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Közelebb az Eperjestől Komarnyikig s innen 
Przemyslig vezetendő vasút, tulajdonkép Sárosmegye 
érdekében „A  g á c s o r s z á g i  v asút  i r á n y a “ czím- 
mel egy röpirat jelent meg, mely hiányos adatok 
alapján, sőt puszta állításokkal és önkényes féltévé 
sekből indulva k i, annak bebizonyításán erőlködik 
hogy Homonnától a Laborczvölgyön Palotáig s in 
nen Przemyslig vezetendő vasút hosszabb, költsé 
gesebb.

Ez állítást a következő fejezetekben mérnöki po- 
sitiv adatokkal, számokkal fogjuk megczáfolni, hogy 
nem csak a szakértő, de mindenki meggyőződhessék 
a felől, miként a sárosi röpirat a lehetetlent kisérlé 
meg, t. i. erőszakot tenni a számokon, hogy a sárosi 
röpirat Írója elfelejté, miként mindenki, ki ez ügyben 
magának lelkiismeretét megnyugtató meggyőződést 
kíván szerezni, elébb tanulmányozni fogja a helyi 
viszonyokat s számba fogja venni a mérnöki adatokat.

A  sárosi röpirat legfőbb érve a pálya hosszasága. 
Ez érv elfogadható lenne két hasonló viszonyú pá­
lyánál, mert ily esetben a kiadás egyszerűen csak a 
mértföldek száma szerint számíttathatnék ki. De e 
számítási alap nem fogadható el oly esetben, midőn 
egy teljesen hegyi pálya irányában egy nagy rész­
ben síkpálya á l l , midőn a két pályán a helyi v i­
szonyok felette különböznek egymástól, midőn, míg 
e viszonyoknál fogva az egyik pályán, mint például 
a Laborczvölgyön csak egy alagút szükségeltetik, ad­
dig a másikon, mint például az eperjesin több és
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hosszabb alagutak segélyével lehet csak az útba eső 
vízválasztókon áthatolni.

Mint a következő mérnöki számokból látható, a 
sárosi röpirat alaptalanul azt állítja, hogy a távolság
Eperjestől K o m a rn y ik ig ................. 10 mértföld
Komarnyiktól Przemyslig . . . .  1 7______ „__

összesen 27 mértföld
míg ellenben a távolság a laborczvöl-
gyi vonalon P a l o t á i g ......................14 mértföld
Palotától P r z e m y s l ig .......  15 „

Összesen 29 mértföld.

Feltéve, hogy ez így volna, e 2 mfld. különbség 
még akkor sem vonja maga után azt, hogy e 2 
m fiddel hosszabb pálya költségesebb is, mint az 
eperjesi vonal; mert ha csak a hosszúság határozna, 
akkor a hosszabb síkpálya mindig többe kerülne a 
rövdebb hegyi pályánál. De a pályák költségesebb 
vagy olcsóbb voltánál mindig a helyi viszonyok, a 
tér inehézségek határoznak. E tekintetben drága ta­
pasztalatot tett a bécsi kormány, mely Magyarország 
kikerülésével az Olaszországba állítólag rövidebb utón 
vezető simmeringi vasutat épité.

A következő fejezetek czáfolhatlanul mutatják 
meg. hogy az eperjesi vonal a magyar határszélig is 
nagy nehézségekkel küzd s költséges kifejtéseket, 
építkezéseket tenne szükségesekké, míg a laborczvöl- 
gyi vonal nagy részben síkpálya lévén, a főnehézség 
csak a Kárpáton való átkelésnél támad. De e neliéz- 

- ség is sokkal csekélyebb, mert csak egyetlen egy 
alagutat igényel, mely sokkal rövidebb mint az eper­
jesi vonalokon szükségelt alagutak hossza.

