvari felvételi épiilet fejlodése. 1. oszlop. Sematikus elrendezések.

2. oszlop. 1. Liverpool (1830), 2. Praha (1844), Zirich (1847), Buda (1860), 3. Pest

(1846), 4. Paris, Gare du Nord (1847), 5. Braunschweig (1845), 6. Paris, Gare de

I’Est (1847), 7. London Paddington (1854), 8. Frankfurt/M (1889). 3. oszlop: 1. Wien

Nordbahnhof (1839), 2. Bristol (1841), 3. Paris Montyrarnasse (1852), 4. Wien Gloggnitzer

Bhf. (1841), 5. Berlin Potsdamer Bhf. (1872), 6. Wien Stidkahnhof (1875), 8. Stutt-
gart (1927).
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de gyakran egész szerelvények minden egységét. sorban egymasutan helyezték
at egyik vaganyrél a masikra. A forditékorong alkalmazésa a derékszogl
vaganycsatlakozasokat sem zarja ki, melyek nemcsak a palyaudvar funkecigja-
ban, de az épitészeti megoldasoknal is kiilonleges elrendezéseket eredményez-
nek. A kezdeti korszak 20 éve alatt a vasuttechnika mégis megtalalta a végleges
kialakulas irdnyat. A kezdeti kor bebizonyitotta a vasutak nélkiillézhetetlen-
ségét, és ezzel elére nem vart kifejlodésnek vetette meg alapjiat. 1850-ben
Eurépa mar kozel 20 ezer km vasttvonallal rendelkezik (ennek kozel fele esik
Angliara). E vonalhossz iizembehelyezéséhez kb. 700 palyaudvart kellett
épiteni.

Az épitészetben a 19. szazad elejének ,altalanos érvényl stilusa’” a
klasszicizmus. Angliaban emellett gyakran talilkozhatunk konnyedebb, olasz
villak hatasat keltd reneszansz-iz( épiiletekkel és a kozépkor szellemét idézo
romantikdaval. A kapitalizmus sajatsaga. hogy Olaszorszag elvesztette az épité-
szetben korabban betoltott iranyito szevepét, s ez, csakigy mint a tarsadalmi
és gazdasagi fejlodés, Angliara szallt at. A kontinensen a 18. szazadvégi
barokk és copf stilusokat el6hb a klasszicizmus valtja fel, esupan az 1840-es
évek koriil terjed el az angol kozépkori formak utanzatara tamaszkoddé roman-
tika. Az uralkodé stilusvaltozatokba azonban sok, nemzetenként egyéni arnya-
lat is vegyiil, igy Franciaorszdgban a ,,Francois I"’, Németorszdaghan a toszkan-
iz(i , Rundbogenstil’” stb.

1. A vasutak épitészetének kezdete

A pidlyaudvar a postakocsiforgalom vendégfogaddjanak eszmei utdda.
A lovakat megszabott tavolsag utan véltottak, s igy a vendégfogaddkat bizo-
nyos tavolsagra telepitették egymastol. Az elsé palyaudvarok épitésénél is
dont6 szempont volt, hogy a kismérett mozdonyokat gyakran kellett vizzel
és szénnel felszerelni, s igy a sziikséges berendezéseket 15—30 km-ként telepi-
tették. A palyaudvar megérdemelte nevét, a vendégfogaddk mintajara tobb-
nyire zart telepitést képezett, az épiiletek a vaganyok két oldalan épiiltek, s
mintegy védelmet nyujtottak a kiviilrél leselked6 veszéllyel szemben. Az egész
palyaudvart kerités vette koriil, amelyhez a vaganyok kiagazasinal kapuk
csatlakoztak. A vaganykapesolasoknal kiforrott alakzatok még alig voltak,
a legtobb palyaudvar tervezijének egyéni elképzelését tiikrozte. A vasuti mér-
nok kiilon foglalkozasi agga fejlodott. Stephenson és fia, csakigy mint mdsok.
egyarant épitenek mozdonyokat, hidakat és palyaudvarokat, hasonléképpen
pl. a neves francia Polonceau is a vasutépités egész teriiletén miikodik.

A vonatbaszallé utasokat vagy a varosbhan levd vendégfogaddbdl cso-
portosan kisérték a palyaudvarra (figyelemre mélté a hasonlésig a légiforga-
lom mai utasgytjtésével), vagy azok a palyaudvar felvételi épiiletében gyiile-
keztek. A vonatbaszallast a francia vasutaknal harangszé jelezte, de mashol is
ez indokolta harangtornyok épitését. A felvételi épiilet az utaskozonség részére
szolgald helyiségeket foglalta magaba, s mint ilyen, a személyforgalom stly-
pontjat képezte a hozza csatlakozé — néhol egybeépitett — vonatfogado-
csarnokkal egyiitt. Miutan ezek az épiiletek szolgaltik kozvetleniil az utast, az
,embert”’, természetes, hogy az épitomiivészeti hangsuly is ezekre tereld-
dott. Foleg a jelentdsebb telepiiléseknél, varosoknal fektettek mar kezdetben
sulyt a felvételi épiiletek reprezentativabb kiils6 kialakitasara.
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Kétségtelen, hogy kezdetben sok vastttarsasag mas tizemi épitményekre
is nagy gondot forditott, és jeles alkotasok keletkeztek aruraktarak, vizhazak.
flit6hazak formajaban, de még inkabb figyelemre méltéak a hidak és alagut-
portalok épitészeti kiképzései, melyek a kor romantikus fantaziajat kiilonosen
felkeltették. Kzzel szemben viszont néha még nagyobb telepiilések palyaudva-
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2. dbra. Az dtmend palyaudvarok felvételi épiiletének fejlédése. (Az elsé oszlopban

az elétér és a vaginyzat egy szinten, a masodik oszlopnal az el6tér és vaganyzat

kiillon szinten vannak elrendezve). (1. Altalanos elrendezés, 2. Hannover (1876/79),

3. Berlin Alexanderplatz (1880—1885), 4. Meidling (1887), 5. Prerov (1887), 6. Paris
Quai d’Orsay, 7. Heidelberg (1955).

‘an is esak provizoriumokat létesitettek. Ha osszehasonlitjuk London Euston
ma is fenndllé fébejaratat az egyébként miért6 kozonséglt Mimchen Marsfeld-
jén épitett fabodéval, akkor a két felfogas eklatans példait vettiik szemiigyre.

A felvételi épiilet elrendezése alkalmazkodik a palyaudvar kialakitasa-
hoz. Ezért, miként a palyaudvarépitésnél, a felvételi épiileteknél is ebben a
kezdeti id6ben bontakoznak ki azok az alapalakzatok, amelyek a gyakorlati
igényeket kielégitik, s amelyek késdbb korszerii megoldasokka fejlédnek.
A kezdeti korban a fejpalyaudvar és az atmend palyaudvar tipusai egyarant
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fellelhetok. A fejpalyaudvar vasutiizemi hatranyait csak a szazad végén ki-
alakult intenziv forgalom mellett ismerték fel; kezdetben egyaltalin nem ide-
genkedtek ettdl a megoldastél. SOt, miutan a vonalak még nem alkottak 6ssze-
fiigg$ halézatot, szitkségképpen minden szakasz legalabb két fejpalyaudvarral
rendelkezett. Ha a késébbi bovités soran az uj vonalat a palyaudvar el6tt agaz-
tattak ki, akkor a fejpalyaudvar elrendezése allandosult; ez gyakori eset volt.

Az egyszintes fejpdlyaudvarnal (1. abra), ahol a felvételi épiilet utcai
bejarata és a vaganyzat egy szinten helyezkedik el, a legkézenfekviobb kezdeti
megoldas a felvételi épiiletnek a vaganyok mellé épitése volt. Val6ban, ezzel
az elrendezéssel talalkozunk mar az elsé géziizem(i angol vasutvonal végallo-
masanal, Liverpool Crown Street Stationnal. Kisebb forgalmt palyaudvaroknal
ez a megoldas késébb is szokasos. A forgalom zavartalanabb lebonyolitasa
érdekében késébb figyelmet szentelnek az érkezd és indulé utasok szétvialasz-
tasara, s a felvételi épiilet helyiségeit szétvialasztva, a vaganyok két oldalara
helyezik (ilyen pl. a kés6bbi Buda). A gyakran eréltetett szimmetria indokolat-
lan, mert az érkezési oldal épiiletsziikséglete tébbnyire mindossze egy kijarati
csarnokra korlatozodik. Knnek az alakzatnak az a hatranya, hogy az utas-
forgalmi helyiségek el vannak egymastol valasztva, ezért a fejlédés nemsokara
olyan alaprajzot eredményez, amelynél ezek az épiiletrészek a vaganyok végzi-
dése el6tt keresztperonnal Gssze vannak kotve. Korai példa erre Pest (1846)
allomasépiilete, de a késébbi Budapest Keleti és Nyugati palyaudvarok maig is
ilyen elrendezéssel bonyolitjak le a forgalmat. Az épiiletrészek kettészakitott-
saganak elkeriilésére megkisérelték a felvételi épiiletet a vaganyok elé, azokra
meroélegesen elhelyezni. Erre elsGsorban ott keriilhetett sor, ahol a palyaudvart
err6l az oldalrél kell megkozeliteni. Az elsé parizsi Gare du Nord-nal (1847)
Leonce Reynaud ezt a megoldast valasztotta, a bejaratot diszudvarszer(ien
képezte ki, s az épiiletet 3 traktusra osztotta. Ezt az elrendezést a tovabbiakban
azzal egészitették ki, hogy a fejépiilet a vaganyok mellett egy vagy kétoldalon
szarnyakkal boviilt, s igy L, illetve U alakban fogta kozre a vonatfogadd csar-
nokot. Az igy elnytjtott épiiletek alaprajzainal szamtalan variacié alakult ki
aszerint, hogy a tombon beliil az utasforgalom a fejrészen vagy az oldalszar-
nyakon keresztiil bonyolddott le. Nem minden alaprajz, amely a fenti funkecidk-
nak felel meg, igazodik részleteiben is ezekhez a kiovetelményekhez; az utas-
forgalom gyakran az oldalszarnyakban bonyolddik le, mig a fejrész szalloda
vagy mas célokat szolgal. Noha a parizsi Gare du Nord és a miincheni fej-
palyaudvari épiiletekkel e kor mar elérte a fejlettebb alakzatokat. csak a kévet-
kez korszak emeli azokat teljes tokéletességre. I8 korban még nem forditottak
gondot a csarnok vaganyainak nyelvperonokkal valé megkozelitésére, s igy a
valoban funkcionalis megoldashoz az utolsé 1épesd hianyzott. A fejpalyaudvar
a vaganyok tiszta megkozelitését egyszintes megoldasnal is lehet6vé tette, a
kétszintes elrendezés csak terepadottsiagok mellett volt indokolt.

Az datmend palyaudvarokndl, az Gn. kozépallomasoknal a kezdeti korban
csak primitiv, de altalanos egyszintes elrendezéssel talalkozunk (2. dbra), az
utasok a vaganyokon at haladva érik el a vonatot. A vaganyok keresztezésmen-
tes megkozelitését szolgald kétszintes elrendezéseket, a korszer(t megoldasokhoz
elengedhetetlen aluljarékat és feliiljarokat csak a 19. szdzad masodik felétdl
alkalmazzak.

A kezdeti id6 funkeiondlis problémajat néhany kiragadott példa ismerte-
tésével kovethetjitk nyomon. Liverpool Crown Street Station egyike Eurdpa leg-
régibb allomasépiileteinek (1830), Stephenson Gyorgy elképzelése szerint épiilt
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3. dbra. Bristol Temple Meads. 1841. (I. K. Brunel terve)

4. dbra. Minchen. 1847/49. ( Friedrich Biirklein terve). Metszet a favdzas
vonatfogadd-csarnokon  keresztiil
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Az alakzat a természetes kovetelmények egyszerii kielégitésén alapszik, s ezért
sikeriiltebb, mint tobb késGbbi kisérlet. Az épiilet a vaganyzathoz képest oldalsé
helyzetben helyezkedik el, bejarata érdekesen a rovidebb homlokzaton talal-
haté. A kb. 9 méter fesztavolsagu faszerkezet(i vonatfogaddcsarnok egyoldalt
a perontetdre, a masik oldalon keritésfalra tamaszkodik. Néhany évvel késGbb
(1838) Miinchen részére Himbsel tervezo olyan tervet készitett, ahol az épité-
szetl szimmetria kedvéért a kocsiszinhez, illetve mozdonyszinhez vezets vaga-
nyok forgalma csak forditékorongok segitségével legydziott két derékszogi
toréssel bonyolithaté le. A terv mutatja, hogy egyes épitészek ebben az idében
még milyen messze alltak attol, hogy a probléma technoldgiai részét ismerték
volna. Néhany angol palvdudval azonban mar megfeleld megoldast mutat.
London Euston megkozelitése négy kockahatasu épiilettomb kozé épitett nagy
klasszicizald l\apun keresztill tortént. A tervek szerint a bejarat mogott
jobbra-balra egy-egy felvételi épiiletet emeltek volna, de miutan az egyik
vasuttarsasag visszalépett, csak a jobboldali allomasrész valésult meg. A peron
kozvetleniil is elérheté volt, s6t homlokrakoddk segitségével lovaskocsikkal
kozvetlen a vastti koesikra lehetett hajtani. Ezt az egyediilallé személypalya-
udvari berendezést azonban — amely a mai gépjarmirakodék funkcidbeli
Ose — nemsokara meg kellett sziintetni, mert a késon érkezd urak hintéinak
rakodasa és rogzitése késéseket okozott az indulasnal. Mig az oldalsé helyzetii
felvételi épiilet az atmend allomasokon kezdettdol fogva természetes megoldas
volt, addig a csarnok és a felvételi épiilet kapesolata tobb variaciot mutat.
Brunel, a neves vasitépité mérnok Reading és mas angol alloméasokon két
fliggetlen, kisebb csarnokot épitett, amelyek egymassal szemben helyezked-
tek el, s az atellenes iranyba kozleked6 vonatokat fogadtak. Ugyancsak Brunel
nevéhez flzédik Bath és Bristol épitése (1839—40); az allomasok viadukton
létesiiltek. Az épiiletek nem akndztak ki a kétszintes elrendezés lehetdségeit.
A tulajdonképpeni felvételi épiilet (,,ind6haz”) és a csarnok kapcsolatat is
kezdetben — éppen a bizonytalansag miatt — tobb tton-mdédon oldottak meg.
Sok helyen a kettd kozott semmiféle kapesolat nem volt, a csarnok és az épiilet
vagy egymas mellett alltak (a 320 méter hossza Derby Trijunct Station [ 1839 ]
mellett 137 méter hosszt kiilonallé csarnok épiilt), vagy a massziv épiilet a
csarnok homlokoldaldan, de szabadonéalléan éptlt (Brno, Birmingham ).
Versailles (1837) és Ziirich (1847) esetében két csarnok épiilt egymas mellett:
az alaprajzi és szerkezeti szabdaltsagot atfogé kulissza-homlokzattal mindket-
tonél igyekeznek ellenstlyozni. Gloggnitz (1841) allomason a vonatfogaddcsar-
nok fedett, nyaktag-szerti folyoséval van az allomésépiilethez kapcsolva.
Architektonikus szemponthdl is érdekes Bées Gloggnitzer Bahnhof (1841), ahol
a felvételi épiilet a vaganyok feletti csarnok homlokrészét képezi, a csarnok és
indohaz kozos nyeregtets alatt foglalnak helyet. Jellemzd, hogy a harmad- és
negyedosztalyi utasok részére nem épiilt vardterem, ¢k a vonatfogaddcsarnok-
ban varakoztak. Brighton (1841) dllomason mar keresztperon létesiilt a vaga-
nyok és a csarnok kozott, sot a palyaudvarra torkold két vastttarsasag vaga-
nyait nyelvperon vilasztja el egyméstol. York (1840—41) alaprajza U alakban
ovezi a vaganyokat, a késobbi angol elrendezések elofutarjaként a homlok-
oldali épiiletrész szalloda. Az érkezd és induld utasok funkcionalis elvalasztasa
Praga (1845) és Pest (1846) palyaudvarok ,,indéhazain’, valamint Braun-
schweig (1845) esetében mar koran megvaldsult. Mindezeknél az épiileteknél
altalaban hamar éreztette kellemetlen hatdsat, hogy az épitdk a bévithetOségre
nem forditottak figyelmet. nemesak az épiilet, hanem a palyaudvar viszonyla-
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4. abra. London Euston.
1838. (Philip Hardwick
terve)

taban sem. Brno homlokhelyzet(i épiiletét egyhamar el kellett bontani a vonal
tovabbépitése alkalmabdl, s erre a sorsra jutott sok olyan jeles alkotas, amely
a korai funkcionalizmus emlékévé valhatott volna. A kezdeti kor épiiletei
koziil viszonylag a legtébb Angliaban all ma is hasznalatban.

