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eklektikus épület, amelyek a 
nagycsarnok könnyed felfelé 
ívelését még jobban kihang­
súlyozzák. Készült egy külön 
királyi váróterem  is, öltöző- 
szobákkal, hadsegédi, szolga- 
stb. szobákkal körülvéve.

A pályaudvart 1877 októbe­
rében adták  á t a forgalom ­
nak. Építésének teljes költsé­
ge elérte a két és negyed m il­
lió forintot. ,

Az építkezés után a Nyuga­
ti környéke teljesen beépült. 
Ez is hozzájárult ahhoz, hogy 
a két világháború közt szá­
mos terv  született az áthelye­
zésére. Sokan a  város köze­
péből Rákosrendezőre akarták  
kitelepíteni, m ások egy köz­
ponti pályaudvar kiépítésére 
törekedtek, s ennek során a 
Keletit a Déli pályaudvarra] 
akarták  a föld a la tt összeköt­
ni. A kadtak olyanok is, akik a 
kitelepítés ellen érveltek: az 
utazóközönség kényelm ét szol­
gálja, ha a pályaudvarok a 
centrum ban fekszenek. Az 
igazság az, hogy a  kitelepítést 
nem ez az érv akadályozta 
meg, hanem  a pénzhiány. A 
M agyar Állam vasutak, amely 
a régi részvénytársaság á lla ­
mosítása után a Nyugati gaz­
dája lett, a kitelepítéshez 
szükséges pénznek még csak 
töredékével sem rendelkezett.

A Nyugati pályaudvar acél- 
szerkezete egy évszázad a la tt 
jelentős m értékben korrodáló­
dott, veszített szilárdságából, 
életveszélyessé vált. Sorsának 
eldöntésére pályázatot írtak  
ki. Több pályázó teljesen új 
szerkezetet akart a régi he­
lyett felszerelni, de az UVA- 
TEÍRV által készített és elfo­
gadott terv ipari m űem léknek 
tekintette a szép csarnokot 
amelyet az elöregedett vas­
szerkezet kicserélésével meg 
kell tg^tani.

így is történt. 1978. január 
9-én kezdtek hozzá a bontás­
hoz. A függőleges terhelést 
viselő oszlopok egy részét is 
kicserélték, a m ásik részt 
körbetonozással erősítették 
meg. Ma m ár készen áll az 
új tetőszerkezet és novem ber 
végén megkezdték a szerelő- 
állványok lebontását. A vas­
úti forgalom ban term észete­
sen nehézséget jelen tett az 
építkezés, de azért m egszakí­
tás nélkül folyt, csak az u ta ­
soknak kellett hosszabb utat 
megtenni a szerelvények el­
érésére.

A nagycsarnokot december 
közepén, tehát még a k a rá ­
csonyi „csúcs” előtt ad ták  át 
a forgalomnak. Ekkorra vé­
geztek az 5000 négyzetm éter­
nyi üvegfelület felrakásával. 
Az építkezés azonban még 
nem  fejeződött be, az o ldalaj­
tók, irodák, rak tárak , bádogo­
zás felújítása 1980-ra m arad. 
A homlokzat ideiglenesen hal­
ványzöld színt kap, a végleges 
m űanyag bevonatot csak a va­
kolat teljes kiszáradása után
erősítik fel.»

A rekonstrukció a  M arx tér 
rendezésével és a m etróépí­
téssel egyidőben történik, az 
új aluljárórendszerből közvet­
len feljárat készül a pályaud­
varhoz. A tér átépítésének 
egyetlen Szépséghibája lesz: a 
M arx tér felett átívelő autós 
fe lü l já r ó  ro n t ja  a  S z e n t  I s t ­
v á n  körút felől a N y u g a t i  
szép homlokzatára nyíló k ilá­
tást.
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A régi Nyugati

Folyik az építkezés

Régebben csak a  várakat, 
kastélyokat, tem plom okat te ­
kintették műemléknek, a gyá­
rakat, m alm okat és m ás tech­
nikai alkotásokat m ár nem. 
Ma azonban sokra becsüljük 
és óvjuk az ipari m űem léke­
ket is, és ezek sorában előke­
lő hely illeti meg a budapesti 
Nyugati pályaudvart.