Azonban még más tekintet is jelentéktelenné 
teszi a laborczvölgyi vonal hosszabbvoltát. Ugyan is 
minthogy Palotától Przemyslig a vonal csak 15 mfld., 
míg ellenben Komarnyiktól a hosszaság Przemyslig 
17 mfld., a lajtántúli kormány a Laborczvölgyön való
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összeköttetés folytán két mértföldet nyerne. De nyerné 
ez összeköttetést azon egyenesebb vonalon, melyet a 
lajtánlúli kereskedelmi ministerium a had-, bel- és 
közlekedési ministeriumnak nevében is 1867. évi april 
3-án Y2V sz- alatt a magyar kir. közlekedési minisz­
tériumhoz intézett átiratában mind kereskedelmi, mind 
hadászati tekintetben legczélszerübbnek s olyanul 
jelölt ki, melynek mentül elébbi kiépíttetése óhaj­
tandó : ennél fogva, ha a magyar kormány annak 
ellenére is, hogy a 2 mértfölddel hosszabb laborcz- 
völgyi vonal sokkal kevesebbe kerülne, mint a 2 ínfűid­
del állítólag rövidebb, de mindenrészében hegyi pályául 
vehető eperjesi, némi súlyt fektetne a pálya hosszabb- 
ságára, tán nem volna méltánytalan azon igény, hogy 
a lajtántuli kormány a galicziai vonalon még két 
műdre vállalja el az állami garantiát.

A  következő fejezetek a sárosi röpirat fejezeteit 
egyenkint tárgyalják s a kérdésnek e bevezető so­
rainkban való tüzetes!) tárgyalását feleslegessé teszik. 
Ámde a képviselőház t. vasúti bizottságában, ha jól 
vagyunk értesülve, az eperjesi vonal mellett felemlít 
tetett az is, hogy az eperjesi vonalnak azon okból 
is ki kell építtetnie, mert különben Eperjes mint 
vasúti végpont a zsákuteza sorsára jutna. Hivatko­
zás történt az Eperjesen összefutó hét országúira, 
mind meg annyi érvre, mely az Eperjesen átveze­
tendő galicziai vasút kiépítését támogatná.

Ámde kik e körülményben találják fel a Gali- 
cziával való összeköttetés e vonalon való eszközöl- 
tetésére az érvet, az indokot, azok feledik, hogy az 
Eperjesen összefutó hét országút csak azt tanúsítja, 
hogy Eperjesnek vidéke Eperjesen találja fel empo- 
riumát s az eperjesi piacz által elégítteti ki fogyasz­
tási szükségleteit.

De Eperjes, mint mindenki tudja, nem egy ter­
mesztő vidék központja, s a mennyiben Eperjes a 
szomszéd Abauj és Zemplén, meg a Tiszavidék tér-
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mesztményeinek piacza, csak a közvetítő' szerepe jut 
részére a termelő és a fogyasztó vidék közt.

Eperjes érdeke tehát a, közel hozzá elvonuló 
kassa-oderbergi vasúttal való összeköttetését kívána­
tossá teszi ugyan, azonban a távolabb eső Galicziá- 
nak Eperjesen át való összeköttetése hazánk termő 
vidékeivel már csak annálfogva sem szükséges, mert 
a két ország közti kereskedés már is más utat vett, 
mert ez összeköttetést a Eaborczvölgy ön át nem egy 
város vagy megye, hanem hazánk termesztő megyéi 
többjének, sőt az egész Tiszavidéknek érdeke sürgeti.

Ez állításunk támogatására szolgáljon a jelen 
lapok végén olvasható n y i l a t k o z a t .

E nyilatkozat világos tanúsága annak, hogy a 
kivitel nem Eperjes felé kérésé és találta meg útját, 
mert különben Kassa és Zemplén, Ung- s Szabolcs 
megyék nem tiltakoznának azon vonal ellen, mely 
Eperjesen át vezetne Galicziába.



A  legrövidebb vonal.
A sárosi röpirat a tervezett eperjes-przemysli és 

barancs-przemysli vasútvonalok hosszarányait külön­
böző kiindulási pontokkal taglalja és pedig mindig az 
eperjesi vonal előnyére.

Szükséges azonban, hogy ezen arányok mindkét 
vonalra nézve egyenlő igazsággal tárgyaltassanak, és 
pedig : 1) ha Eperjes az eperjesi vonal kiindulási 
pontjának véttetik, akkor kell, hogy a zempléni vonal 
kiindulási pontjának Barancs véttessék, mivel az 
előbb nevezett vonal akiépítendő oderbergi vasútvonal 
szárnyújához Eperjesen csatlakozik, míg másrészt az 
utóbb nevezett vonal a kiépítendő Kassa-Csap-Mar- 
marosi vonalból Barancs mellett indulna ki.