2. A korai épiiletek szerekezeter

A vasutépités kezdete egybeesik az épiilet-szerkezetek terén észlelhetG
1j megoldasokkal, a korai vazas épiiletekkel, a csarnoképités elterjedésével, a
vasszerkezetek nagyobb mértékii alkalmazasaval. A felvételi épiilet szerves
részét képezo vonatfogaddesarnokok nemesak éltek az 1ij szerkezetek lehet(sé-
geivel, hanem azok teljes kifejlesztéséhez egy évszazadon at hathatésan hozza-
jarultak. Kezdetben legkézenfekvobb megoldasnak a favdzas csarnok mutat-
kozott (Liverpool Crown Street Station, London Nine Elms, Niirnberg, 1835).
A lipceser Sdchsischer Bahnhof (1837) félkorives keresztmetszet(i facsarnoka
mar kedvezd térhatast is biztositott, mig a korabbi megoldasok inkabb csak
nyitott fedélszékeknek nevezhetok. A lkasseli harom vaganyt fed6 , harom-
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hajos” facsarnok szép acsszerkezet, s dltalanos kovetésre talalt. Nemsokara
elterjedtek a vondvasas facsarnokok is (Bécs—Gloggnitz vonal, 1841). Bristol
Temple Meads (1841, 1. K. Brunel) az elsé csarnok a vasati épitészetben,
amelynek belsé térhatasit nagyvonali koncepcidval és a részletek gondos
kiképzésével alakitottak ki (3. dbra). Kz az architektura Hamburg Berliner
Bahnhof (1846) épitésénél talalt kovetésre. A facsarnoképités legjelentGsebb
alkotasa Friedrich Biirklein Miinchen (1848) csarnoka, 28 méter fesztavolsaggal,
Emy-tartékkal; a 110 méter hosszii csarnokot 24 fétarté hordta (4. dbra).

A vasszerkezeteket Anglidban mar koran alkalmaztak. A nyomott rudak
ontottvasbol, a hizottak kovacsolt vasbol késziiltek. Polonceau tartéi a Ver-
sailles-1 vasut csarnokainal ilyen meggondolasok alapjan épiiltek. Kezdetben
a keretszerkezetek még ismeretlenek, a fedélszerkezetek falakra vagy azokat
kivalté oszlopsorra fel\venek fel. Az elrendezésre nézve gyakori az egyszeri

vagy Un. haromszogteté megoldas, a német, angol és belga kotok. ltren jel-

lemz0, hogy a korai id6ben a csarnokok homlokfala gy akran takaratlan.

A felvételi épiiletek felépitése szerkezeti kiilonlegességet mar csak a
épiiletek konvencionalis menetmélysége és altalanos méretei kov etl\eateben
sem mutat.

3. A formaképzés

Klasszicizmus. A vastti épitészet kezdetén London Kuston (1838, Philip
Hardwick) dér portikusza (4. dbra) all. Sokat hangoztattak, hogy a vasuti
épiilet kapocs a varos és a tavolba vezetd vasiatvonal kozott, az utazas élmé-
nyének architektonikus megjelenése. a modern ember varoskapuja. Ez a
gondolat sehol sincs szemléltetébben kdbe faragva, mint ennél a ma is fennallé
alkotasnal. Kortiinet, hogy az épitész a vastttarsasag szolgalataban all, s a
vonal Osszes épiileteinek épitését iranyitja. A vonal atellenes végallomasan
( Birmingham Curzon Street Station) az épiilet nagy tombje el6tt ion oszlop-
rendeket lathatunk. A kor jeles angol épitészei koziil Francis Thompson is a
vasutaknak épit; Derby Trijunct Station (1839) és Chester (1848) a klasszikus
formak szabadabb alkalmazasat mutatjak. Thompson kedvelt motivuma, féleg
kisebb allomasokon a veranda (Bangor, Abergele, Holywell), amelyet két
végén kisebb saroképiiletek szegélyeznek. Thompson kedves alkotasa az angol
.. Regency’” iranyzatahoz sorolhaté Wingfield. David Moccata épiti Brighton
épiiletét (1840—41), amelynek tomegalakitisa a megemelt oldalsé részekkel
figyelemre mélté. Mindketten, Thompson és Moccata is Soane tanitvanyai,
a vasutak részére emelt épiileteiknél fejlett épitészeti izlés nyilvanul meg.
Mig a klasszicizmus Monkwearmouth (1848) és Huddersfield (1847) (6. dbra)
allomésok esetében még virdgzasnak orvend, addig Lewis Cubbit, aki szintén
sok allomasépiiletet tervezett, London Bricklayer,s Arms és Dover Town (1844)
allomasain Palladianus formak alkalmazasaval reneszansz eklektikaba hajlott.
Utoébbinal jellemzé a torony, amely azzal, hogy a kompozicié szerves részét
képezi, mindenesetre a korai idGszakban ritka kivételt képez.

Klasszicista felvételi épiiletet tervezett Jingling a béesi Nordbahnhof-
hoz (1839); a haromszintes fGhomlokzat 11 axisa reprezentativ kozépiiletet
mutat. A béesi Gloggnitzer és Raaber Bahnhof (1841) telepitésének szimmetridja
a klasszikus felfogas egyik legjellemzibb példaja. A két vasat kozos bankhaz
vallalkozasa volt, s ezért fért meg egymassal, Schonerer Matyas tervei nyoman.
Brno-ban a klasszikus format még a szabadonallé vonatfogaddcsarnok is
titkrozi. Gorog templom hangulatat kivanja kelteni, s ezért kissé bizarr Mildno
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6. dabra. Huddersfield. 1847. (James és Charles Pritchett terve)

7. abra. A régi Pest palyaudvar ,,indéhdza”, a mai Nyugati pdlyaudvar helyén. 1846.
(ifj. Zitterbarth Mdtyds terve.) Az épiiletet a Nyugati pu. csarnokdanak e Jkészitése utdn
bontottdk el
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(1840) még osztrak épitésii massziv csarnoka. A csehorszagi klasszicizmust a
részeiben még ma is allo Praga Stred palyaudvar (1845) titkkrozi. A kétemeletes
tomeget kis tornyok élénkitik. Ifj. Zitterbarth Matyas neves Pest allomasa
(1846) a fejlod6 magyar fovaros reformkorbeli klasszicizmusaban épiilt (7.
abra ). A klasszikus formak szabadabb értelmezésben jutottak érvényre a maig
hasznalt Braunschweig allomasépiileten (1845, C. Th. Ottmer).

Romantika. A romantikus épitészet a vasttnal megfelel feladatra talalt.
Ha magunk elé képzeljiik a palyaudvarokat sancszertien koriilvevd keritéseket,
a kosarjelziket, a magas kémény(i mozdonyokat, amelyeket iinnepélyes alkal-
makkor frakkban és cilinderben vezettek, és a kiirtot, melyet a kocsi tetején
helyetfoglalé konduktor megfujt, el kell ismerniink, hogy az épitészet ezekkel
a formakkal itt valéban a kérnyezet hangnlatahoz igyekezett igazodni. Brunel
Bristol Temple Meads-nél (1841) (8. abra) éppen azokat a kozépkori formakat
eleveniti fel, amelyekkel e stilus kés6bb Kozép-Eurépaban altalanosan elter-
jedt. Angliaban szamtalan egyediilall6 kisebb, vidéki allomas épiilt romantikus
formakkal (Wateringbury, Horley, Battle, Hereford Barr's Court stb.). A kon-
tinensen a szazad elso felében Németorszagban talalkozunk romantikus vasuti
épiiletekkel, igy az elsé braunschweigi épiilettel (1837—38) (9. dbra ), amelyet
szintén Ottmer épitett; a Nirnberg Bahnhof am Frauenthorral (1850), tovabba
Lipese két jeles éptiletével, a Magdeburger Bahnhoffal (1840) és a Dresdner
Bahnhoffal (1839). Utébbiak egymas mellett épiiltek, s fest6i 6sszhangot
képeztek (10. dbra). De a legértékesebb példa Friedrich Biirklein Miinchen
(1848) allomasépiiletének homlokzata szines terrakottaival; a mikedveld
kozonség és a kiraly biztatasara egyéni stilustorekvések eredménye, mely azon-
ban legfeljebb helyi izzel zamatositott, vérbeli romantikanak tekintheto. A jel-
legzetes kiils6 tomegtagozodas hasonld az egyidGben épiilé parizsi Gare de
UEsthez (1847) (11.abra). E két alkotas valoban irdnymutaté a vasuti épité-
szet kovetkezo altalanos fellendiiléséhez.

IL A kifejlédés
(1850—1914)

A 19. szazad masodik felében a vasit a tavolsagi kozlekedés terén mono-
polisztikus helyzetben van. A vasithalézat gyors iitemben épiil ki Eurépaban,
elszigetelt vonalak kapesolédnak egybe. A miuszaki fejlédésnek sziamtalan
akadalyt kell elharitania, ezek kozott talan legstilyosabb a hegyvidékek at-
szelése. A Semmeringvasut sikeres megépitése (1854) utan a 19. szazad masodik
felében egymasutan épiilnek Eurdpa hegyivasutjai. A vilag vasutjai 1900-ban
elérik a 800 ezer km Osszhossztsagot. Kz a szam egymagaban mutatja, hogy a
vasutépités fénykora erre az idészakra esik. A kapitalizmus fejlodésével par-
huzamosan kiépiilé eurdpai nagyvarosok forgalma mind nagyobb méreteket
olt, a vasit és varos kapcesolata mint égeté probléma keriil elGtérbe. A nagy
személypalyaudvarokon kiviil kialakulnak a teher- és rendezépalyaudvarok.
A kialakult nagyvastti halézatot egészitik ki a helyiérdekii vonalak, amelyek a
kapitalista vastatépités utolsé fazisaként 1890-t61 gyors titemben épiilnek.

A vasutépitéssel parhuzamosan fejlédik a vasittechnika is. A gézmozdony
mar a 20. szazad elején szinte tovabb nem fejleszthets tokéletességre emelkedik.
1879-ben épiil az elsd kisérleti villamosmozdony. Nagyaranyu vonalvillamosi-
tasokra azonban még nem keriilt sor, s a 20. szazad kezdetén a motorosvontatas.
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§. dbra. Bristol Temple Meads. 1841. (1. K. Brunel terve.) Jellegzetes angol romantikus
éptilet

9. dbra. Braunschweig elsé épiilete. 1837/38. (Carl Theodor Ottmer terve)
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10. dbra. Lipese. Balrol a Magdeburger Banhof (1840), jobbrdél a Dresdner Bahnhof
(1839). Tobb méds védroshoz hasonléan Lipesében is az egyes vasuttarsasagok kilon palya-
udvart tartottak tizemben

is még csak kisérleti szakaszat éli. A sebességek novekedése és a forgalom
slirtisodése azonban a biztositéberendezések tokéletesedését siirgeti. KlGbb
mechanikus, majd elektromos biztositéberendezéseket épitenek; a berendezé-
sek egy része a felvételi épiiletben keriil elhelyezésre. Az utasok kényelmét a
kocsigyartas karolja fel. Létrehozzak az elsé nemzetkozi Osszekottetéseket.
De a kényelmet biztositani kell az utazas kezdetén és végén is; e kivetelmény
a vasuti épiileteknél is érezteti hatasat.

A magyar vasithalézat is ebben az idGszakban épiil ki. Az akkori orszag-
hatarok kozott 1867-ben, a Magyar Allamvasutak megalakulasakor 2153 km
vonalhossz volt iizemben. 1905-ben 18 130 km vonalhosszisag mellett 2192
palyaudvar és 1182 megalldhely all a magyarorszagi vasutak kezelésében, en-
nek kb. 409%,-a esik a MAV-ra.

Az épitomiivészetben a 19. szazad masodik felében teljes szélességében bon-
takozik ki az eklektika, ugyanakkor a hatalmas szerkezeti fejlédés kovetkezté-
ben szigortan célszerti mérnoki alkotasok is keletkeznek. Ezektdl a kor koz-
izlése az esztétikai elismerést megtagadja. De a 19. szazad végén mar mind
tobben érzik a historizmus tarthatatlansagat, s az uj épitészetet elébb a forma-
nyelv megvaltoztatasaval, kés6bb a célszert kiilsé alakzat kihangstlyozasaval
igyekeznek megteremteni. A vasszerkezetek elterjedése az 1850-es évek elején
kezdédik, amikor a hengerelt acél elGallitasa nagy mennyiségii acéltarté gyar-
tasat biztositja. A szazad végén pedig mar a vasbeton is megkezdi térhoditasat.

Az acél- és vasbetonszerkezetek j tomeg-, tér- és formaképzési leheto-
ségei végképpen aldastdk a historizalé formanyelvet, s ha azok kiilonféle val-
tozataikban késGbb még vissza is térnek, altalinos elterjedésiik e korszakkal
zarul.

1. A vasiti épitészet fénykora

A 19. szazad masodik felében a vasutvonalak épitése a vonalak kiillonboz6
pontjain megvaldsitandd, azonos rendeltetés(i allomasépiiletekkel nagyszabdsi
épitési programot rétt a vasutakra. Sem a mezdégazdasignak, sem az iparnak
nem volt ily rovid id6 alatt ennyi azonos funkeciéji épiiletre sziiksége. Mind-
Ossze a lakasépités elhanyagolt problémaja volt méreteiben még ennél is
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11. abra. Périzs, Gare de I'Est. 1847/52. (Frangois Duquesney terve)

nagyobb. A 19. szizad épitészetének alapvets tévedése abban rejlett, hogy
épitémiivészeti feladatot csak kiilonleges, egyedi alkotasokban latott. De éppen
az a puritanizmus, amely ebbdl a felfogasbdl fakadt, s a mesterkélt historizald
formak mell6zéséhez vezetett, gyakran értéket képviselt. Kzt egyes vasit-
allomasok épiiletei bizonyitjak. A vasuti épiiletek koziil a nagyobb — varosi —
alkotasokat tekintették épitészeti értelemben vett kozépiiletnek, s ezeket jelen-
tOségitkhoz mért koltségtobblettel, altalaban reprezentativabb alkotasokka
képezték ki, bar a gazdasagi nehézségek tobb fontos géecpontnal ezt is késlel-
tették (Kolozsvar, Trieszt). Az allomédsok nagy szama kovetkeztében a sziiksé-
ges miszaki erdk hidnya is éreztette hatasat, s ezért a tervezést tobbnyire a
vasttépitéssel megbizott mérnok hataskorébe utaltak, néha kozponti épitészeti
irodat szerveztek. Az egész korszakon at a kisebb épiiletekre a magan- és az
allami vasutaknal egyarant a szabvdanyositas jellemzd.

A kezdeti korszakban tapasztalhaté bizonytalansaig mind az alaprajz-
képzés, mind a tomegalkotas terén mar lekiizdottnek tekinthetd. A funkciona-
lisan legkedvezGbb alakzatok keriilnek tovabbfejlesztésre. A vonatfogaddcsar-
nokot és a tulajdonképpeni épiiletet igyekeznek harmonikus egységbe ko-
vacsolni.

A 19. szazad vége a fejpalyaudvarépités lezarasat jelenti. A régi fejpalya-
udvarok bovitésénél azonban még szinte mindig megtartjak ezt az alakzatot.
A vaganyok szamanak novekedésével a palyaudvarok mérete akkora lesz,
hogy a felvételi épiilet fejrészen valo épitése kézenfekvs (1. abra). A szazad-
vég nagy fejpalyaudvarai is ezzel az alakzattal épiilnek, akar egyszintes, akar
kétszintes elrendezéstiek.

A vasttiizemi és a varosépitési kovetelmények osszeegyeztetésének nagy
eredménye a vasitvonal és a kozit kiilon szinten torténé elrendezése. Ez a
szintbeli elvalasztis eredményezte a kétszintes palyaudvart, a korszeri felvételi
épiilet tipusat. A kétszintes elrendezés varosépitési vonatkozasban minden-
képpen sziikséges, akar atmend palyaudvar, akar fejpalyaudvar épiil. A felvé-
teli épiilet sajat utasforgalmanak funkcionalis megoldasa érdekében viszont
elsGsorban az dtmend dllomasok kivannak két szintet (2. abra). A kétszintes
elrendezés tette lehetdvé az utasoknak a vaganyok kozotti peronokra vezetését,
s igy az egyre novekvé forgalomban nem kellett vaganyokon athaladniuk.
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12, dbra. Olaszorszagi felvételi épuilet tipusterve a 19. szdzad médsodik felében

A sinkoronahoz képest emelt szinti peronokrol a be- és kiszallas is konnyebb.
A kétszintes felvételi épiiletrendszer igy az atmend palyaudvaroknal a sziget-
peronos rendszer kialakitasahoz vezetett; fejpalyaudvaroknal ennek a nyelv-
peronos kialakitas felelt meg. A kétszintes elrendezések a hetvenes évektdl
raltak gyakoriva. El6bb féleg ott alkalmaztak Gket, ahol ehhez a terepviszo-
nyok kedvezd feltételt biztositottak. Ott, ahol a kétszintes elrendezés nem volt
megvaldsithat6, vagy arra nem is volt sziitkség, az utaskozonség forgalmat a
vonatokhoz kiilén alul- vagy felullaroval oldottdk meg. Megjegyzendd, hogy
noha a feliiljarés rendszerre voltak mar példak, az csak a 20. szazadban valt
kedvelt és architektonikusan helyesen kialakitott megoldassa.