Elődje, a pesti indóház, az 
1846-ban épült pest—váci vas­
út fejállom ása volt az első 
m agyar pályaudvar. Nagyjá­
ból a m ai Nyugati helyén te ­
rü lt el. M ajdnem három  évti­
zedig megfelelt a m ainál jó­
val szerényebb forgalmi kö­
vetelményeknek, 1872-ben 
azonban egy kétem eletes szol­
gálati építm énnyel toldották 
meg; ennek Gyár (ma Jókai) 
utcai homlokzata lett az indó­
ház fő homlokzata. További 
építkezéseket is terveztek, de 
a városrendezés nem csak ezt 
akadályozta meg, hanem  az 
új épület egy részét is le  kel­
le tt bontani, m ert gátként k e ­
resztezte az akkor kiépülő 
Nagykörutat. A bontás ügyé­
ben a  Fővárosi Közmunkák 
Tanácsa tárgyalásokat kezdett 
a tulajdonossal, az Osztrák 
Állam vasúti Társasággal. (Ez 
ebben az időben m ár csak ne­
vében volt állam vasút, m ert 
tulajdonjogát a  Bach-kor­
m ány az ötvenes években el­
ad ta  egy francia részvénytár­
saságnak.)

K isajátításra nem  kerü lt 
sor, m ert a vasúttársaság ön­
ként hajlandó volt a  Nagy­
körút vonalát szabaddá tenni. 
Az 1872-es épület legnagyobb 
részét m eghagyták és a Nagy­

körút felé új hom lokzattal lá t­
ták  el. (Ez a  ház m a a Lenin 
körú t 1 2 2 . számozást viseli, de 
a M arx tér rendezésével kap ­
csolatban lebontják.) A régi, 
szegényes indóház helyébe pe­
dig a társaság egy^ teljesen 
m odem , a fejlődő fővároshoz 
méltó pályaudvart épített. 
Tervezésére négy céget szólí­
to ttak  fel, közülük a párizsi 
Gustave Eiffel terveit ta lálták  
a legmegfelelőbbnek, s m eg­
bízták az építkezéssel 1875- 
ben.

Az új pályaudvar legmonu- 
rrventálisabb része a nagycsar­

nok. Hossza 146 m éter, tetőge­
rince 25 m éter magasságban 
húzódik, oldalfalainak m agas­
sága 16 m éter, a fesztávolság 
42 m éter. Ilyen hatalm as vas- 
szerkezetű csarnok nálunk ú j­
donságszámba ment. Nagysá­
gát külföldön is csak négy pá­
lyaudvar m últa felül. Külö­
nösen m ély benyomást kelt a 
szemlélőben a Szent István 
körút felől az egyenes hom ­
lokzat. A súlyos tetőt 10 vé­
kony öntöttvas oszlop tartja , 
alul árkádszerű té r  látható, 
az oszlopok közti teret rácsos 
üvegezés borítja. 1500 tonna 
vasat használtak fel, ennek 
felét Párizsból szállították, 
m ásik felét a hazai gyárak 
adták. A vasszerkezetet nem

maga Eiffel tervezte, hanem 
egyik mérnöke, Theofil Sey- 
rig. Az új csarnok a régi fölé 
épült, így az építkezés egész 
ideje a la tt változatlan rend ­
ben közlekedtek a vonatok. A 
régit csak az új csarnok el­
készülte u tán  bontották le.

A hosszabb vonatok részére 
egy 40 m éter hosszú, üveggel 
fedett peront állítottak fel. Az 
utazóközönség kiszolgálására 
(pénztár, váróterem, étterem, 
posta stb.) és a forgalmi fel­
adatok ellátására a csarnokot 
számos m elléképület övezi. 
Közülük a legfeltűnőbb a 
homlokzat két oldalán elhe­
lyezkedő, a K örútra néző két- 
két kupolával díszített, színes 
téglákkal kirakott kétemeletes