Mivel pedig ezen vasút tulajdonképeni súlypontja 
Miskolcz és közvetve Pest leend, mindkét vonalra 
nézve az összes hosszaság fontolóra veendő.

Ezek után a különböző vonalokra nézve a kö­
vetkező számok állnak elő :

I.
Magyarországban: társországban : összesen: Hosszasáéi különbség

Eperjes-Komarnik 10’/i 17'/4 27’/* — mértföld
Baranes-Palota 13 15 */* 28'/. 1 „

Éhez képest a zempléni vonal kiépítése egy mért­
földdel több munkát igényel az eperjesinél.
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II. a) A z  e p e r j e s i  v o n a l :

Kassa-Eperjes.................................... 43/4
Eperjestől a gácsországi határig . . 1OV4
A gácsországi határtól Duklán át a

Sanvonalon Przemyslig . . . . 17 V4

b) A z e m p 1 é n i von  a 1:

Barancs— Nagy-Mihály 
Nagy-Mihály— Homonna .
Homonna—M.-Laborcz 
1\1 .-Laborcz a lupkovi határig .
A lupkovi határtól Przemyslig . 
ennélfogva a vonal, Barancsot kiindulási pontnak véve, 
3V4 mértfölddel rövidebb.

III. P  e s t r ő 1 P r z e ni y s 1 i g.

a) Az eperjesi vonal:

Pest— H a tv a n ............................... 83/n ..
Hatvan— Miskolcz.................... 15 '/J Összesen
Miskolcz— Kassa 11 V4> 68
Kassa—Eperjes. 43/4| mértföld
Eperjes —Przemysl, 2 7 V4!

b) A zempléni vonal

Pest— H a tv a n ............................... 83/4Í ..
Hatvan— Miskolcz . 15 V4I Összesen
Miskolcz— Szerencs......................... 5 5 67
Szerencs— Nagy-Mihály . . . 12 l/A mértföld
Nagy-Mihály— Przemysl . . . . 253/4l

Ezekből következik, hogy az eperjesi vonal a 
barancsinál egy mértfölddel hosszabb, kétségtelen 
tehát, hogy a fentemlitett röpirat a viszonyokat 
helytelenül adta elő.

3V .il..
3 I  Összesen 
5'/i[ 291/4 
1:1/4| mértföld

15 3/J

Összesen
32V.(

mértföld



A  legcsélsserübb vonal.
i.

A sárosi röpirat'állítása szerint az eperjesi vonal 
a Hegyaljáig terjedő hegylánczot Lipnik mellett köny- 
nyen, kényelmesen, egyszerű bevágással és fokozatos 
emelkedéssel haladja át, a honnan Hanusfalván ke­
resztül a Tapolcza folyóig Giralt felé leereszkedvén, 
innen a Rodamkai völgyön keresztül Strawriyk-ig ha­
lad, ez utóbbi pontból pedig yg0 emelkedés és lejtés­
sel egy 100 — 150° hosszú alaguton keresztül Svid- 
nik mellett az ondovai völgybe jut, hol a Kárpátok 
tulajdonképeni áthágása kezdődik !/,nn és '/7n emel­
kedéssel Hunkócz mellett egy 300° hosszú alagúttal, 
Komarnyik és Barwinek közt áthaladva, innét Vioo és 
Vso* lejtéssel, Tylavára jut, a Kárpátok ezáltal ál 
lévén lépve.

A röpirat további állítása szerint Tylavából a 
vasút Duklán keresztül jelentékeny nehézségek nél­
kül, de mégis nehézségekkel küzdve, csap át a San- 
völgybe, a San folyót három Ízben hidalva és öt 
helyen 5 ölnyi gátokon és bevágásokon haladva át, 
végre két, egyenként 200 öl hosszú alaguton keresz­
tül hatván (Krzemienna és Krasiczyn mellett) Prze 
myslt éri el.

Ezekre megjegyezzük, hogy az eperjesi indóház 
fekvése határozza meg, főkép a vasútnak Hanusfalva 
felé való tovább építhetését, és pedig, ha, mint fel 
kell tennünk, az indóház e városhoz közel szándé-
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koltatik építtetni, akkor csak tetemesb emelkedéssel 
juthatni a Tarcza völgyéből az eperjesi hegysíkra, 
azonkívül Eperjes és Sebes közt liegygerincz lenne 
átmetszendő, mely ugyan kikerülhető, ha a vonal 
délfelé egészen Só várig vissza vezettetnék, mi azon­
ban az utat egy egész mértfölddel hosszabbíttaná 
meg, mint ezt Miskolcznál a kassai vasúton is látjuk.