A kozponti palyaudvarra vald torekvés varosépitési és vasuttechnikai
kortiinet. A nagyvarosok koziil azonban csak kevés tudta megvaldsitani koz-
ponti palvdudvamt ez inkabb a nagysdgrend szempontjabdél masodik rang-
sorban all6 varosok (Frankfurt/M. Stut‘cgalt Lipese, Milano) esetében sikeriilt.

A tipusépilet

A nagy épitési program sikeres lebonyolitasa érdekében a vastt — el6bb,
mint mas épittetGk — az épiiletek szabvanyositasahoz folyamodott. Az épii-
leteket az utasforgalmi szitkségleteknek megfeloloen k(1t60<)r1(1k1‘a osztottak,
s a kiilonboz6 nagysagrendeknek megfeleld alaprajzsor ozatot terveztek. Alta-
laban 4—5 nagysagrendet dolgoztak ki, reprezentativ igény esetében pedig
kiilonleges épiiletet épitettek. Az alaprajzok ugyan a kiilonféle vasutaknal a
helyi igényekhez idomultak (2. dbra ), de a hasonlé rendeltetés kovetkeztében
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13. abra. A Tiszavidéki Vasat tipusépiilete. 1858

bizonyos tekintetben kozos nevezére hozhatok. A szabvanyépiiletek nagyrésze
— miutan a telepiiléstol tavolabb épiilt — a személyzet lakasigényeit is kielé-
giti. Ennek megfelelGen 3 részt kellett egy épiiletbe foglalni: az utasforgalmi
helyiségeket, amelyeknek magjat az elGesarnok és a vardterem képezte, a szol-
galati helyiségeket és a lakast. Az elGesarnok és a vardterem kapesolata a vasuti
épiiletek alaprajzi fejlédésére nézve jellemzo, s a vardterem szerepének szinte
allando, lassu visszaszoritasaban jelentkezik. Kgyes orszagokban (Bulgaria,
Németorszag) a szabvanyépiiletekhez illesztették a kisforgalmu aruraktart is.

Az eurdpai vasutak szamtalan szabvanyterv sorozatabél elegendd, ha a
magyar vonatkozasuakra utalunk. Elsonek a Tiszavidéki Vasit alkalmazott
ilyen tipusterveket, ezeket feltehetéleg bécsi épitészeti irodakban tervezték.
(13. dbra) A kiilonboz6 nagysagrend legtébbje ma is fellelhet6. A féldszintes,
kuriahoz hasonlé tomegi épiilet Fegyvernek és Szikszo allomasokon, az emele-
tes tipusok egy-egy valtozata pl. Kaba, Gyoma, illetve Sap allomasokon talal-
haté meg. Nagyobb tipust épitettek Pispikladanyban. Kiilonosen figyelemre
mélté azonban a legnagyobb valtozat (ebbdl mar egy épiilet sem maradt rank),
amelyet a jelentésebb varosokban, igy pl. Miskolcon emeltek [2]. A Tiszavidéki
Vasttnak nagyobb allomésain szabvanyositott facsarnoka is volt. Amig a
Tiszavidéki Vasut e tipusépiileteit romantikus stilusban épitette, addig a
Déli Vasut ugyanakkor puritan nyerstégla architektirat alkalmazott. Tipus-
tervsorozata 3 nagysagrendbdl allt. A I11. osztalya épiilet (Lovs, Aesad) (14.
abra) megkozelitGen szimmetrikus; a kozéprizalit mogott a  belépi-elGtér,
illetve az iroda foglal helyet, ett6l egyik oldalra a két vardterem, a masik
oldalra a szolgalati lakas esik. A II. osztalya épiilet — szintén foldszintes —
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( Bikk, Tarnok) egyik oldalt legénylakassal, a masik oldalon egy irodaval
boéviil. Az L. osztalya épiilet (Balatonszentqyirgy, régi Szombathely ) foldszintes
kozéprészét emeletes sarokpavilonok szegélyezik. A foldszinten a tagasabb
szolgalati és utasforgalmi helyiségek mellett lakasok, az emeleten kétoldalt
tovabbi 1—1 lakas helyezkedik el. A Déli Vasut béesi épitészeti irodaja —
melynek élén hosszu ideig Wilhelm Flattich allt — igyekezett ugyan a helyi
épitéanyagokhoz és viszonyokhoz alkalmazkodni, mégis felhasznalt a magyar
vonalak épiileteinél is olyan motivumokat, mint pl. a koérablak, a homlok-
sikra merdleges tetGgerine, amelyek az Alpesek lakdéhazainak utanzasabol
erednek. Ezek a részletek késGbb més magyar vasutaknal is altalanosan elter-
jedtek. A MAV — roviddel életrehivasa utan — tipusépiileteit 5 kategériaba
foglalta. Az alaprajzok altalaban a szimmetriatengelyben lev§ elGesarnok koré
csoportositott helyiségekbol allnak, amelyek a funkcidk szerint vannak el-
osztva. Az 5 alaprajz egymastol kiilonallo, s nem egymas toldasabél eredd bovi-
tésen alapszik, mint ahogy az korabban kiilfoldon altalanosnak tekinthetd.
A MAV szabvanyepuletel a vonalak épitési ideje szerint alakjukban eltérdek,
az eklektika kiillonbozG fazisai a homlokzaton éreztetik hatasukat (kvadere-
zések sth). A MAV kiilonbozé szabvanyterveit a magyar maganvasutak gyak-
ran atvették, egyrészt mert ezt az enoedelyezesnel nekik kotelezGen e]ou‘ml\,
masrészt mert konnyebbséget jelentett az épitésnél. [gy a Vagvolgyi Vasiit,
Magyar Keleti Vasut sth. is a MAV épiileteihez hasonlé jellegben cpltettel\.

A felvételi épiiletek nagy részének szabvanytervek alapjan lebonyolitott
épitése a nagyméret(i épitési feladat sikeres elvégzéséhez vezetett. A vasiti
épitészet a szabvanytervezés elterjesztésével a haladast szolgilta; a modern
épitétevékenységhez ez egyik legnagyobb hozzajarulisa.

3. A vonatfogadicsarnok, a palyaudvar magja

A vastti felvételi épiiletek épitészetileg is legjellegzetesebb része ebben a
korban is a fejlédésének csticspontjan all6 wvonatfogadicsarnok. A hengerelt
acélaruk elterjedése a 19. szazad masodik felében nagy el6rehaladasokat ered-
ményezett a nagyfesztavolsagi térlefedés terén. A favazas csarnokszerkezetek
szama csekély. A vasszerkezeteknél viszont az elérhet6 legnagyobb fesztavol-
sag, a befogaddképesség és a monumentalis térhatas terén a kiillonbozo orsza-
gok és vasuttarsasagok szinte versenyeznek egymassal. A 20. szazad elején
azonban a bz1getper()nos alaprajzi rendszer meliett elébb az acél-, majd vas-
betonszerkezettel épitett peronteték kiszoritjak a koltségesebb és fenntartasuk-
ban sem gazdasagos nagy csarnokokat.

Favdzas a London King, s Cross palyaudvar csarnoka, mely Lewis Cubbit
mestermiive (1851—52). A kéthajos, kozel félkorives fGtartok de I'Orme rend-
szertek. A stuttgarti Newer Bahnhof (1863—68) (15. abra)'T alapu felvételi
épiiletének szarat két parhuzamos favazas csarnok szegélyezi, egyenként 29
méter fesztavolsaggal. 1912-ben Koppenhdiga palyaudvar csarnoka Stephan-
tetovel épiilt.

Azok a vaganyok felett allo, az allomasépiilettdl fiiggetlen facsarnokok,
amelyek a Tiszavidéki Vasit magyar vonalain csakugy elterjedtek, mint
mas kiilfoldi vasutaknal, mar csak az 6tvenes évek végéig épiilnek. Helyiiket
a felvételi épiilet elé épitett veranda foglalja el, amely ugyancsak az elsé
vaganyon allé vonatok utasait védi az iddjarastél, de megoldasaban gazda-
sagosabb.
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14. dbra. A Déli Vasat tipusépilete. 1865

15. dbra. Stuttgart Neuer Bahnhof. 1863/68. Kétesarnokos elrendezése e korban
egyedulalld
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Az acélszerkezetli tet6k koziill a 19. szazad masodik felében elészor a
Polonceau-rendszeri megoldasok voltak a legkedveltebbek. Kdln (1895) két
csarnokanal kettos kitamasztast, de egyszeri Polonceau tartét alkalmaztak.
A megoldas érdekessége, hogy a teté nem falakon, hanem 6ntottvas oszlopokon
nyugodott. A pdrizsi Austerlitz és Orleans palyaudvarok tetOszerkezetét maga
Polonceau tervezte; utébbinal kettés kotokkel 53 méter fesztavolsagot hidalt
at. A Gare du Nord (1861 —69) haromhajos csarnokanak kozépsé nagy mezojét
is Polonceau tarté hidalja at, Reymond mérnok tervei nyoman. A neves Fla-
chat is ilyen szerkezetet alkalmazott a Gare Montparnasse-nal (1850—52).
Bécsben a Siidbahnhofnil (1869—74) W. Flattich kettos Polonceau szerkezetet
alkalmazott. Kiilonlegesen nagyfesztavolsagi csarnokot hidalt at Gustav
Eiffel Budapest Nyugati palyaudvar esetében (1874—77), ahol a fels6 nyomott
racsrudak esetében kettds ovet alkalmazott.

A poligonalis, vonévasas, in. sarléfedélszékek soraban jelentds alkotas
Birmingham New Street Station (1854), 64 méter fesztavolsaggal. Ehhez ha-
sonlé szerkezetet tervezett John Hawkshaw a London Charing Cross (1862—64)
és Cannon Street (1863 —66) palyaudvarok részére. Németorszaghan a romanti-
kus Berlin Schlesischer Bahnhof elsG csarnoka (1869—71), Minchenben a
Hawptbahnhof (1876 —84) négyhajos komplexuma, Ausztriaban pedig a bécsi
Nordwest-bahnhof (1870—73), valamint a (rieszti palyaudvar (1883) épiiltek
sarlétetdszerkezettel.

A nagyszabast acélesarnokszerkezetek korat Anglidban Brunel London
Paddington allomasa (1852—54) nyitja meg. A csarnok haromhajés, fétartoi
ivesek és lemezekbdl késziiltek. Krdekes, hogy a hosszu csarnok a belsé tér-
hatas ritmizalasara keresztboltozatszer(i kivaltasokkal harom szakaszra van
osztva. Gyakoriak Anglidban az ives alaprajz folé épitett vasszerkezet(i csar-
nokboltozatok, amelyek igen jatékos, finom térhatast biztositanak. Ilyen pl. a
New Castle Central Station (16. dbra) és Brighton.

A kor szerkezeti fejlodése tekintetében a soronkovetkezo lépés a vasszer-
kezetek dtfogibb alkalmazdsa volt. Ez a csarnokoknal a keretszerkezetek kiala-
kuldsaban mutatkozott meg. A tartéfalak szerepét a keretlabak vették at.
Az acélkeretszerkezetek még nagyobbszabasi téralakitasokat tettek lehetéveé,
mert a konstrukciénak a padlévonalban — vagy az alatt — megoldott rogzitése
elkeriilhet6vé tette a térbe nyulé vondvas alkalmazasat. 1868-ban a vilag Osszes
vasszerkezet(i csarnoka kozil a fesztavolsag ,,rekordjat’” a London St. Pancras
allomas héditotta el, 73,1 méterrel. A négy korivbdl alkotott csticsives kosar-
gorbe kétesuklés, padlévonal alatti vondvasas szerkezetével az Angliaban
elészeretettel alkalmazott statikailag hatarozatlan kialakitasok kozé sorolhaté.
Hasonl6 térhatast kelt a kisebb Manchester Central (1880). A szazad utolsé 3
évtizedében a fejlodés azonban elsGsorban a statikailag hatarozott, harom-
csuklds szerkezeteket hozta elGtérbe, melyek klasszikus hazaja Németorszag.
A kiilonféle méretii és részletkialakitasu esarnokok egész sora épiilt itt ebben az
id6ben, a nagyvarosok palyaudvarain. Berlinben az Anhalter-en (1872—80)
és a Stettiner Bahnhofon (1876) kiviil a Stadbahn nagy csarnokainal (1880—
85), valamint a Schlesischer Bahnhof méasodik csarnokanal (1878—82) alkal-
maztak haromesuklds ivtartékat, a vidéki palyaudvarok koziil pedig Saarburg,
Dresden Hauptbahnhof (1897) és két kisebb drezdai palyaudvar, Frankfurt
Main (1885 —87) Hauptbahnhof, Hamburg Hauptbahnhof (1904 —06). valamint
Aachen esetében keriiltek ilyen megoldasok kivitelre. Drezdaban és Hamburg-
ban a belsé tér kiilonboz6 szintjei érdekes és kiilonleges megoldasokat ered-
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16. dbra. Newcastle Central. 1850. (John Dobson terve)

17. dbra. Berlin Stettiner Bahnhof (1876). (Theodor Stier terve)
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ményeztek. Németorszagon kiviil is épiiltek természetesen haromesuklds
keretszerkezetek vonatfogaddécesarnokoknal, igy Ostende-ben, majd kiilonleges
kialakitassal Praga és Lwow esetében.

Mar a szazadfordulé el6tt mindenfelé olyan torekvések voltak észlelhetdk,
amelyek — koltségmegtakaritas végett — a csarnok szabad nyilasanak nove-
lése helyett a vaganyokat tébb kisebb ecsarnokhajoval hidaltak at. Mar az emli-
tett Mimchen Hbf. bévitésénél is négyhajos csarnokot épitettek. Eurdpa leg-
nagyobb vonatfogadéesarnoka, az elsé vilighabora alatt befejezett Leipzig
Hauptbahnhof, és a vilaghabort elott tervezett, de csak utana megvalésitott
Milano Centrale is tobbhajés megoldasok.

Hogy a kis liverpooli facsarnok épitése ota eltelt 6080 év alatt a
paly audv: arépités lepteld)en hova fejlodott, azt legszemléltetébben e esarnokok
alapteriileti nagysaga tiukrozi. Frankfurt/M csarnoka 31 000 m?2, Lipcse
60 000 m? teriiletet fed le.

A csarnokszerkezetek fejlodését a szerkezeti és nagysagrendi megolddso-
kon kiviil még tébb mas szempont szerint is végig lehet kisérni. lgy az utca
fel6li homlok-lezaras kiillonféle megoldasai, az atellenes oldal kotényfalai. a
keresztperonok csatlakozas- mem)ldaqd, a tamaszok elrendezése a vaganyok
kozott, illetve a nV(‘lv])elmml\on, a csarnokban levG peronok megkozelitésének
lehet()seoon — mind megannyi szempont, amelyeknek részletes td.'(r\dlasd nem
fér e tanulmanv keretébe.

4. Romantikus dallomasépiiletel Kozép-Europdban

A romantikus épiiletek nagy része Kozép-Eurdépaban, s igy hazankban is
a 19. szazad masodik felének elején épiilt, s ezt a helyzetet a vasutak épitészete
is hiven titkrozi. Hazankban a Tiszavidéki Vasuton kiviil a Bruck —Kiraly-
hida—Gy6r kozti vonalon és az Elsé Erdélyi Vastat vonalain alkalmaztdk ezt
az épitostilust.

JelentGs romantikus alkotasok épiiltek neves kiilfoldi palyaudvarokon.
A német épitések kozott meg kell emliteni Emden (1856—63) és Breslau
(Wroclaw) épiileteit; keletkezésiik a hatvanas évek elejére esik. Emden hom-
lokzatan a Rundbogenstil hatasara kizardlag félkorives zaradékha ablakok
vannak; kozépso emeletes része 6tos nyllmrltmusm épil, amely a 19. szazad-
nak, de a vasuti épiileteknek is kiilonlegesen kedvelt motivuma. Ezzel a nyugodt
hatdassal szemben all Breslan mozgalmas, szinte dinamikus tomeghatasa.
A romantika egyik legnagyobb alkotdsa a vasutak épitészetében a Berlin
Schlesischer Bahnhof (1867—69). Stiluselemei koziil legpregnansabb a csarnokot
szegélyezl két 10mok torony. A fallizénakkal tagozott mezdket feliil ivsor sze-
gélyezi. A masodik csarnok épitésével egyidében a vagianyzat szintjét is meg-
emelték: ezzel az eredeti csarnok belmagassiagat lecsokkentették, s igy a tér-
hatast is gyokeresen megvaltoztattak. 1876-ban, amikor a romantika mar
.kicsendiilt”, épiilt Theodor Stein tervei szerint a Berlin Stettiner Bahnhof
(1876) (17. abra). Krdekessége, hogy az épiilet homlokfalan az ivsoros lezaro-
parkany koveti a csarnok ives vonalat csakigy, mint az egyidGben épitett, de
mar az eklektikahoz sorolhaté Berlin Anhalter Bhf. esetében. Ugyancsak késoi
romantikus alkotas a Hamburg Venloer Bahnhof (1872). Ausztriaban a West-
bahn mentén a bécsi végpontot képezs Westbahnhofon (1858) (Moritz Lohr)
kiviil Melk, St. Pélten és Linz épiiletei ismeretesek. Béesben masik romantikus
alkotas a masodik Nordbahnhof (1859—65), amely Theodor Hofmann tervei
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18. dabra. Pétervar (Leningrad) Finlandi palyaudvar
5 .

szerint éplil. Az elrendezés alapjaiban megtartotta a régi palyaudvar elavult
elrendezését. A kiilsGben és fGleg a lépesGhazzal egybekotott elGesarnokban a
gazdagon alkalmazott diszitések kozépkori lovagvar jelleget kolesonoznek az
épiiletnek. Az épiilet gazdag ornamentikaja mar a festdi eklektikat sejteti.
Az osztrak romantika késoi alkotasait lathatjuk a Gacsorszagi vonalakon épiilt
palyaudvarok épiiletein, igy Stanislaw, Kolomyja, Snyatin, T'schernowtzy és mas
allomasokon. De az Alpesek tovében Klagenfurt is romantikus formakat mutat.
Innsbruck elsé épiilete rendkiviil érdekes megoldast, nevezetesen a felvételi
épiilet itt falazott, massziv romantikus vonatfogaddesarnokkal allt kapesolat-
ban.