Sebestől Kapin keresztül egész a Hegyaljáig 
Lipnik mellett a föld ugyan fokozatosan emelkedik, 
de az ottlévő vízválasztó egy 150 öl hosszú alagút­
tal volna áttörendő és nem is lehetne e helyett az 
említett egyszerű levágást alkalmazni, mivel Hamis 
falva felé igen nai>y az esés, úgy hogy a legkedve­
zőbb esetben is csak 7so érhető el.

Hanusfalvából Giralt felé a Tapolcza völgyében 
haladván, a Rodamka völgyébe érünk, honnan a 
földtér Stranyk felé szintén emelkedik, hol a vízvá­
lasztók Strawnyk és Rakócz közt ismét egy 350" 
hosszú alagút által átmetszendő, s hol az 7so emel­
kedés és esés csak kifejtés által érhető el.

Csak innen jutunk az Ondóvá völgybe, melyben 
a vasút Svidniken át Hunkóczig vonul, honnét nagy­
szerű kifejtéssel minden mellékvölgy felhasználása 
mellett és a legmagasabb Vöo emelkedéssel a Kárpá­
tokon való átkelés, de mégis csak egy Komarnyik és 
Barwinek közt fúrandó 400° láb hosszú alagút által 
eszközölhető.

Látjuk tehát, hogy míg az Eperjestől a gácsor- 
szági határszélig terjedő ut sok kifejtést és 3 
összesen 900° hosszú alagutat feltételez arra, hogy 
a három vízválasztókon szelidebb emelkedések és lej­
tésekkel át kelhessen, addig a tér minősége sem ked­
vező a vasút épitésnek, mivel meredek hegyereszek 
állják mindenütt útját, nagyobbszerü vö lg y  átkelések 
fordulnak többször elő és a Topla, Rodamka és On­
dóvá folyók átkelése is több nagy építkezést igé­
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nyel, úgy hogy ezáltal a kérdéses vonal építkezési 
költségei tetemesen gyarapodnának.

A gácsországi határtól kezdve Barvinek mellett 
Tylaván, Zawadkán, Nowawiesen és Lipowieán át 
egészen Dukláig a talaj tetemesen ereszkedik, úgy 
hogy tekintve a legyőzendő magassági külörnbzet- 
hez arányló, nagyon csekély távolságokat, a vizválasz- 
téktól egészen Dukláig vonalkifejtésre van szükség, 
hogy Dukla V6<rnyi eséssel elérethessék.

Ezen hegyátkelésnél hasonlókép igen kedvezőt­
len térviszonyokra találunk, főleg pedig a jövendő 
lözlekedésre való tekintetből kiemelendő, hogy itt 
kvenként óriási hótorlások fordúlnak elő, mi nagyon 
és ismeretes.

A vonal tovább vezetése Cergován és Róvnán 
át egészen Wrocankáig a Jasiolka folyó jobb partján 
eszközlendő, mely egy mértföldnél nagyobb kiterje­
désben igen meredek és porhanyós, minélfogva ezen 
partot a víz alámossa, és lehordja, annyira, hogy an­
nak megvédése igen sok gátot s egyébb nagy véd- 
épitkezéseket tesz szükségessé, mindamellett a közle­
kedés folytonos veszélylyel lenne összekötve.

Róvna mellett azonkívül tetemes völgyátkelés és 
Wrocanka mellett nagy bevágás szükséges.

Wrocanka és Mieysce közt még két kisebb viz- 
választék győzendő le, továbbá a Lubatowka, és Ta- 
gowiska patak, végre az ó és uj Murawa patak, 
Targowiska és Bzianka közt mocsáros lápterületen 
kell a vasútnak átmennie, mi az előbb emlitettekkel 
igen nagy építkezési nehézségeket és tetemes költsége­
ket okozna.

E tekintetben a vasút tovább építésére való vi­
szonyok sem igen kedvezők, mivel előbb a Wislok 
árterét kellend átvágnia és ezen folyót Bzianka és 
Trzesniow közt, továbbá a Zimnica folyót Bukowon 
alól áthidalnia; Targowiska és Bukow közt a vidék 
áradásoknak levéli kitéve, e miatt magas gátak, sok
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építmény és védépitkezés szükségeltetik, mi ezen vo­
nal kiépitését szerfölött nehézzé és költségessé tenné.

Bukowból Wzdow mellett a vonal Gorkiig terjed, 
Gorki és Gabownica közt egy esekélyebb vízválasz­
tók állja útját, mire a Gorki patak és Gabownica 
folyón kell átkelnie. Innen a vasút Niebockig vonul, 
hol a kifejtés nagy emelkedés mellett kezdődik

A Niebocko és Jablonka közötti vízválasztók miatt 
egy 250 öles alagút válik szükségessé, miután a ki­
fejtés 7,00— Vuo-nyi ejtéssel lesz elérhető. íg y  juthatni 
Dydnia alatt a San völgybe, hol a San folyón há­
romszor kellend átkelni és pedig:

1. Krzemienna mellett,
2. Dynowon alól és
3. Babice mellett három híddal, melynek min­

degyike 120° hosszú lenne és legalább 600,000 írtba 
kerülne, melyekhez meg áradási hidak és magas gá­
tak járulnának az árviz lefolyhatása és az áradási 
vonal feletti maradhatás czéljából.

Az egész San völgyben a meredek hegy-partok 
tetemes földcsuszásoknak vetvék alá, mely körülmény 
kiváló jelentőséggel bir annyiban, minthogy a pálya 
az áradás kikerülhetése czéljából közvetlenül a San 
partján nem vezettethetik, hanem az ezen kedvezőtlen 
hegyalakzathoz tartozó hegy-partokba vágandó be.

Ezen roppant védépitkezéseket feltételező körül­
mény, kapcsolatban az érintett három nagy áthida- 
zással, a San völgyöm építkezést felette kedvezőt­
lenné teszi.

Azonkívül pedig a San völgybe nyíló két mel­
lékvölgyön való szükséges átkelés nagyobbszámu mű 
épitkezéseket és útvezetékeket igényel; a vonal mind a 
mellett csak számos kisebb körsugarak (Rádión) 
alkalmazása által volna kivihető.

A sanvölgyi esési viszonyok ugyan egészben véve 
nem kedvezőtlenek, mindazonáltal Krzemienna és 
Krasiczyn mellett két alagút szükséges, melynek mind­
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egyike legalább 200° hosszú lenne, hogy az ezen 
pontokon létező talaj-emelkedések a közlekedést ki 
nem záró emelkedés- és esésekkel legyőzettessenek.

Kiválókig kedvezőtlenek az építkezési viszonyok 
e vonalon Przemysl területén; a pálya t. i. a város 
egyik részét szükségképen átmetszvén, nem csak tö­
mérdek kisajátítási költséget követelnének, hanem 
szükséges lenne az is, hogy a vizáradások ellen igen 
terjedelmes védépitkezések eszközöltessenek, melyek 
közt igen nagy terjedelmű gátkövezéseken kívül kü­
lönösen még két nagyszerű partépitkezés kiemelendő.

Ezekhez járul még, hogy a vasút továbbra is 
folytonos veszedelemmel fenyegeti Przemyslt, mert a 
pálya-gát folytán Zasanie külváros folytonos áradá­
soknak lenne kitéve, minek következtében az illetők 
bizonyára szerfölötti igényekkel fognák a társaságot 
ostromolni.

Nem hagyhatjuk érintetlenül azon körülményt 
sem, hogy a Károly-Lajos vasút közvetlenül az indó- 
liázon kívül irányát változtatva, a közel fekvő San 
hidra jut. Ezen görbületbe kellene tehát a kérdéses 
pályának is nyílnia, mi csak ellengörbüléssel és nyom­
váltási készületekkel volna eszközölhető, mely körül­
mény mind mtítani, mind közlekedési szempontból 
helytelenséget okoz.

II.