A romantikus stilus érdekes alkotasa a leningrddi Finlandi pilyaudvar
épiilete. (/8. abra) Az emeletes sarokrizalitok kozott foldszintes szarnybdl
l[épesds attikaval emelkedik ki a kozéprész, plasztikus kiképzésének kozép-
pontjaban csticsives bejarattal. Az akkori orosz vasutak finnorszagi vonalain
tobb romantikus épiiletet emeltek. Ezek kozé tartozik a végi Helsingfors allo-
masépiilet is.

5. A koraeklektika

A vasiti épiiletek nagyrésze Kurdpa-szerte az eklektika jegyében épiilt.

Angliaban a nagyvarosok palyaudvarainal az 6tvenes-hatvanas években
sok helyen mar a masodik bévitést hajtjak végre. Ezek az épiiletek mar a hen-
gerelt acélszerkezet(i csarnokokkal épiilnek egyiitt, s igy végleges elrendezések
alakulnak ki. Mint kezdetben, most is az angol palyaudvarok példaként szol-
galnak mas orszagok épitményei szamara. S ha most nem is annyira a konti-
nens allomasépiileteit befolyasoljak, anndal inkabb az amerikaiakat. 1tt talal
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utdnzasra az angol palyaudvarok legjellemzébb vonasa, a felvételi épiilet-
csarnok és szalloda architektonikus egybekovacsolasa. A szallodat mintegy
utecai kulissza-homlokzatként épitik a csarnok elé. Az angol nagyvarosi palya-
udvarok masik altalanos jellemzdje, hogy a funkcionalis csarnokforgalmat, az
utasok kényelmes, rovid tton valé vezetését, terelését az utca és a vonat kozott
nem oldotta meg — st a megoldast nem is kereste. A csarnoktdl oldalt helye-
zett felvételi helyiségek hosszi keriil6kre vagy a vaganyok veszélyes keresz-
tezésére késztették az utasokat. Mindossze a lovas fogatok terelésére, vagyis az
elkels utasok kényelmére forditottak gondot. Ezt mutatja Charing Cross
allomason a vaganyokat aluljaréval keresztezs és a peronokra lejtén felvezetett
kocsifelhajtd, a késGbbi aluljarék nagyméretii elédje. Ugyanakkor kisebb vidéki
allomasokon, szerte Angliaban mar ekkor megoldjak a forgalom feliiljard-
hidakon torténé terelését, hogy ne kelljen a kétvaganyu vonalak masik sin-
parjat keresztezni. Ekozben a feliiljaré-hidakkal nem egy szép példajat szol-
galtattak a fa- és vasszerkezet( célszerd épitményeknek.

Lewis Cubbit e kor elején (1851 —52) épiti neves London King's Cross
allomasépiiletét [3]. A napi 13 vonatparhoz 8 vaganyt épitettek, ami bizonyitja,
hogy e korban a forgalom névekedésével mar szamoltak: végleges elrendezése-
ket alkottak. Az angol vasuti épitészet legtehetségesebb egyéniségének John
Dobson-t tartjak. Fémive a New Castle Central dllomas (16. dbra). A terv
az 1855-1 parizsi vilagkiallitason aranyérmet hozott alkotdjanak. Az atmend
palyaudvar oldalsé helyzeti épiilete mogott a vaganyok ivben haladnak a
haromhajos csarnok alatt. Mind ennél az épiiletnél, mind Brunel mar emlitett
London Paddington (1854) csarnokanal az egész allomasépiilet-komplexum
épitészeti sulypontja a csarnokndl, annak is belsd térhatasanal talalhats. 1z
jellemzi St. Pancrast is (1868, Barlow és Ordish terve), melynek neogét stilus-
ban épiilt el6épitménye igyekszik a csarnok belso terének kiképzéséhez iga-
zodni. Newcastle és Paddington tradiciéin épiilt fel az Gj York (1871 —77,
Prosser és Peachy terve) allomds, ahol a vaganyzatot 4 hajds, ivben fekvd,
lemeztartékkal hordott esarnok boritja. Ez elott ismét nagy szalloda all.

A francia vasutak épitészetének nagy haladasa az angol épiileteklkel
szemben abban all, hogy itt az épiilet nem eltakarja, hanem kiegésziti a
csarnokot. Kzzel nagyban hozzajarult a szazadvég nagy palyaudvarainak
kialakitasahoz, annal is inkabb, mert amig a szazad elsS felében Anglia, most
Franciaorszag épitémiivészetének hatasa a kontinens épitészetére elvitat-
hatatlan.

A parizsi Gare de l'Est (1847—52, Francois Duquesney) a kezdeti korbdl

valé atmenetet képezi. Tomegalkotdasa — mely hasonlit Biirklein romantikus
Miinchen allomésara — kordra nagy hatdssal volt. Ugyancsak parhuzamot

vonhatunk a parizsi Gare Montparnasse (1850—52, Victor Lenoir, Kugéne
Flachat) és alondoni Kings Cross allomés kozott; mindegyiknek homlokzatan
két nagy ives nyilas megjelenitése képezi a kompozicié magjat. Nagyszabast
alkotds az egyéb miiveir6l is neves J. 1. Hittorf parizsi Gare du Nordja (1861—
65) (19.dbra), melynél a mérnik szerepét Reynaud toltotte be. A f6homlokzat
konturja itt szervesen egésziti ki a csarnok szerkezetét, nines annak sem ald-
rendelve, sem nem takarja azt kulisszaszer(ien. A vas- és koszerkezetek har-
ménidja csak kevés épitésznek sikeriilt e korban ily tokéletesen. Alaprajza
is jelentOs jitast mutat: a esarnokban végzidd vaganyok 2—2—4 elrendezés-
ben, nyalabokba fogva 4 nyelvperon kozé futnak, a nyelvperonokat kereszt-
peron koti ossze. Igen jellegzetesek a vidéki francia allomasépiiletek is, kozép-
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19. dbra. Parizs, Gare du Nord. 1861/65. (J. I. Hittorf terve.) A nagy épitész
alkotdsdban a csarnok és a felvételi épiiletrész osszhangban dll

20. dbra. Basel Centralbahnhof. 1R60.
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rizalitjuk gyakran bizonyos hasonlatossagot mutat. Ennek az irdnyzatnak
jellegzetes példaja Nizza épiilete.

Svajeban Genf Cornavin-t (1858) a francia épitészethez kell sorolni.
A Lyon—=Genf vonal végpontjan épiilt, s csak késGbbi atépitéssel lett atmend
palyaudvar. Az epltmenv egészének hatdsaban a csarnok oldalrdl is jol lat-
haté tomege all, igy Genf Cornavin elrendezése kezdetét jelenti annak az irany-
zatnak, amelynek virdgzasat a berlini Stadbahn nagy csarnokpalyaudvarai
képezik. A reneszansz koraeklektika pregnans épiiletét emelték Basel Central-
bahnhofon (1860) (20. dbra ). Az oldalsé helyzetii felvételi épiilet kozéprizalitja
szokatlanul széles, hogy helyet ad]'(m a toszkan ivsornak és a szegélyezd,
szép aranyu saroktomboknek. A svajei vasutak épitészetének legnagy obb alko-
tasa is e korba sorolhaté. Az ives zar6dasi nagy homlokzati nyilis diadalkapu-
szer(vé valik Ziirich Hbf homlokzatan, amely J. F. Waner tervei alapjan 1865 —
71 kozott épiilt. Mintegy szintézise ez az épiilet mindazoknak a vivmanyoknak,
amelyeket a nagy fejpalyaudvarok fejlédése az elmilt évtizedben létrehozott.
A felvételi helvmwol\ tilnyomorészt a csarnok egyik oldalan helyezkednek el,
a homlokoldal a Llemqt szolgilja. Erdekes megemliteni, hogy az épiilet terve-
zésével el6bb tobb neves épitészt biztak meg |4 It koztiik Gottfried Sempert is;
az 6 elképzelései azonban nem jutottak érvényre a megvaldsitdsndl. Igen érde-
kes szemmel kovetni a tobbizben bévitett Ziirich Hbf. alaprajzanak tovabbi
fejlédését. Mar 18961901 kozitt 10-re novelték a vaganyok szamat. Ugyan-
akkor a vaganyokat a csarnokban ..visszahuztik'': a vonatfogaddesarnok igy
felszabadult részét az utasforgalmi berendezések elhelyezésére forditottak.
Az alaprajz funkcidéjanak gondos atkompondalasaval az utasaramlas irdnyat is
megforditottak, most a bejards a homlokoldalon, a kijaras oldalt torténik.
Az 193033 kozott végrehajtott bovités soran a vaganyok végzddése mar az
eredeti csarnokon tulra szorult ki, az ] keresztperon most a régi csarnok elott
fekszik, s a vaganyt perontetik szegélyezik.

Németorszagban Miinchen bovitése soran (1876 —1884, Schnorr, Graf és
Ebersmayer terve) a Biirklein-féle eredeti favazas vonatfogaddesarnok a méso-
dik vilaghaboruban bekivetkezett pusztulisdig a jegyvaltd esarnok szerepét
toltotte be. Witrzburgban az elsé palyaudvart 1854-ben fejpalyaudvarként
alakitottak ki, egy masodik 13— 69 kozott atmend forgalomra épitettek.
A két épiilet a foldszinti ives arkadsorral hasonlit egymasra, f6leg a méasodik
jellegzetes alkotasa a németorszagi reneszinsz eklektikdanak. A reneszinsz
muivészi interpretalasat lathatjuk a Stuttgart Newer Bahnhof (1863 —68)-rél
fennmaradt képeken. A berlini reneszinsz eklektikat titkrozd ,.0j” palyaudva-
rok sorat a Potsdamer Bahnhof (1868—72, Weise és Schmiedt terve) (21.
abra ) nyitja meg. A vaganyok az utca szintje felett helyezkednek el, igy az
utasok az elGesarnokban levé diszes feljaron jutnak a esarnokba. Berlin tovabbi
palyaudvarépitéseit — igen jellemzGen — a fejlett kapitalizmus altal megkove-
telt teriileti expanzio tette lehetové; a lakossig szamanak felduzzaddsa a varos
teriiletének rohamos novekedéséhez vezetett. A régi varosfalat, amely a bévités
utjaban allt, lebontottak. A lebontas utan a vasitépitésnek szinte 0j periédusa
nyilik itt. A kiilonb6zd vastGtvonalak szamara megépitik a sajat palyaudva-
rokat a régi varosfalon kiviili teriileten, amely most mar a kozponttal szoros
kapesolatban all (Ostbahnhof, Gérlitzer Bahnhof, Lehrter Bahnhof). A Lehrter
Bahnhof (1869 71, Lent, Scholz és Lapierre terve) kiils alakja inspiralhatta
Rochlitz Gyulat a Budapest Keleti palyaudvar épitésénél. Az Anhalter Bahnhof
(1872—80) felvételi helyiségei U alakban olelik koriil a esarnokot; a vaganyok
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21. dbra. Berlin Potsdamer Bahnhof. 1868/72. ( Weise, Schmiedt és tarsaik terve)

szintje itt is emelt, amit a vasttvonalnak a varos testébe torténG bevezetése
kovetkeztében elGallé keresztezddések elkeriilése magyaraz meg. (‘sarnokanak
méretei (62,5 m fesztavolsag, 34,25 m magassag) Németorszaghan sokaig rekor-
dot jelentettek. A nyerstégla architektira homlokzati hatasat a faragott kovek
és terrakottak novelték. A berlini reneszinsz palyaudvarok formailag leg-
egyénibb alkotasa ez, amely technikai Gjitasokban is bovelkedett (hidraulikus
teherkoesiemeld, hidraulikus poggyaszfelvondé sth.). Az atmend palyaudvarok-
nal Hannover Hauptbahnhof (187581, Hubert Stier terve) épiilete az elsd,
mely az elrendezés elonyeit funkciondlisan is kihasznalja, mégpedig nagy-
forgalmi, jelentds palyaudvar esetében. A kozépen elhelyezett elGesarnokbdl,
illetve az ehhez csatlakozé varétermekbol 3 személyalagit és 2 poggyaszalagit
vezetett a vaganyok ald; az alaguthdl a vaganyok kozti szigetperonok, a ma
mar megszokott megoldassal, 1épesékon voltak megkozelithetok. Az elsé palya-
udvar megépitése 6ta eltelt 50 év utan a vasutak épitészete itt a fejlédésnek
azt a fokat érte el, ami az azoOta eltelt 1d6 tanulsiga szerint — a teljesen
kiforrott elrendezést jelenti. A felvételi épiilet egyéb alaprajzi hianyossagait
a masodik vilaghabort utani ujjaépités soran kikiiszobolték.

A reneszansz eklektika stilusaban épiiltek a szazad masodik felének
nagy béesi pdalyaudvarai is. A régi Gloggnitzer Bahnhotf helyén emelte a Déli
Vasut az 0 Sidbahnhofot (186974, Wilhelm Flattich terve). Aranyai igen
sikeriiltek, klasszicisztikus hatasa a kozép-eurépai palyaudvarépiiletek soraban
egyedillall6. Az j épiilet a régi funkcionalis megoldas mintajara épiilt; az emelt
szint{i vaganyok meghosszabbitasaban a két szintet atfogé nagy elGesarnok
fekiidt reprezentativ belso térkiképzéssel. A vele kozel szemkozt fekva Staats-
bahnhof (1867—70, Schumann terve) adottsagai kedvezGbbek voltak, itt két-
hajos csarnok épitésére volt hely. A homlokzat francia hatdst mutat. A Franz
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22. dbra. Torino Porta Nuova. 1866/68. (Mazzuchetti és Ceppi miive.) Az épiilet az 1954.
évi korszer(isités utdn is a régi homlokzatot mutatja

Josephsbahnhofot (1872, Ulmann és Barvicius terve) a klasszikus, kétoldali
alaprajz szerint alakitjak ki, a csarnok el6tt hatalmas irodaépiilet all. A nagy
félkorives homlokzati nyilast, mely e korban oly divatos, Bécsben egyediil a
Nordwestbahnhofon (1870, Bédumer) lathatjuk. A Nordwestbahn vastattarsa-
sag jeles épiileteket emelt Csehorszagban is; prdgai végallomasa (1872,
Schlimp) a ,,palyaudvar az 4j varoskapu’ elmélet Euston utan egyik legpreg-
nansabb kifejezése. Az ausztriai reneszansz eklektika szép példajat lathatjuk a
trieszti allomasépiiletnél, amely a Bécsi Stidbahnhof kisebb és egyszintes valtoza-
tanak tekinthets. Tartézkodo, de kissé antikizalé hatast kelt Krakow (1895).

Olaszorszagban a milanci felvételi épiilet francia hatast kelt. A legjele-
sebb alkotds a Torino Porta Nuova (1866—68, Mazzuchetti és Ceppi terve)
(22. abra). A mérémiiszerien attort homlokfal ives féparkanyaval a csarnok
konttrjat koveti, osztoparkany alatti része a vastti épitészetre jellemzd 6t
ivre van ielépitve. Az oldalszarnyak magas balluszteriikkel szinte bezsugoritjak
a csarnok homlokfalat, az osszhatas mégis kedvezd, miivészi. A homlokzatot
az épilet nagymérvi korszerisitése soran (1954) is megtartottak, kiillonos te-
kintettel annak varosképi jelentoségére. Kevesebb egyéniséget mutat a Genova
Piazza Principe palyaudvar homlokzata. Ennek az épiiletnek érdekessége,
hogy zart sorban épiilt, a kulisszaszeri homlokzat sikjahoz képest a csarnok
hossztengelye ferde. Az els6 Roma Termini (1874, Salvatore Bianchi terve)
a Gare de I'Est sikertelen utanzata. Kedvez6bb hatast kelt Ndapoly (Niccolo
Breglia), kortilfuté arkadsora egységes alapot ad az alkotasnak.
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24. dbra. A régi Pest pélyaudvar és a Budapest Nyugati pdlyaudvar egyesitett
helyszinrajza, a tervezett Nagykorat feltintetésével 1874/77)
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A korszak jeles kiilfoldi alkotasai kozé kell sorolni Bruxelles Nord és
Midi palyaudvarokat. El6bbinél a csarnok elé kulisszaszerien épiilt rész
angol hatast mutat, a Gare de Midinél kiilonleges a felvételi épiilet elott allo
diadaliv-el6épitmény. Namur francia hatasra épilt. Moszkvaban a leningradi
palyaudvar kézépkori formakat mutat, ennek ellenére az egyemeletes, aranyos
homlokzat inkabb eklektikusnak, mint romantikusnak nevezhetd.

A magyar vasutak épiiletei koziil e kor pregnans képviselGje a francia
tervek nyoman, a franciaorszagi eklektika jegyében épiilt Budapesti Nyugati
palyaudvar (1814—7' G. Eiffel terve) (23. abra). A régi Pest indéhaz-at-
épitését forgalmi és varosrendezési (Nagykorit létesitése) okok egyars ant siirget-
ték. Az (‘])ltl\(‘les érdekessége, hogy a régi épiilet f6lé emelt 1) csarnok elké-
sziillte utan kezdték csak meg amannak bontasat, s igy az épitkezés alatt
sikeriilt a forgalmat fenntartani. Az 4j épiilet alaprajza is a kétoldalas elrende-
zések csoportjaba tartozik, de érdekessége, hogy aszimmetrikus (24, dbra).
Az indulési oldalon cour d’honneur l\eletkeml\, amelynek hangsilyos kozép-
pontja az induldsi csarnok. Ez az oldal voltaképpen egy 6nallé felvételi épiilet.
A romantikus formakkal diszitett vasszerkezet{i csarnokon kiviil a felvételi
épiilet egyes részei is vasvazasak. Alaprajza, formaja és szerkezete a \qumtti
])dlydlld\'dlt haladdé jellegli épitménnyé avatja. Hasonl6 francids jellegben épi-
tette — ugyancsak az Osztrik-Magyar Allamvasut Tarsasiag — Herkulesfirdé
megallohelyen a kupolaval hangsilyozott kis vardesarnokot. Budapest Keleti
palyaudvar elsé terveit mar 1870-ben elkészitették, a kozbejott gazdasagi
valsdgok miatt azonban csak 1881—84 kozott keriilt Rochlitz Gyula médosi-
tott terve kivitelre. A Keleti palyaudvar értékelésénél ezt a tobb, mint egy
évtizedes késést figyelembe kell venni. Alaprajzaban kétoldalas-rendszerti,
a csarnok diadalivszer(i nagy iivegezett nyilassal jelenik meg a kulisszaszer(
homlokfalon. Az oldalhomlokzatok, amelyekre kisebb ralatas nyilik, aranyo-

sabbak. A vasszerkezetii csarnok (Feketehazy Janos terve) paml)()hl\us, két-

esuklos lemeztartokbol all. A MAV tipusépiiletek reneszinsz eklektikija mellett
néhany vidéki varos, illetve (rocpont allomasépiiletét kell megemliteni, igy
Erseliijodrt és Zimonyt. A GYSEV Sopron allomésa hellenlsztll\u.\ kiilsejével
és a tobbiektol eltérd kialakitasaval egyediilinek nevezhetd.

6. A késoeklektika

A késoeklektika idejét a vasutak épitészetében a nagy német pdalyaudvarok
jellemzik. Németorszag a bismarcki hodité haborik utan fejleszti ki nehéziparat,
s keriil a fejlett kapltalmmus kordba. Az e korban emelt palyaudvarépiiletek
elsGsorban méreteikkel tikrozik a fellendiilést, valéjaban a retrospektiv
architektura és a mar ismertetett korszeri szerkezetek kozotti groteszk
ellentét nyilvdnul meg. A nagy német palyaudvarok kimagaslo elsd alko-
tdsa Frankfurt/M, a sort a habort alatt befejezett Leipzig Hbf. zarja le.
Ami utdna készilt, mar mas épitészeti elvek hatdsat tikrozi.

Frankfurt/M . (1879—88. Eggert és Faust terve) elkésziilte utan sokdig
mintaképe volt a modern pilyaudvarnak ; Saarinen, a legtijabbkori épi-
tészettorténet neves Helsinki allomasanak megalkotésa el6tt ezt az épliletet
tanulminyozta mintaképként. A 3 nagyméretli csarnokhajé el6tt — melyek
18 vaginyt fogadnak magukba — keresztépiiletként huzdédik a felvételi
rész. A csarnok térhatisa lenyiligozo, ereje a 19. szazad épitészetének, a
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25. dbra. Hamburg Hauptbahnhof. 1903/06. (Reinhardt és Sissenguth
terve)
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mérnok j anyaggal késziilt miivének Gszinte megmutatasaban rejlik. A
hatist nemcsak a fény-arnyék jaték, a vasszerkezet attortsége, hanem f6leg
a térben lejitsz6dd esemény, a kozlekedés révén a mozgissal bevezetett
snegyedik dimenzié érzékelése nytjtja. A keresztperon, amely az utas-
forgalmi helyiségek és a nyelvperonok kozott huzodik végig, két végén
nyitott, a kijaré utasok tehit az elGépitmény érintése nélkiil hagyhatjik el
a palyaudvart. Az induld utasoknél sincsenek vesztett tavolsigok. Az eld-
épitmény fontos funkcibeli ujitdsa, hogy a keresztperont, s ezen keresztiil
a vaganyokat az elGcsarnokbdl kozvetleniil is el lehet érni, mig a korabbi
épiileteknél ehhez altaliban a vardtermeket kellett érinteni. Bremen (1889,
Stierterve)alapelrendezése kiillonbozik Frankfurtétdl (kétszintes, oldalsé hely-
zetl épiilet), de a formai hasonlatossig mégis figyelemre mélto. A késGek-
lektika formaviliginak igen jellegzetes terméke a torténelmi nevezetességli
dém kozvetlen szomszédsigiban 4ll6 Kdln palyaudvar (1891—94, Frentzen
tervej. A régi allomds helyén, a palyatest 4,50 méterrel tortént megeme-
lése drdn sikertilt az Atmend elrendezés részére a kétszintes megoldast biz-
tositani. Az el6esarnokban a jegyvaltis bonyolddott le, a vardhelyiségek
és a bifészolgilat sajitosképpen a szigetperonra épitett pavilonban helyez-
kedtek el. Az éplilet tomegképzése elsésorban aszimetridjaval tett eleget
a késGeklektika divatjanak. Kupoldja és francia reneszdnszra emlékezteto
saroktornyocskai kell§ pompat fejtenek ki a hivalkod6 bejirati motivam
lezarasahoz. A kompozicié tovabbi fontos része a 44 méter magas, erdsen
dekoralte torony. Tervpilyizat nyomén keriil sor Dresden Hauptbahnhof
épitésére (18921898, Giese és Weidner). A palyaudvar kiilonleges mddon
félfejpalyaudvar; a 3 hajés csarnokban végzods 6 vagany mellett kétoldalt,
megemelt szinten atmend vaganyok helyezkednek el, amelyek az oldalhajék
masik oldalon is nyitott homlokfalan tavoznak. A szazadvég koriil kialakult,
mérsékelt hangi eklektika nyugodt tomegl alkotasa Nirnberg Hbf. (1900 —
1901). Hamburg Hbf. (1903 —1906, Reinhardt, Sossenguth és Medling terve)
(25. dbra) ismét jelentGs ujitasokkal szolgalta a vastti épitészet haladasat.
Els6 izben épiilt nagy atmend palyaudvar a vaganyok felett, a vaganyokra
merdleges keresztperonként. Az 50 méter széles keresztépiilet hidszertien hizo-
dik a vaganyzat felett, jellegzetes konturja berajzolédik a nagy csarnok
mogotte elhelyezett iivegezett homlokfalaba. K keresztépiilet 20 méter széles
folyoséjara vannak felflizve kétoldalt az utasforgalom helyiségei, igy a vaga-
nyokra lepillanté ablakokkal az étterem is. A nagy, 73 méter fesztavolsagn
csarnokot ennek hossztengelyére meréleges elrendezésii fidkesarnokok sora
szegélyezi. Az iivegezett csarnok kiilsé feliiletének ez az elrendezés plasztikus
meg]elenest biztosit. Juppen a nagy csarnok az, amely a szemléld tekintetét
magara vonja, és semmi esetre sem a magas ératorony vagy a keresztépiilet
kés(ieklektikéja. Hamburg funkciéjaban nagy koncepciéji, mondern alkotas-
nak tekinthetd.

Egyoldali felvételi épiilet szegélyezi Amsterdam Centraal Station (1881 —
89, P.J.H. Cuypers terve) (26. dbra) nagy csarnokat. Kz a magas miivészi
kvalitast alkotdas a késGeklektika mintapéldanyanak nevezhets. A két zomaok
toronnyal szegélyezett kozéprizalit uralja a hosszi, kétemeletes szarnyakbol
allg épiiletet. Az dsszhatés igen hasonlé Cuypers Rijk-mazeumahoz. A részlet-
képzések finomsdga a vasuti épitészetben paratlan: ablakkeretek, dombor-
miivek, cimerbetétek a gondos tervezést és munkat bizonyitjak. Hollandiaban
az elrendezés tobb kovetére talalt; az északi épitkezések modoranak meg-
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26. dbra. Amsterdam Centraal Station. 1881/89. (P. .J. H. Cuypers terve)

felelGen elGszeretettel hasznalnak nyerstéglafeliileteket (Hertogenbosch, Nym-
wegen ).

Svajcban Luzern — elrendezésével és alakjaval— a német palyaudvarok
fejlodésének lancolataba illeszkedik. Basel SBB (1904—07) kozéprizalitjanak
sarkain a késGeklektikara jellemzd, sszetett badogboritasa tetdfelépitmények
torz neobarokk hatast idéznek.

Osszetett ives manzardszeri tetoalakot talalunk Ploesti dllomdsépiiletén.
A kozéprizalit maga két kupolaszer( tetGidomot hord, ennél valamivel ala-
csonyabbak vannak az épitmény két végén. A vizszintes osszefogist a viaganyok
felli homlokzaton az elGtetd veranda biztositja.

Az akkori Ausztria a késéekletika jegyében épitette meg a lembergi
(Lwow) felvételi épiiletet. Az e korban altalinosan elterjed6 harmas tomeg-
csoportositast talaljuk meg itt is, amelynél a kozéprizalit és a 2 sarokrizalit
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27. abra. Moszkva. Kurszkij vokzal

harom hangsilyt képez: ezeket alacsonyabb, gyakran foldszintes, hosszan
elnyulo s‘ua.nv(ll\ kotik ossze. Bz, a barokk épitészetre visszavezethetd elren-
dezés a 19. szazad masodik felében kozépiileteknél altalanosan elterjedt. a
vasuti épiileteknél ezen tilmenden funkcionalisan is indokolt. Mert amig a
foldszinten szinte teljes egészében vastatiizemi és utasforgalmi h(‘l.\lsogol\
voltak elrendezve, az egymastél elvilasztott emeletes részeken lakasokat
helyeztek el. amelyeknek valéban nem is volt sziikségiik egymas kozti kap-
csolatra.

41(1@1&(\\ elrendezésii Plsen épiilete, kozépen nagy, a széleken kisebh
kupolaval. Az épiiletet az elsé emelet szintjén hdtdl()l]dl\ — kétoldalt — azok
a perontetul\. amelyek az emelt szinti vaganyokat szolgaljak ki. A homlokzat
zamatjat a mozgalmas kontir és a nagy kozépso ablak adja. Brod allomas-
épiiletén a késoeklektika mor elemeket alkalmazott.

A Moszkvai Kurszkij palyaudvar (27. dbra) a késoeklektika jellegzetes
terméke.
A kapitalizmus Magyarorszigon a kilencvenes években érkezik ,.viragko-
raba”, a vilighaborat megel6z6 konjunktira az épitétevékenység megnagy ()l)-
bodasdval mér érezteti hatasit. A MAV nagyszabasu épitkezéseket bonyolit le,
s miutan a fovonalak mar nagyjabdl lxlepultek a helyiérdeki vasutak épitésére
és a régi berendezések felujitasara keriil sor. Régebbi magasépitményeket
korszeribb, reprezentativabb opuletel\lxel valtanak fel. [gy a MAV magas-
épitési tigyosztalyanak ekkori gardaja, Perner Gyula vezetésével, donto “be-
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28. dabra. Zagrab, Zagreb (1893). Piaff Ferenc terve. 1. Elécsarnok, 2. Viarok,
3. Etterem, 4. Erkezési csarnok, 5 . Poggyaszfeladas, 6. (Tzem (forgalom), 7. Lakdsok

folyast gyakorolt a magyar vasiti épiuiletekre. Kiillonosképpen a Pfaff Ferene
épitész iranyitasaval készilt tervek jelentisek.

Pfaff szinte minden alkotdasanal érvényesitette a hagyomanyossa valt
tomegtagozddast, hangsilyos kozép- és sarokrizalitokkal. Zagrab (1892) (28.
abra ) nagysagrendileg is legfontosabb alkotdasa. Az épiilet 186 méter hosszu,
elGesarnoka 400 m? alapteriileti. Az eredeti alaprajz szerint itt még nem lehe-
tett az elGesarnokbdl kozvetleniil megkozeliteni a vaganyokat, csak a varé-
termeken keresztiil. Az oldalszarnyakban a folyosé a varos feldli traktust
alkotja; a késGbbi terveken ez a helyzet feleserélodik, s a folyosé a vaganyzat
feloli oldalon helyezkedik el. Fiuwme (1890) neoklasszicista, a kozéprizalithan
lev( elGesarnok messze kiugrik a homlokzat sikja elé; ez az elrendezés e korban
még szokatlan. Gydr bovitése soran (1894) Pfaff harmoénikusan illeszkedik a
meglevi kétemeletes romantikus épiilettombhoz; az egyiittes a masodik vilag-
haboruban pusztult el. Ttt épiilt a bovités soran hazankban elGszor aluljards

1g(m\'m(*(rl\o/olmh szigetperonos rendszerrel. Fiizesabony architekturajat
a szép aranyok miatt kell megemliteni. Pécs (1899) viszont a késGeklektika
egyre fokozédé nyug ,(1I(1n.s(1g(1t tiikkrozi. Temesvdar (1898-—99) épiiletén az
ornamentika gazdagabb, az aranyok ismét kedvezibbek. Egyike a legjelleg-
zetesebb alkotasoknak Miskole Gomaori pu. (1898 —99), kozéprizalit korablakai-
val és keretezésiikkel. Szeged (1902) és Miskole Tiszai pu. (1901) mellett ki kell
emelni az 1944-ben (‘Ipus/tult Debrecen (1901) (29. dbra ) épiilet nemes feliilet-
képzését, a kokeretek és a sotétszin( nvm stégla architektira kellemes Ossz-
hangjat. Pfaff ezen az alkotdson alkalmazta a német allomasokon annyira
elterjedt nagy, félkorives zarédasu nyilast. Minden valdsziniiség szerint
az 6 nevéhez fliz6dik a Kaposvdr-tipus tervezése is, amely ezen kiviil még két-
szer, mégpedig Versecen és Szatmdron is megépiilt. Pozsonynal neoklasszicizmus
érezheto az atalakitott j kozéprizaliton. Tobb atalakitas (Arad, Nyiregy-
hiza) és kevéshé sikeriilt épiiletterv is a szdzadfordulé koril készil a MAV
irodajaban  (Lipdtvdar, Téovis, Piski, Szolnok). A Déli Vasut megbizasabol
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Posel Gusztav épiti Szombathely 0 felvételi épiiletét (1901), a mérsékelt
eklektika jeles példanyat. Papa a két évtizedes konjunktira végén épiil (1911),
s neobarokkjaval a dekandenciat titkrozi.

A szazadeleji in. neoroman épitkezések koziil eurépai viszonylatban meg
kell emlékezni Metz (1908) épiiletérdl, zomok tornyaval. Nehéz kGarchitektura-
javal, de mozgalmas részeivel e kornak valéban jellemzé alkotasa. Olaszorszag-
ban Bologna a korareneszansz formamasolast tiikrozi.

7. Torekvés az 4j felé

Amig a konzervativabb épitészek a késGeklektika keretében kiilonféle
varialasokkal igyekeztek a stiluszavar utcajabdl kijutni, sokan mind égetébb
szitkségét érezték annak, hogy valami merden 7jjal préobalkozzanak, és igy a
szerkezeti fejlédést a kiilsé megjelenéssel sszehangoljak. Az elsd kisérletek —
a szazadfordulé idején — néha groteszk, néha ragyogé eredménnyel végziodnek.
A vasuti épitészet e forrasban levs épitészeti korszakban is jeles alkotasokat
hoz létre. ElGszor az épitészettorténetben, nem tagadhaté le az amerikai épit-
kezések visszahatdsa az eurépai kontinensre, igy az in. chikagoi iskola konstruk-
tiv, majd az utana fellendiilé ujabb historizalas nalunk késébb visszaiito, deka-
dens hatasat illetGen.

Victor Laloux két jeles vastuti épiilete Tours (1895—98) és a parizsi
Gare de Quai d’'Orsay (1897—1900). Formai szempontbdl fleg az el6bbi jelen-
t0s; a foldkozelbdl indulé homlokzati félkorives nyilasszegélyezés mar valéban
a tobbezeréves épitészeti formatradiciok felbomlasat tiikrozi. Kevéshé sike-
ritltnek nevezheté Maurius Toudoire bdGvitése a parizsi Gare de Lyon-nél
(1897—1900). A golyvazatosan megvastagodo, az tsszhatasban dominalé éra-
torony groteszk hatast kelt.