A  zempléni vonal ellenben, Barancsból kiindulva 
a zempléni síkságon át Vásárhely mellett az Ondo- 
ván kelne át, ugyanazon egy völgyben a Laborcza 
mentében haladva Homonnán át Mező-Laborczot eléri, 
mely ponton a sárosi röpirat szerint a Kárpátokon 
való átkelés óriási nehézségei kezdődnek; t. i. egy 
talaj emelkedés ‘/72-től 74ű-ig, mely utóbbi magas­
laton közönséges járművek a közlekedést nem eszkö­



zölhetik, s mely egy mérföldnél továbbra terjedne; 
továbbá Lupkow mellett a a vízválasztókon egy G00 
ölnyi alagút, Postol mellett 300 öles, Gline mellett 
egy 100 öles, a ehwanowi hegységen át pedig egy 
pláne 1000 ölnyi alagutak szükségeltetnének, melyek 
700 öle Vu-nyi eséssel bírna. Ezen oslaviczai alagút 
előtt a röpirat szerint Veo-nyi emelkedés és mögötte 
’/íoesés lenne szükséges, azonkívül a Palota, Koman- 
eza, Jankowcze, Uhercze sat. melletti töltések 10°- tói 
15°-nyi magasságban mértföldeken át húzódnának.

Azonban maga az említett röpirat utóbb megen 
gedi, hogy a Lupkow melletti rendkívüli emelkedés 
Voo-ra szállítható le, avagy a pálya M.-Labanczból 
Csertész felé folytatható, hol azonban a főhegyge- 
rincz még mindig 40 öllel volna magasabb, mint a 
Komarnyik melletti, azonkívül a pálya 2 mértfölddel 
hosszabb is volna.

A fent idézett, a zempléni vonal talaj-nehézsé­
geit taglaló á l l í t á s o k  e g y t ő l  e g y i g  a l a p t a ­
l a n o k  és oda igazítandók, hogy a pálya a Vásárhe­
lyen alóli síkságon minden ellenlejtő nélkül vihető az 
Ondován át, honnét Nagy-Mihály mellett vezettetik 
tovább, a nélkül, hogy talaj-akadályokra találna.

A  pálya Homonnán keresztül egészen Mező-La- 
borczig a Laborcza völgyében csekély emelkedéssel, 
minden nehézség nélkül síkon és hegység alján halad 
tovább. Csak Mező-Laborcztól kezdődik a tulajdon- 
képi meredekség, de minden nagyobi) kifejtés nélkül 
7,., emelkedéssel érhetünk Lupkow mellett a Kárpá­
tok vizválasztékához, hol egy 300 öles alagutra van 
szükség. Tekintve, hogy Barancstól a Kárpát átke­
lési pontjáig 12 mértföldnyi úton ellenlejtő vagy 
alagút elő nem fordul, az átkelés állítólagos tetemes 
nehézségeiből mi sem marad hátra, mint egy körül- 
belől 2 mértföldnyi V70 emelkedés, melyen a közön­
séges járművekkeii közlekedés semmiféle nehézségre
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nem akad. Az erre következő rövid alagút Lupkow 
mellett sem alkalmas arra, hogy e vonalnak az óriási 
nehézségek hirét szerezze meg.

A  gácsországi vonalon a vonal Lupkowtól az 
Oslawavölgyébe Zagorsig 7ioo> V200 és V300 ereszkedés­
sel esik, Zagorstól a vonal a San folyós bal partján 
dombos talajon egészen Postolówon áléiig vizirányo- 
san halad s itt a Sanon átkelve, Lisko mellett a pálya 
szinte vizirányosan tovább húzódik Vioo-adnyi emel­
kedéssel Jankowcen keresztül egészen Glinneig, hol 
a mellék vizválasztékot bevágás utján éri el. Innen 
tovább a vonal eleinte vizirányosan és később Vi0o-nyi 
eséssel Uhercén keresztül egészen Olszanicáig halad; 
Olszanieából Stefkowán és Ustianowán keresztül '/10(>-nyi 
emelkedéssel tovább haladván a vizválasztékhoz ér, 
ezt egy bevágással áttöri, melyből V4 mértföldig 
vizirányosan tovább vonul.

Továbbá VU5 és Vgso-nyi esés alkalmazásával Ustr- 
zykin keresztül Chyrowba a Stwriaz völgyébe ér, 
honnan Dobromil felé 1/12l, eséssel a Wiar völgyébe 
jutunk, onnan az utat V^-al Nizankowiee mellett 
egészen Przemyslig folytatván.