A szazadfordulé legfeltinobb allomasépiiletét Louis de la Censerie tervei
szerint 1898 —-1905 kozott épitették Anwvers-ben (Antwerpen) (30. dbra).
Homlokzata szinte megdobbenti a szemlélot a formak gazdagsagaval, valto-
zatossagaval, egymasra helyezésével. Az oldalhomlokzaton alkalmazott for-
mak a Belgiumban tért hédité Art Nouveau formdira vallanak, de a legegyé-
nibb az épiiletet lezaré kupola félkoralaku iivegfeliileteinek fogaskerékszeri
szegélyezése.

A bécesi szecesszio jeles alkotasai kozé sorolja az épitészettorténet Otto
Wagner Stadtbahn épiileteit. (Wagner a vastt Osszes magasépitményére ter-
vezési megbizast kapott, de ezen tilmenden még a viaduktok, tamfalak is az
6 keze nyoman épiiltek.) Epiileteinek homlokzatképzésén tisztasag, tomeg-
képzésében szerénység és célszerliség tiikrozodik. Néhany kisebb épiiletnél
merész , kisérleteket” végez, igy a Karlsplatz megallonal a falakat képezs mar-
vanylapokat vaskeretbe helyezi. A szecesszi6 masik vezéralakjanak, Josef
Olbrichnak Darmstadt palyaudvarépiiletére késziilt terve, sajnos, nem keriilt
kivitelre. A bécsi szecesszié hatasat tiikrozi a késobb elpusztult klagenfurti
és foleg a pragai fépdalyaudvar (1901 —09, Fanta és Gregor), amelynél az eld-
csarnok markans tomege félkorives alaprajzra épiilt.

Az akkori oroszorszagi épitészet nagy finn alkotasa Helsinki fGpalya-
udvara, Eliel Saarinen neves miive (31. dbra). Legjellegzetesebb motivumai
a fébejarat nagy ive és a torony, de figyelemre mélté az elGesarnok térkialaki-
tasa is.
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29. dbra. Debrecen. 1895/1901. (Pfaff Ferenc terve)
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30. abra. Anvers Central. 1898/1905. (Lowis de la Censerie terve.) A késéeklektika
jellegzetes homlokzata
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Németorszagban a formai haladast a Jugendstil képviselte. Ennek jegyé-
ben épiilt a Hannover funkcidira emlékezteté Karlsruhe (1908 —1913, A.
Stiirzenacker terve). Legmegkapdbb ujitasa a belsd tér szerkezeti megoldasa:
a kereszt alaku kozlekedd teret két nagy donga fedi, kazettas iivegfeliilvilagi-
tokkal. A dongdk Osszemetszddése teljesen sima, mindennemii szegélyezés,
ornamentika nélkiili. De nem kevésbé haladé a homlokzat is. A német épitésii
Basel Badischer Bhf. (1910—13, Karl Moser), a Helsinkinél lathaté for-
mak konnyedébb valtozatat képviseli. Merden egyénibb hangokat iit meg
Oldenburg (1911—1915). Alaprajza a Karlsruhe-nal sokak altal kif()gésolt
oldalsé pénztarelhelyezés kikiiszobolésével javitottnak mondhaté. KEnnek
ellenére a terv vesztett nagyvonaltsagabdl, homlokzati kiképzése viszont
annal érdekesebb. Eurdpa legnagyobb palyaudvara Lipcse fopdlyaudvara
(1902—1916, Lossow és Kiihne) (32. dbra). Az épilet tulajdonképpen azokon
a tradiciokon épiil fel, amelyeket az el6zé korszak nagy német palyaudvarai
alakitottak ki. A vonatfogaddcsarnok 6 hajéja kozel 60 000 m? teriiletet fed le.
A fejépiilet ezt a nagy csarnokkomplexumot teljesen atfogja. A tomegalaki-
tasban is kiugré két elGesarnok vezeti a kozonséget a vashetonszerkezeti —
ez koraban jelentds Gjitas volt — keresztperonra. Két elGesarnok szitkséges-
ségét a nagy méretek és az akkor még kiillonboz6 vasuttarsasagok indokoltak.
A vaganyzat szintben magasabb elhelyezését ezuttal a felvételi épiilet utas-
forgalmi helyiségeinok kétszintes elrendezéséhez hasznaltik fel. A fGhomlok-
zat, amely a varos egyik legjelentGsebb kozépiiletének szelepehoz ill6, érdeke-
sen méar tilhaladta a Jugendstil kiilonleges formaképzését, és inkabb konzer-
vativabb, nyugodt kiilsét nyujt. A masodik vilaghabort soran silyosan meg-
rongalt épiilet mar szinte teljesen ujjaépiilt. A korszak végén az 0j épitészeti
felfogas érvényrejutasat, a mai alkotasok korai példanyat tiikrozi a harmadik
Stuttgart épiilet (1911 —1927, Schoeler és Bonatz terve). A harmincas évek né-
met palyaudvarai, koztitk Disseldorf is, ezt az utat kovetik. Stuttgart fej-
palyaudvar, az utca szintje feletti vaganyhélézattal, csarnok helyett mar
nyelvperonos megoldassal 16 vagany részére. Lipcse elrendezésének példaja
nyoman a felvételi helyiségek két szintben vannak elhelyezve. A két bejarat
a tavolsagi és kornyéki forgalom szerint valasztja el az utasokat, s el6bbit
formailag a kiilonbozé nagysagrenddel hangsilyozza ki. Az igy aszimmetrikus
fotomeg architektonikus egyensilyat a német palyaudvaroknal a tovabbiak-
ban is annyira kedvelt dratorony adja. Bonatz nagyszabasu alkotasa zirja le a
vasuti épitészet teljes kibontakozasanak ezt a tobb, mint félévszazados
korat.

III. A kiegészités
(1914 —1945)

A nagy vasitépitések kora lejart. A vasutpolitika most elsGsorban az
iizem gazdasdgosabbd tételére irdnyul, amire a vilaghabora kivetkeztében elG-
allott gazdasagi helyzet kényszeriti a vasutakat. A rentabilitds érdekében a
kisérletek elsGsorban a vontatasi koltségek visszaszoritasara és a személyzeti
létszam csokkentésére iranyulnak. Mind a kettd dontGen hat a vasuti épité-
szetre. A még altalanos gézvontatas mellett rohamosan tért hodit a nyersolaj-
motoros ¢és a willamos wvontatds, amelyeknek kifejlesztése magyar mérnok
nevéhez is flizédik (Jendrassik, Kandd). A vilaghaborat kiovetd terileti valto-
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31. abra. Helsinki. 1914. (Eliel Saarinen terve.) A sszecesszio™ jellegzetes alkotdsa

32. dbra. Lipese Hauptbahnhof. 1906/1916. (Lossow ¢és Kiihne terve.)
legnagyobb palyaudvarépiilete

Eurdpa
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zdsok miatt is sor keriilt Gj épitésekre (1j hatardlloméasok sth.). A MAV
teriileti valtozasok kovetkeztében 33 helyen rendezkedik be hatarforgalomra
annak ellenére, hogyv 18 vonalon besziinteti az atmené forgalmat. A gépkocsi
és késébb a repiilégép kezdddd konkurencidja pedig az utazds kényelmének
fokozdsdra kényszeriti a vasutakat. A korszer(lsitési program keretében —
a jarmipark felajitasa mellett — néhany jelentds allomasépiilet atépitésére,
korszer(sitésére keriil sor. A korszak jellemzésénél végiill nem hagyhaté fi-
gyelmen kiviil a kozlekedéstechnika tudomanyos fejlédése, valamint az az
épitészeti szempontbdl jelentés torekvés, amely szerint a jarmiivek formai
kialakitasara is stalyt fektetnek.

Az épitészet fejlodését az els6 vilaghaboru visszavetette. Az épitGtevé-
kenység ugyan csakhamar fellendiil, de az épitémivészeti megnyilatkozas esak
lassan éri el azt a szintet, ahova a szazadeleji kibontakozas soran mar el-
jutott. A szecesszi6, a Jugendstil és az jité torekvések altal alkalmazott for-
mak ugyan altalanosan elterjednek, de alkalmazasuk gyakran elfajul, szervet-
lenné valik. Emellett a késGekletika utovirdagzasa is szerteszét tapasztalhato.
Mind e mogott azonban lassan teljes diadalra jut korunk modern épitomiivészete,
melyet roviden az alaprajzi funkcio kielégitésének elsGbbségével, szerkezeti
tlsztasavgal és az épiilet egy%zeru. a1‘an§ os tomegtagozddasaval lehet jellemez-
ni. A vasbetonépitészet nagyaranyu eloretorése mellett a 19. szazadban kifej-
16dott acélszerkezetek épitése is tovabb folyik.

A vasiti épitészetben a legszembetinGbb valtozas a vonatfogaddicsarnok
teljes elmaraddsa: a koltséges nagyfesztavolsagh ecsarnokszerkezeteket most mar
altalanosan konnyt perontetikkel helyettesitik. Formai kialakitasukhoz a vas-
beton szélesebb skalat biztosit, mint az el6zé korszakban az acélvaz. A felvé-
teli épiiletek tervezésénél a két vezérelv az utasforgalom aramlasanak funkecio-
nalis terelése és a vaganyok keresztezésmentes megkozelitése. Kifejlodik a
felvételi épiilettel szerves kapesolatban all6 feluljards vaganymegkozelités.
Noha kdltségesebb, mégis megfelel6bb megolddsnak bizonyul, mint az alul-
jaré. Elonyei a tiszta attekinthetGség, kevesebb mélyépitési munka. Alkalma-
zasa foleg adott szintviszonyok mellett el6nyds. A racionalizalas a nagyobb
epuleteknel a méretekkel valé takarékoskoddsra vezetett, kisebb épiileteknél
ezenkiviil a személy- és aruforgalom helyiségeinek Gsszevonasa is gyakoribb.
Amig korabban az dllomdsépiiletek nem vittek vezets szerepet az architektura
egészében, most olyan magas kvalitastak épiilnek, amelyek az épitészet egé-
szét reprezentaljak; elég ha Stuttgart mar habora elGtt tervezett, de most el-
késziilt épiiletén kivil Firenze és Amsterdam épiileteire utalunk. Az esztétikai
és a technikai részeknek ebben az dsszhangjaban — amely a vasiati épitészet-
nél szembeting — rejlik valdéjaban korunk épitészetének legpozitivabb vonasa.
A két vilaghabori kozti korszak felvételi épiileteinek kiilonos jelentosége még
abban is megmutatkozik, hogy ahhoz a nagyszabasti Gjjaépitéshez, amely a
masodik vilaghdborat kovetden valt sziikségessé, formailag, de elsGsorban
funkciéban — a kell0 tapasztalatok gy(jtésével — biztos alapot szolgaltatott.

1. A historizmus maradvanya

Az el6z6 idok eklektikajanak egyik késoi, de nagyméreti példaja Bar-
celona—Termino (1922). A nagy fejpalyaudvar kéthajds csarnokat oldalt tobb-
szintes, toretlen kubuszu szarnyak hataroljak, a fejrészen csatlakozé elGesar-
nokot harom csegelyes csehsiivegboltozat fedi, melyek kazettazott bels felii-
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33. dbra. Barcelona-Termino. 1922

’

letilkkel és az elvalaszté dongaivek tagoltsagaval a neoeklektikat jellemzd
finomsagot mutatjak (33. abra ).

Olaszorszagban a huszas években jelentds épitGtevékenység folyik, s igy
itt sok allomasépiilet késziil még a historizmus jegyében. A vilaghaboru sza-
kitotta meg Milano épitését (1913 —1930, Stacchini terve). Az épiilet az ameri-
kai neoeklektikara emlékeztets fellengzés monumentalitasaival bombasztikus
hatast keres, ugyanakkor a funkciok helyes kielégitése teljesen hattérbe
szorul. Catania (1924), Sassart (1927), Forle (1927), Falconaro (1930) és az
aranyaiban kiegyensilyozottabb Frascati (1931) is torténelmi formakinesbdl

Ll(nn{’r A dél- tn'()ll allomasok, igy Bremnero (1928) és Bolzano (1928) lényege-
sen u]aI)l) fiatalabb felfogast mutatnak. A jelentés Napoly Mergellina (1925)
az eroltetett historizalas tdltlldtdtl(lnhdgdt tiikrozi.

Koln|Deutz (1924, H. Rottcher terve), melyet még a habor el6tt kezdtek
meg, a Németorszagban is divattd valt neobarokk jegyében all; Weimar
(l‘) 22) nyugodtabb. A Heimatstil szamtalan példajat lathatjuk kisebb-
nagyobb felvételi épiiletek esetében (Frankfurt/Oder ).

Magyarorszagon Zalaegerszeg (1926 —27, Fabian L. terve) voltaképpen
a neoromantikahoz sorolhato. Szentes épiilete Pfaff Ferenc épitészetének hagyo-
manyait eleveniti fel, mig Békéscsaba (Goszleth B. terve) a vilaghabora elotti
hazai szecesszi6 jegyeit hordja magan. Jelentos a balatoni vonal allomdsainak
atépitése, melynél a korszerii alaprajzi szempontokra val6 térekvés mar érez-
heté. Formailag a népi épitészetbdl vett motivumok és barokk reminiszcenciak
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keverednek. A legjelentdsebb Székesfehérvar atépitése (1930, Ney Akos terve),
ahol a korszer(isités eredményeként épiil meg a régi facsarnok helyén az alul-
jaros megkozelitésii szigetperonos rendszer.

2. A modern diadala

A Werkbund, a Bauhaus, Wright és Corbusier miivei végre meg-
tették hatasukat, az épitésztarsadalom atérezte az Gj épitészet lényegét. A har-
mincas években, a modern épitészet elsd fazisaban a diszitetlen sik falfeliiletek
és a kockaszer(i épiilettombok altalanosan elterjednek.

Németorszagban, Berlin kizelében tébb kisebb felvételi épiilet késziilt
e korra jellemzd architektiraval. Figyelemremélté a szasz Meissen (1928,
Mirus és Kreis terve) markans épiilettomege. A kétemeletes U alakd tomb sar-
kaba ékelddd oratorony kiegyensilyozott tomeget biztosit Friedrichshafen
(1930—32) fejpalyudvari épiiletének. Alaprajza és térkapesolasa a kiilonleges
elhelyezés miatt tér el a klasszikus megoldasoktol. Az atjardszer(i elGesarnok
a molo és a varos felSl egyarant megkozelithets. A Stuttgart példajara tamasz-
koddé nagy német épiiletek Diisseldorf, Oberhausen és Beuthen. Diisseldorf
kétszintes, atmend forgalmi un. kozépallomas (1932—34, Kruger és Behnes
terve) (34. abra) egyben alaprajzi fejldést is jelent. Az elGesarnokbdl kiilon
szarny nyilik a_jegypénztarak részére. A poggyaszkezelés az elGesarnoktol el
van valasztva. Erdekes, hogy az étterem és a vardtermek egymas felett, a csar-
nok szintjéhez képest fél-fél emelettel eltolva foglalnak helyet. Az épiiletnek
igen keskeny teriilet allt rendelkezésre, miért is hosszan elnyuajtott. Ugyancsak
kétszintes atmend palyaudvar Oberhausen (1933). Beuthen (1931, Grossart és
tarsai terve) tornya a palyaudvarra vezetd Gt tengelyében varosképileg fontos
elem. Amig az alaprajz a hatarforgalom sajatossigai altal megszabott kovetel-
ményeket elégiti ki, a kiils6 kiképzés nélkiilozi az el6z6 példak esetében tapasz-
talhaté finomsagokat. K nagy palyaudvarok formai hatasa figyelheté meg
Merseburg és Zwickaw allomasépiiletein.

Anglidban a London-kérnyéki vasutak Arnos Grove (1932, Ch. Holden
terve) (35. dbra) allomasa a modern angol épitészet egyik kimagaslé alkotasa.
A markans foparkannyal lezart foldszintes tomb f6lé a henger alakt esarnok
tomege nyulik. Az {liveg- és falfeliiletek helyes aranyaival ez az épiilet feliil-
mulja kora legtobb épitészeti miivét. Holden masik jeles alkotasa a néhany
évvel késobb épitett Uabridge vasbetonszerkezet(i vonatfogaddesarnoka,
amely alakjaval voltaképpen atmenet a régi nagy csarnokok és az tjabb
peronteték kozott.

Bukarest Gara de Nord atépitése soran a klasszikus épitészeti elemek és a
modern torekvések érdekes osszhangja sziiletik meg.

A svéjei vasutak legnagyobb épitkezése a két vilaghabora kozott a 70
éves Genf Cornavin teljes atépitése (1927—33, Flegenheimer és Nager terve).
A tobb iitemben lebonyolitott atépités soran az elrendezés tobbszint(i a&tmend
palyaudvart eredményezett. Legnagyobb érdekessége, hogy az elGcsarnoktol
lejté, nem pedig lépesS vezet a szigetperonokat megkozelitd alagithoz. A £6-
funkeciét azonban a vamkezelés helyiségeit megkeriil§ utasforgalom hosszi
ttvonala erésen rontja. A megnovekedett gépjarmiiforgalomra valé tekintettel
az éplilet megkozelitéséhez az elGtér atépitése is szitkségessé valt: ez a kivetel-
mény a késdbbiek soran altalanossa valt. Tébb konvencionalisabb épiilet mel-
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J4. dbra. Disseldorf Hauptbahnhof. 1932/34. (Kriiger és Behnes terve)

35. dabra. Arnos Grove (London). 1932. (Charles Holden terve)
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36. dbra. Fluelen 1944/45. Funkcionalista felvételi épulet kozépallomédson

lett a svajci vastuti épitészet magaskvalitast alkotasa a korszak végén épitett.
kis Fliielen allomasépiilet (1944—45), a Gotthard-vonalon (36. dbra).

Franciaorszagban a Gare de I'Est atalakitasa Parizs egyik legnagyobb-
forgalmu palyaudvaranak funkciéit javitotta meg. Genfhez hasonléan itt is
épitettek az elGtéren at vezets aluljardokat. Jelentds alkotas Versailles Chantiers
(193133, A. Ventre terve), mely teljes architektonikus egységbe kovacsolja
a felvételi épiiletet, a szigetperonok felett htizddo feliiljard hidszer( épitményét
és az ennek a végén toronyszeriien elhelyezett valtéallité kozpontot. Az igy
kialakult f6tengelyt a palyaudvarra vezeto ut ésa szimmetrikus zsakrendszer(
allomasel6tér még jobban kihangstlyozza. Formailag az épiilet nem éri el az
elrendezésnél mutatkozo szinvonalat; ives zarddast nyilasai Caen (1936, Pacon
terve) épiiletét is befolyasoltak. A hajé—vonat forgalom 1j kulespontjai Brest
és Le Havre kikotépalyaudvarai, kiilonleges funkecionalis kévetelményekkel
(V. Cassan tervei). Krdekes, hogy Le Havre— Maritime, csakugy mint.
Revms Gare Centrale (1930—34, M. Lemarec terve), vasbetonszerkezeti vonat-
fogaddesarnokkal épiiltek, amelyek ugyan méretiikkben nem vetekszenek a 19.
szazad végének nagy alkotasaival, de a peronteték korszakaban kiilonleges
megoldast képviselnek.

A harmincas években szinte egyontetiien allnak a modern épitészet mellé
az Olasz Allamvasutak. Itt mar a kisebb épiiletek is koran az 1j szellemben
fogantak. Angiolo Mazzoni harom jeles épiilete iranymutaténak szamit.
Reggio Emilia (1936) épiileténél az elnytdjtott tomegbdl az elGesarnok sima
kockaként 1ép el6. A helyiségek kapcsolatanak, magassagi és megvilagitdsi
igényeinek megfeleld alaprajzi csoportositdas még pregnansabban mutatkozik
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37. dabra. Firenze Stazione Santa Maria Novella. 1936. (Micheluzzi és tédrsai terve)

meg Siena-i épiiletén (1936). A fétémbben az elGesarnok-jegypénztar, vars-
terem, kijarati folyoso, poggyaszkezelés és az étterem-konyhaiizem foglal
helyet. Kiilonallé a forgalmi helyiségek tombje, ismét kiilonallo a flités és a
hivatali helyiségek épiilete. Mindezeket egy vizszintes hangsulyt is nyjto tetd
kapesolja egybe, mely a komplexumhoz koéti még az aruforgalom és posta
helyiségesoportjait is. Hasonléan érdekes tomegjaték jut érvényre Mazzoni
Trento (1937) épiileténél is, ahol a nagyvonaltan kialakitott elGesarnok a terv
legértékesebb része. Az olasz vasutak mas épiiletei (Anzio, 1934; Viareggio,
1936; Aprilia, 1937; Ventimiglia, 1938; lesi, 1938, s a jelentds Como, 1938)
sem maradnak el értékben Mazzoni alkotasaitél. A legnagyobb jelentdségii
olasz épiilet a Firenze Stazione di Santa Maria Novella (1936, Micheluzzi és
tarsai terve) (37.abra ). Stuttgart utan ez a nagy fejpalyaudvarok fejlédésében
a soronkovetkezo lépés. A haladas itt elsGsorban a szerkezetre és formara vo-
natkozik. A torténelmi kornyezetbe helyezett épiilet f6homlokzatan az eld-
csarnok aszimmetrikus elhelyezését a beforduld eléteté erds arnyékhatasa
ellensulyozza; a nagy sima falfelillet — amelybe az tivegfeliilet harmonikusan
metszédik — dominal.

A negyvenes évek elején Schelling két, Amsterdam-kiilvarosi palyaudvara
iranyadé. Amsterdam Amstel (1939) dllomds oldalsé helyzetii felvételi épiilet,
atmend palyaudvar mellett. Az elGesarnok tombje kétszintes, az alséban 2500
kerékpar részére van férGhely. Maga az elGesarnok hatalmas iivegezett falakkal
hatarolt tér, hossztengelyével a szigetperonokra meréleges. A terv egyenld
gondossaggal oldja meg az allomaselGtéri varosi kozlekedési eszkozok és az eld-
csarnok kozotti, valamint az utasforgalmi rész és a peronok kozotti kapesola-
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38. dbra. Blankenberg. 1936. (Henry van de Velde és tdrsai terve)

tot. Az el0esarnok architektonikus kihangsilyozasa mutatja, hogy az utasfor-
galom f6 funkecioi mar mind e térbe koncentralodnak. Amsterdam Muwidenpoort
(1940) kiilonleges helyszini adottsagokhoz igazodik, ékalaki teriileten. Az eld-
csarnok forgalmat tizletsor bontja érkezd és indulé iranyra. Amstelhez hason-
[6an itt is van a szigetperonokon kisebb befogaddképesség(i vardterem.

Az eurdpai vasuati épitészet jellegzetes muvei e korbdl a finn Tampere
(1933—38, K. Seppiild terve) sima kubuszaval, a dan Fredericia (1936) a vaga-
nyok feletti felilljarét lefedé nagy nyeregteté nyudjtotta érdekes tomegjaté-
kaval, és Henry van de Velde Blankenberg (1936) (38. dbra) felvételi épiilete
Belgiumban. A Szovjetunid, mely a szocializmus épitését e korszakban kezdi
meg, szintén épit tobb jeles felvételi épiiletet (igy a modern Szocsi-t), vasutai-
nak épitészete azonban a masodik vilaghabora utan bontakozik ki teljesen.

Magyarorszagon Kiskunfélegyhdza (Goszleth B. terve) jelzi az elsG felvé-
teli épiiletet, amely kiilsején az 0] épitészet jegyeit hordja. Igen sikeriilt Mdria-
besnyd (1936, Ney A. terve) szigetperonon elhelyezett épiilete, mely nagy
vasszerkezet(i perontetchoz kapcesolja az utasforgalom szerény helyiségeit.
Kecskemét atépitése mellett Kobanya alsé pu. (Kamarassy terve) tilkrozi a
negyvenes évek elejének konstruktivista magyar épitészetét.

Itt kell megemliteni, hogy a kisebb vastti épiileteknél a kiilsé architek-
tira gyakran tamaszkodott a taj, illetGleg a népi épitészet hagyomanyaira.
Az ilyen torekvések az épitészet szazadforduld koriili érdeklédéseire vezethe-
ték vissza, amikor is a formakines novelésére iranyulé szandék osztondzte a
kutatasokat, amelyek sok elhanyagolt adatot, népmiivészetet hoztak fel-
szinre. A vasiti épiileteknél gyakran a tajba, illetve a falu kiornyezetébe valo
illeszkedés miatt alkalmaztak ezeket a motivumokat. Kiilonésen Német-
orszagban jutott az elsé vilaghabort utani években ez az iranyzat altalanos
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39. dbra. Kaltennordheim

érvényre. Az 1924-ben épitett To6lz— Lenggries vonal épiileteinél még az Gr-
hazak is alkalmazkodnak a bajor népi épitészethez. Sokkal pozitivebben érté-
kelhet$ az, amikor a népi épitészetbdl a formak egyszeriibb, tisztabb interpre-
talasahoz meritenek. Szép példa erre a nyugodt megjelenésti Kaltennordheim
(1934) (39. abra ). A hasonlo szellemben fogant svajei Mosen (1935) allomasnal
a racionalizalas érdekében egyesitették a kisforgalmu felvételi épiiletet az aru-
kezeléssel. A népi és a modern épitészet sikeres Osszhangjat titkrozik a Jluq~
litzthalbahn épiletei (1941, R. Sproggel tervei). A vonal kis megalldhelyi és
allomasi felvételi ("piilotoi melyek anyagsziikségiikben is alkalmazkodnak a
hegyvidék nvujtotta, fa- és kGépitkezés ;1(1()ttsag(111101, formajukkal, homlokzat-
festésiikkel és alakjukkal atgondolt, mintaépitmény jellegtiek ( Barenstein,
Weesenstein, Altenberg). A magyar vasutak mentén a mar emlitett balatoni
vonal néhany atalakitasa mellett ((I(ir(l(mg/, Balatonzamdrdi ) a népi jelleget
a Déda—Szeretfalva kozott épitett allomasok akartik kifejezésre juttatni, de
legtobbjiik inkabb erdltetettnek hat.

3. A perontetd

A perontets, mint lattuk, a funkciondlis kétszintes palyaudvarral egyiitt a
19. szazad utols6 éveiben fejlédott ki. Elonye gazdasagossagaban rejlik, mert
mig a csarnok tetét huzott a vaganyok folé is, addig a peronteto csak az utasok
altal hasznalt teriiletsavot fedi le. A perontetok fabdl, acélbol vagy vasbeton-
bol épiiltek, de gyakoriak a vegyes szerkezetek is. Alakjukra nézve egy
ragy kétoszlopsoros alatamasztasi médokat kiilonboztetiink meg. Fabdl épiilt
Interlaken (1939) palyaudvaron a 2. peron tetdje, ives ragasztott tartékkal,
kettos zsaluzattal, aminek kovetkeztében alulrdl sikfeliilet latszik. Az eséviz-



elvezetés kozépso csatornaval torténik. Ezzel ellentében Déniken (1944) ugyan-
csak enyvezett kivitelben késziilt perontetGjénél a vizelvezetés az ereszvonal-
ban végigmend csatornak segitségével torténik. A kétoszlopsoros perontetk
voltaképpen a régi facsarnokok peronra helyezett kisebbitett masai, az ess-
vizet nyeregtetészertien vezetik el kifelé (Dunakeszi miihelytelep, régi tets).
A fat szivesen hasznaljdk vas- és vasbetonszerkezet(i teték alsé sikjanak bori-
tasara, tetszetos felillete miatt (Bratislava ).

A vasszerkezet(i teték szélesebben elterjedtek, mint a fabol késziiltek.
Az elsé vilaghaborut megel6zé idSkben kizarolag szegecselt kitésekkel, a két
vilaghabort kozott méar gyakran hegesztett kivitelben. Lugano-ban (1933) a
tartovaz T alakt keretekbdl all, amelyek 14,3 méterenként vannak elhelyezve,
s kétoldalt elhelyezett szelemenekkel hordjak a teto fahéjazatat. Hasonlé elvek
szerint késziilt Genf-Cornavin (1931—32) allomason a 2. peron lefedése, de a
T alakt keret kinytlasa itt nagyobb. Ugyanitt a 3. peronon kétoszlopsoros
hegesztett vazi perontets késziilt. Befelé lejtd tetosikokkal épiilt Mariabesnyin
a kétoszlopsoros, konzolos perontets. Bukarest Gare de Nord-nal hasonléan
vasszerkezet(i perontetét alkalmaztak, de itt a fejallomas nyelvperonjainak
lefedését szolgalta.

Mar Tony Garnier hires Cité Industrielle tervében, vastatallomasanal
vasbetonszerkezet(i perontetot abrazol. Valéban ezt az alakot valdsitjak meg
altalanosan a harmincas években. Firenze nyelvperonjain egyoszlopsoros ki-
vitelben késziilt a karcst vasbetonszerkezet. T'rento allomason hasonlé megol-
dasndl a szogletes pillérek és a sik tet6forma monumentalis alakzatot mutat,
s formailag idomul az allomas homlokzatdhoz. Loughton-ban gombafédém-
szerl kialakitassal alkalmaztak egyoszlopsoros kivitelli vasbetonperontetit.
A vasbetonépités klasszikus modoraban, kétoszlopsoros kivitelben késziilt
Tatabianya szigetperonjan a tetd. A tetOsikok az oszlopallasok felé lejtenek,
miért is a tetGsik metszete W alakt. Kz az alakzat még a régi vasszerkezeti
perontetokre vezethets vissza (Gyor). A vasbeton peronteték szempontjabdl
ez a korszak még csak elsd 1épésnek tekinthetd, a szerkezetek tokéletességiik
teljét az eldregyartas és feszités elterjedésével, az Stvenes években érik el.

IV. Az Gjjaépités
(1945—)

A masodik vilaghdabori pusztitasai a vasutaknak sulyos karokat okoztak.
A héaboru altal sujtott teriileteken a palyaudvarok nagyrésze megrongalédott.
vagy elpusztult. Az Gjjaépités, amely az 6tvenes években is még tart, éppen a
pusztitasok nagy mértékénél fogva oly sok vasuti épiilet épitését kivanja,
hogy az helyenként a nagy vasutépitések koranak épitészeti tevékenységét is
meghaladja. Az ujjaépitésre elsésorban a géepontokon, tehat a nagyobb épii-
leteknél van sziikség. Az ujjaépités soran igyekeznek azoknak az elveknek
érvényt szerezni, melyek a vasuttechnika, az épitotechnika és a kozlekedés
més igényei kovetkeztében alakultak ki. A méasodik vilaghaborit kévets idében
a tavolsagi kozlekedés terén a légiforgalom, a kérnyéki forgalomnal a gépjarmi
jelent — most mar komoly — versenytarsat. A vasit a gyorsabb kozlekedéssel
és a nagyobb kényelem biztositasaval veszi fel a harcot. Az wjjaépités mellett
a még fokozottabb harc a gazdasidgossagért a vasutak gyékeres rekonstrukciojat
teszi szitkségessé, ami a vasttiizem egész teriiletére kihat. Egyes kisforgalmu

156



40. dbra. Szocsi

vonalakat megsziintetnek, igyekeznek megoldani a nagyvarosok halézatainak
problémajat, de csak kevés helyen gikeriil gyokeres megoldasra jutni. A tav-
kozlo-, jelzG- és biztositoberendezések fejlesztése niveli a meglevd vonalak
atbocsatoképességét és a forgalom biztonsagat.

Nehéz attekintést adni a kozelmult épitészeti tevékenységérsl. Amig az
Amerikai Egyesiilt Allamokban a negyvenes évekig, a szocializmus épitésének
utjara tért orszagokban pedig az Otvenes évek kozepéig altalanosan még a
historizalas utéesengése érvényesiil, addig mashol az un. modern épitészet az
elsG, puritan fazisabdl mar tovabbfejlodik egy differencialtabb tomegalkotast
és részletképzést alkalmazo, de valtozatlan alapelveken nyugvé iranyzat felé.
Napjainkban ez a tendencia mar szinte altalanosithaté. Kilonosen ra kell
mutatni azokra a valtozdsokra, melyeket az épitoipar gépesitése, az 0 szer-
kezetek (feszitett beton, eléregyartas) és az uj anyagok (miianyagok) alkal-
mazasa jelent.

A vasuti épitészetben, a racionalizalas eredményeként pl. a nagy
karokat szenvedett német épiiletallomany — a megnivekedett igények ellenére
az eredeti ossztérfogat 709 -aval kivanjak djjaépiteni. Ezt a nagy belmagas-
sagi reprezentativ terek takarékosabb megoldasaval, az alaprajz racionalisabb
megoldasaval igyekeznek elérni. A fejlédésre — amennyire az ma mar egy-
altalan attekintheté — az a polarizacio jellemzo, mely a stlypontot a tulajdon-
képpeni felvételi épiiletrél egyrészt a vaganyokkal érintkezd peronokra.
peronlefedésekre, peronmegkozelitésekre, masrészt az allomaselétéren a felvételi
épiilet utasaramlasanak és a varosi kozlekedési eszkozoknek talalkozopont-
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jahoz tereli. Mig az els6nél mar az el6z6 periédusban is kiforrott alkotasokat
lattunk, addig a megnovekedett gépjarmiiforgalom az allomaselétér kérdését
vetette fel, amely a mult szazadban még csak a parkositas esztétikai probléméa-
jara szoritkozott. Miként 50 évvel ezelGtt a vagany feldli oldalon, most gyak-
ran itt is segitségiil kell venni a tervezések soran a ,,masodik sikot”, és a for-
galom keresztezésmentes, zavartalan lebonyolitasa érdekében alabujtatasokat,
hidakat, aluljarékat kell épiteni. Igen jellemz6 az egyes kozlekedési dgazatok
koordinacidja folytan némely felvételi épiiletnél megmutatkozd, kozvetlen
kapesolatbdl szarmazé, megvaltozott igény is. lIgy pl. Macon allomason a
felvételi épiilet egyarant szolgalja a vasit és az autébuszallomas utasait., s
ehhez T alakt alaprajzi konturba felftizott helyiségesoportositast alkalmaz.
Az elGesarnok a kozéppontban foglal helyet. Hasonl6képpen érdekes és jellemzo
Gatwick Airport épiilete, mely a Nagy-London melletti repiil6tér utasainak
kozvetlen beszallasi lehetOséget nyajt a repiilGtéri épiiletbol. Természetesen,
ezek mellett a kiragadott jellegzetes példak mellett az allomasépiiletek nagy
része a funkciok mar korabban ismert kovetelményeinek igyekszik meg-
felelni.