Mi a töltéseket és bevágásokat illeti, ezek leg­
feljebb 39 magasságban vagy mélységben fordulnak 
elő, mivel a vonal a fokozatosan leszálló hegy-parto­
kon épül; valótlan pedig a sárosi röpirat azon állí­
tása, hogy Palota, Komancza, Jankowcze, Uhercze sat. 
mellett, 10'— 15° magas mértföldeken áthúzódó tölté­
sek kivántatnának. Ezen állítás tévedésen, nem pedig 
a talaj ismeretén épül.

S z a k é r t ő k ,  k i k  a sá ros i  r ö p i r a t b a n  k ö ­
r ü l i r t  összes  v o n a l a k a t  b e j á r t á k  és k u t a t ­
t ák ,  f e l t é t l e n ü l  a N a g y - M i h á l y - H o m o n n a -  
L a b o r c z a  - L i s k o  - C h i r o w - D o b r o m i l - P r z e -  
m y s l i  v o n a l  m e l l e t t  n y i l a k o z t a k ,  m e r t  
az e g é s z  v o n a l o n  csak e g y  a l a g ú t  f o r d u l  
elő,  a völgyek az építkezésnek kedvezőek, a hegy­
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partok mérsékelt lejtéssel bírván, egy vasút építésére 
mintegy teremtvék, mert továbbá tetemesb mtíépitke- 
zések kikerültethetnek, sőt a San-hid Lisko mellett 
csak 60 öl hosszúságot igényel és rendkívül kedvező 
átkelést nyújt. Azonkívül az egész vonalon csuszpar- 
tok nem fordulnak elő.

Mi a kárpátokoni átkelés magassági különbsé­
gére vonatkozó azon állítást illeti, hogy a Kotnarnyik 
és Csertész melletti pont t. i. alantabban fekszik a 
Lubkow mellettinél, megjegyzendő, hogy másrészt 
Svvidnik és Hunkócz épen annyival mélyebben fék 
szenek a völgyben mint M.-Laborcz, mivel a Laborcz 
völgye Idomonnától egészen Laborczig fokozatosan 
emelkedik, míg az Ondova-völgy csekély eséssel bir 
és sokkal mélyebben fekszik, mi az áthágandó magas­
sági különbözetet kiegyenlíti, azon különbséggel, hogy 
Laborcztól a vizválaszték elérése végett kedvező ki­
fejtés alkalmazható, a határszél még igen távol esvén, 
mig másrészt Hunkócz mellett egy nehézségekkel 
összekötött és költséges kifejtés lenne szükséges, hogy 
Homorúiknál a Kárpátokoni átkelés elérettethessék. A 
Kárpátokoni átkelésre Lupkow mellett 1/7,,-ny'i emelkedés 
és egy legfeljebb 300 öles alagút kivántatnék, mig Komar- 
uyík mellett, csak nagy nehézséggel 1/'60-nyi emelkedés 
mellett és egy 400 öl hosszú alagút által érhető el a kár­
pátokoni átjárás, eltekintve attól, hogy Eperjestől a 
határszélig egy kisebb és más két alagúttal átmet­
szendő vízválaszték fordul elő, továbbá a vonal három 
folyó-völgyön emelkedések- és ellenlejtőkkel a legked­
vezőtlenebb talajviszonyok közt kelne át, mig ellenben 
Nagy-Mihálytól Iiomonnán keresztül egészen Labor­
czig és a vízválasztóig semmiféle ellenlejtők, semmi 
vizválaszték, semmi alagút vagy folyókon vagy völ- 
gyököni átkelés nem fordul elő, mihez járul még, 
hogy a talajviszonyok a legkedvezőbbek.

Kétségtelen tehát, hogy ezen vonal kevésbbé 
költséges és könnyebben is kivihető, mi szakértők ál­
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tál elismertetik, mig a másik vonal mindenesetre kocz- 
kázott vállalatnak tekintendő.

III.

Az említett röpirat ezen két vonal mtítani olda­
lát összehasonlítva, következőleg nyilatkozik:

a) Hogy a zempléni vonalon a kárpátok vizvá- 
lasztéka Lupkow mellett 64, Csertész mellett 40 öl­
lel magasabb az Eperjes-Komarniki vonalon levőnél.

b) Hogy a zempléni vonalnak a Chwanowi hegy- 
se'gben még egy második vízválasztón kell átkelnie, 
mig az eperjesi vonal csak egy vízválasztón kel át 
a határszélen.

c) Hogy a zempléni vonal az eperjesinél 14ÜÜ 
öllel több alaguti építéseket kíván meg.

d) Hogy a zempléni vonalon az emelkedés és 
esés a legkedvezőtlenebb t. i. V50 sőt ’/« hogy a gör­
bületi f'élmérők egészen 1/l50 ölig rövidülnek és hogy 
a töltések égészen 15 ölig emelkednek.