K kor részletes ismertetése egy, a torténeti fejlédést elemzd tanulmany
keretében nem lehet cél; az el6z6 fejezeteknél is vazlatosabb ismertetése, a
legnevezetesebb alkotasok megemlitése azonban a teljesség kedvéért elenged-

hetetlen. A helyes példak kiragaddsa azonban itt — éppen a torténeti tavlat
hianya folytan — még nehezebb.

A Szovjetunioban a masodik vilaghaboruban bekovetkezett pusztitasok
utan nagyszabasu Gjjaépitési. illetve korszer(sitési munka indult, amelynek
soran szazaval épitették az j felvételi épiileteket. A Szovjetunié vasutainak
a mienktdl eltér6 adottsagai, igy a rendkiviil hosszu utazasi tavolsagok, a fel-
vételi épiiletek alaprajzaban is kiilonleges szempontokat érvényesitenek.
A vardtermeket a kornyéki és tavolsagi utasok igényeinek megfelelGen valaszt-
jak szét, fokozottan iigyelnek az utasok kényelmére, a gyermekek pihentetésére
és az utasok egy részének atmeneti elszallasolasara. Erdekes a poggyaszforga-
lomnak konzekvens kiilonvalasztasa az utasforgalom egyéb funkeiditol.
A poggyaszfelvétel tébbnyire az alagsorban, az el6esarnok alatt foglal helyet.
Az 0j palyaudvarok koziil a kézepes nagysaguak is mar mind szigetperonos
rendszer(iek. Epitészeti forma szempontjabdl az ismert alkotasok nagy részét
még az épitészetet ért birdlat el6tti idSben tervezték. gy azok az épitési elvek,
amelyek ma a Szovjetunioban mértékadoak, még nem érvényesiilhettek a vas-
ati épiileteknél, mert azok tiulnyomoé részben a habort utani Gjjaépités elso
fazisaban keriiltek megvaldsitasara. Ogyessza (1952, L. M. Csuprin és V. V.
Bereznickij terve) ujjaépitésénél kisebb beépitett épiilettombbel a régi befo-
gaddképességet 659,-kal novelték. Az épiilet L alaprajza, fejpalyaudvart
szolgal ki, a tavolsagi és kiornyéki utasok teljes elvalasztasa érvényesiil.
Harjkov (1952, G. 1. Volozinov és munkatarsai terve) tobb tervpalyazat le-
bonyolitasa utan keriilt kivitelre, a felvételi épiilet maga 104 ezer m?. Itt is
érvényesiil az elGesarnok alapteriiletének a varohelyiségek rovasara torténd
novelésének elve. Kurszk (1952, 1. Gi. Javejn terve) épiiletén a kiilonos gond-
dal kiképzett bels6 terek figyelemre méltéak. Sztalingrdad (1954, A. V. Kurovsz-
kij és tarsai terve) formajaban az orosz klasszicizmus hagyoméanyait titkrozi.
Az épiilet belso tereinek méretét az elGesarnok 26 méteres belmagassaga jellemazi.
A megnovekedett fiirdéforgalom miatt az alig hisz éves épiilet helyére tjat
emeltek Szocsi-ban (40. dbra). A Fekete-tenger partjan figyelemre mélto ezen-
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11. dbra. Roma Termini 1947/50. (Montuori, Caline és tarsaik terve)

kiviil Sz /m/(‘mpu/ és Szuhwmi j épiilete is. Alaprajzaban valamennyi a kiilon-
leges lm‘ny(‘l\ és a sziikséges reprezentacio figyelembevételével késziilt, az utas-
fmg.llvm rész a vastutiizemi résztol teljesen el van vilasztva: utébbi tobbnyire
kiilon épiilettombben helyezkedik el. Igen gyakoriak a Szovjetuniéban a vaga-
nyok kozé épitett szigetpalyaudvarok, amelyeket aluljarékon lehet megkozeli-
teni  (Orel, Szmolenszk, Lozovaja).

A vasati felvételi épiiletek csoportjatol kiilonalls, de épitémiivészeti
jelentdsége miatt feltétleniil megemlitendd kiilon csoportot képez a moszkvai
foldalatti vasit. Az egyre bovilé vonalhdalézat mentén valamennyi allomast a
nemzeti és népi épitészeti hagyomanyok formakinesének gazdag és szines
csoportositasaval épitették fel.

Olaszorszigban épitették a habora utani palyaudvarok egyik legnagyobb
feltiinést keltett példanyat, a modern épitdmiivészet soraban altalinosan el-
ismert Roma Termini-t (1950, Montuori, Calini és tarsaik terve) (41. dbra).
Az architektonikus hangsilyt a vaganyok teljes szélességét atfogd sima épiilet-
tomb alkotja, mely 5 emeletsoron at a vasutiizem irodahelyiségeit foglalja
magaba. Az 5 emelet mindegyike 2 ablakszalaggal van megvilagitva; ez a
kedvez bevilagitast célzd megoldas formalisztikus utanzasra késztette Rot-
terdam Central tervezdGit. A fotombhoz aszimmetrikusan csatlakozik a teljesen
tivegezett elGesarnok, amelyet egy merész hullimvonali és messze kinyulo
teto fed. Az éttermi szarny kisebb tombje az atellenes oldalon nyulik ki a hom-
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loksikbél. A forgalmat 22 fejpalyaudvari vagany bonyolitja le, a magas iroda-
épiilet a vele azonos magassagt oldalszarnyakkal egyiitt U alakban fogja kozre
a 10 kozbens perontetdvel fedett ,,palyaudvart’”. A keresztperon és elGesarnok
kozotti folépes6k — amelyek egyben az Gtemeletes irodaépiiletet is kiszolgal-
jak — kozvetlen kapcsolatot teremtenek a foldalatti vastathoz. Az épiilet elGtt
gondosan megoldott el6tér helyezkedik el. Hasonlokeppen tervpalyazatokon
érlelédott ki Velence St. Lucia palyaudvaranak 1j, sima homlokfeliilet{i épiilete.

Ezzel szemben tobb olasz allomasépiilet, igy Foggia, Verona Porta Nuova,

Padova Stazione Centrale a klasszicizalas jegyeit hordja magan.

A Német Demokratikus Koztarsasagban Lipcse, Eurépa legnagyobb palya-
udvaranak helyredllitasara forditanak nagy gondot. Mas jelentés allomasok
rekonstrukeiojara is sor keriill (Dessau, Magdeburg). Tébb kisebb 1j épiilet
a tajépitészet tradicidinak figyelembevételével korszeri megoldasokat repre-
zental (Falkenhagen, Hohen Neuendorf West). A Német Szovetségi Koztarsasdg
épitkezései koziil jelentés Heidelberg vonalathelyezés kovetkeztében sziikségessé
valt ] atmend palyaudvaranak épiilete (42. dbra), tovabba Kdln, Bochum,
Miinchen 1jjaépitése, mely egészen modern alkotasokat eredményezett.
Ezeket a munkakat elsésorban a vasutiizemi szempontok jo kielégitése jel-
lemzi; egyediil Miinchen elGesarnokanak épitészeti megoldasa mondhaté fel-
tétleniil sikeriiltnek. T6bb épiilet elGesarnokaban a vasit, illetve vasuttorténet
egyes mozzanatait szimbolizalé képzémiivészeti alkotasok festik ala az épiiletek
rendeltetését. Németorszagban tébb formalisztikus alkotas is sziiletett (Goch ).

Franciaorszagban Auguste Perret posthumus miveként épiilt meg
Amiens (1958), kissé tartézkods formanyelvvel. A tengeri kikétok palyaudva-
rainak wjjaépitése (Calais Maritime) soran a belso terek reprezentativ kikép-
zésére forditottak gondot. Az tjabb mivek koziill Angers St. Loud és Poitiers
(Peirani terve) emlitésre méltoak.

Hollandiaban tobb nevezetes épiiletet emeltek. Rotterdam tjjaépitése
soran ives alaprajza felvételi épiiletet csatlakoztattak a szigetperonokhoz.
A fotomb iveltsége mintegy jelképezni kivanja az épiilet és az elGtér forgalma-
nak osszeforrottsagat. Az amsterdami épiileteirél neves Schelling két ajabb
épiilete Knschede és Hengelo érdekesen inkabb enyhe eklektizaldst mutat, s
ha a funkciokat ki is elégiti, formai téren nem tekinthetd haladasnak. A hol-
land vasutak legjobban sikeriilt épiilete Eindhoven alloméason épiilt (1958,
K. van der Gaast terve) (43. dbra). Az épiilet fekv( hasab alaki tombje a
homlokfalon majdnem teljes egészében aluminiumkeretbe foglalt iivegtablak-
kal van megnyitva, e mogott az étterem foglal helyet. Az eléesarnok az allomés-
el6térrel két oldalon all kapesolatban; ennek a lehetdségnek kiaknazasa az elo-
tér nagy forgalmanak kedvezd kialakitasat tette lehetévé.

(Csehszlovakiaban Pardubice (1958) j épiilete jelentds; az épiilet magjat
a hosszan elnyujtott nagy elGesarnok képezi.

A hazai 1jjaépités elsd eredménye a negyvenes évek szellemében fogant
Sdrbogdard (1948). Az 6tvenes évek elején tobb kisebb épiilet késziilt a Kozép-
terv, illetve Uvaterv terveziinek (Gyor Jozsef, Molnar Rudolf, Ranky Joézsef,
Vass Dénes) munkdja nyoman. Ezek, a funkciok tokéletes kielégitése mellett,
egyszerl alakzatra torekszenek (Balinka, Koény, Balatonszabadi-Sosto [ 44.
abra] stb.). Pécel nagysagrendileg egy nagyobb lépesot képvisel, Sztalinvdiros
az Otvenes évek elejére jellemzG formanyelvet interpretalja. A nagyobb allo-
masok kozill Nyiregyhdaza épiilt elsonek (1949, Gilyén—Zahradniczky terve);
jellegzetessége a forgalmi szolgalat kettévalasztasa révén a rendelkez6 forgalmi
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42. dabra. Heidelberg. 1955. (Helmuth Conradi terve.) Az utasforgalmat szétosztéd
keresztesarnok a vagdanyokat hidalja dt

413. dbra. Eindhoven. 1956. (Van der Gaast terve.) Az uvegfal mogott az elsé emeleten
az étterem helyezkedik el, mogotte az eléesarnok légtere
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44. dbra. Balatonszabadi-Sosté. 1949. (Gyor Jozsef terve)

szolgalatnak a homlokzaton is dominalé elhelyezése. Székesfehérvar (1951,
Kelemen Laszl6 terve) épitését erds megkotottségek jellemezték. Az épiilet
hangsulyos f6tomegét alacsonyabb szarnyak szegélyezik. Architektarajat még
a historizalas jellemzi. Hatvan (1956, Nagy B.— Félix terve) uj felvételi épiilete
szakit a hagyomanyos tomegtagozidassal, s a belsé udvarok koré csoporto-
sitott helyiségeket egy hosszabb épiilettombbe tomoriti, melyet kisebb sarok-
pavilonok lazitanak. A hidnyzé szigetperonos rendszer miatt a komplexum
nem tudja jol kielégiteni az utasforgalom funkcidit. Gyor (1954—1960,
Ehn—Vass—Dianéczky terve) a legnagyobb magyar allomésépiilet, amely
az utébbi 50 évben épiilt. Tomegtagozddasa nem fedi a helyiségek funkeioi-
nak csoportositasat. Belsé kiképzése modern és reprezentativ, ha nem is fel-
tétleniil gazdasagos.

A masodik vilaghabort utani szerkezeti és esztétikai fejlodést talan
legszemléletesebben a perontetékrél olvashatjuk le. Az alapot ehhez azok a
létesitmények szolgaltattak, amelyeket az el6zé fejezetben targyaltunk.

A fémszerkezet( peronteték szama mindenesetre tovabbra is elmarad a
vasbetonszerkezetek szama és jelentOsége mogott. Parizs Austerlitz allomason
idomacéloszlopokon nyugvé, illetve azokra fiiggesztett fémvazas, aluminium-
lemezboritast perontetd késziilt. Gatwick Airport-nal kétoszlopos karcsu acél
szerkezetet épitettek, a tetd szinte teljesen iivegezett, s ennek kovetkeztében
az épitmény hatasa konnyed; az acél- és iivegkonstrukeiok, amelyeknek olyan
jeles tradiciéik vannak éppen a vasuti épitményeknél, itt tjabb szép példaval
gazdagodtak. A betonszerkezetek koziil figyelemre méltéak a feszitett meg-
oldasok. Heidelberg palyaudvar szigetperonjain a 3,50 magas oszlopokrol két
negyedkoriv alakt héjlemez indul ki. Az esztétikai hatast noveli, hogy a peron-
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45. abra. Rotterdam Centraal Station. 1958. (Ravesteyn terve)

végeken, a beforgatas miatt, szintén csak az also feliilet 1athaté. A teték kozép-
pillérsorosak, csak a poggyaszalagit betorkolasanal valtottak at kétoszlopsoros
rendszerre. Az utéfeszitett héjszerkezet vastagsiga mindossze 7 cm. Ugyan-
csak héjszerkezetii teté késziilt Koblenz-ben. Rotterdam Centraal Station peron-
tetéinek (45. abra ) pillangészerii vonalvezetése a peronvégeken teljes mérték-
ben érvényesiil. A kedvez6 éjszakai megvilagitas a peronteté hatasat csak no-
veli. Az elGregyartott szerkezetek masszivabb hatdst kolesonoznek az épit-
ményeknek. Portishead két oszlopsoros, konzolos rendszere bevilagitast bizto-
sit a kifelé emelkedé tetOsikok felett, s igy a peron vonat benntartézkodasa
esetén is vilaigos marad. Szellemes szerkezetii és csoméponti megoldasokkal
épiiltek Székesfehérvar és Dombdvir elGregyartott perontetdi; Gydr esetében
helyszinen készitett tartokeretekre elGregyartott tetGlemezeket helyeztek.
A vegyes szerkezetek koziil a legfigyelemreméltébb a Winterthur-Griize peron-
tets, melynél a 90 méter sszhosszusiagu tetGt mindossze 3, gondosan kiképezett
pillér hordja. A 12 méteres hossziranyban vett konzolok mellett keletkezd két
33 méteres tamaszkozt 1,25 m atmérGjli hegesztett fémesé hidalja at; erre
tamaszkodik, illetve ennek felsé részéhez van kifiiggesztve a teté két kinyilo
sikja, mely el6regyartott elemekbdl késziilt. Ha mindehhez hozzavessziik,
hogy a szigetperon ivben fekszik, és a tetSket a forgalom teljes fenntartasa
mellett kellett elkésziteni, akkor lathatjuk, hogy itt valéban korszerii, a
mérnoki és épitészeti tudast egyesité megoldassal allunk szemben.

*
A vastti épiiletek fejlodéstorténete — az épitészettorténeti szempont
elsédlegessége mellett — egyben dokumentalja azt a kibontakozast, amely a

11* 163



19. szazad kozepe 6ta technikai és kultdrtorténeti vonatkozasban elGbb a
kapitalizmust, majd a szocializmust épité tarsadalmak torekvéseit jellemzi.
A téma technikai vonatkozasat az épitGtechnika fejlédésének szemmel kiovet-
heto 1épesin kiviil a vasutak dllandé fejlédése mutatta, mig a kultirtorténeti
faktort maga a kozlekedés ténye nyujtja, mely az élet egészét atfogja, és nap-
jaink mindennemi@ megnyilatkozasanak elengedhetetlen alapsziikségletévé
valt. A kozlekedési épitészet torténete ezért — ugy hiszem — sokkal atfogébb
képet nyuajt az elmult 100—150 év épitészeti és technikai fejlddésérdl, mint azt
akar az ipari, mezigazdasagi, s6t a lakGépiiletek fejlédéstorténete tenné, melyek
inkdbb csak a kulturtorténet egy-egy szektorat tiikkroznék. Jelen tanulmany
keretei nem tették lehetdvé a kérdés széleskorii megvilagitasat, a részletkérdé-
sek elemzésére alig nyilt méd, s az abrak csak futé benyomast kelthetnek az
olvaséban. Ezért irdasom inkabb csak az érdeklédést kivanja e teriilet irant fel-
kelteni, mely a legujabbkori épitészettorténetben — a fent vazolt atfogd jel-
lege ellenére — eddig még szinte feldolgozatlan maradt.

IRODALOM

A vasuti épuletek torténetére vonatkozé irodalom elsésorban egyes épiiletek
ismertetésére szoritkozo szemelvényekbdl dllithaté ossze, melyek ritkdbban épitomiivé-
szeti, tobbnyire vasuti szakfolyoiratokban taldlhatok. Atfogd torténeti dttekintést esak
néhdany kilféldi munka nyujt; tobbnyire ezeknél is a hangsuly sajdat orszdguk épitmé-
nyeinek ismertetésén van.
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