Az eperjesi vonalon ellenben öt ölnél magasabb 
töltések sehol sem szükségeltetnének, a görbületi fél­
mérők sehol sem lennének rövidek, emelkedések és 
esések csak 1/80 és 1/n-el fordulnának elő, melyek még 
közönséges szállítási eszközökkel is legyőzhetek.

Az emelkedési viszonyok a vasutak használatá­
nál életképességükre nézve döntő befolyással bírnak.

Olyan vasutak, melyeknél */« vagy 750 emelke­
dés és esés fordul elő, már közönséges járművekkel 
nem használhatók, hanem vagy pótmozdonyokra, 
vagy a félteher hátrahagyására utalvák.

Ezen pályák tehát vagy kétszeres erőt, vagy 
kétszeres időt vesznek igénybe, mindkét esetben pedig 
kétszeres költségek kívántainak m eg, vagy pedig 
ugyan annyi erő, idő és költség alkalmazása mellett 
csak felét viszik véghez annak, mit más vasutak kö-

2
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zönséges emelkedéssel eszközölnek. Olyan pályának 
a simmeringi pálya állíttatik lenni, mely az állam­
nak és a közlekedésnek tömérdek kárt okozott.

Az idézett adatok helytelenek s a következőkkel 
ezáfoltatnak m eg:

A  szerencsi vonal a Hegyallya talpán dombos 
térségen át üjhelyig, Barancsig és tovább Mező-La- 
borczig vonulván, az Ondováni átkelésen kívül semmi­
féle térségi akadályokra, annál kevésbbé akad pedig 
komolyabb nehézségekre; e szerint a határ felé, vala 
mint Gácsországban is minden további nehézségek 
kikerülteinek, mint ez a II. czikkben már kimeritően 
megfejtetett.

Ezen 2. vonal összehasonlításából következik:
ad a. A sárosi röpirat azon állítása, hogy a Ba- 

rancs-Homonna-Mezo-Laborczi vonalon a kárpátokoni 
átkelés Lnpkow mellett 64, Csertész mellett 40 öllel 
magasabb az Eperjes-Komorniki vonalon levőnél az 
által czáfoltatik meg, hogy ugyan az első körülbelől 
40 öllel, az utóbbi pedig csak 20 öllel magasabb Ko- 
marniknál, azonban másrészt az eperjesi vonalon levő 
Svidnik és Hunkóez ugyan ezen magassági ktilömb- 
zetekkel mélyebben feküdnek, azonkívül mind Hun- 
koez, mind Dúld a felette mély fekvésüknél fogva az átke­
lendő vizválasztéklioz igen közel feküsznek, mely 
csekély távolság egy nagy és sok akadálylyal összekö­
tött kifejtést igényel azon czélból, hogy a megkiván- 
tató magasság a közlekedést ki nem záró emelkedési 
viszonyokkal elérethessék, mely nehézségek a Lupkowi 
vizválasztéknál nem forognak fenn, mert Laborcz 
mellett a völgy már épen annyival magasabban fekszik és 
a vizválasztéktóli sokkal nagyobb távolságnál, vala­
mint e felette kedvező talajviszonyoknál fogva a víz­
választók eléréséhez szükségelt emelkedés bw del igen 
könynyen eszközölhető, míg Kom amik mellett nagy 
nehézséggel csak Veo érethetik el és ezenkívül még
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egy 400 öl hosszú alagút kívántatik meg, míg a Lup- 
kow mellettinek csak 300 öl hosszúnak kellene lennie.

a<l b. Azon állítás ellenében, hogy a zempléni 
vonalnak a chwanowi hegységben még egy második 
vízválasztón kellene átvonulnia, mig az eperjesi vonal 
csak egy vízválasztón a határszélen kelne át, meg- 
jegyezzük, hogy a határszélen levő, utóbb említett 
vízválasztón kívül még több kisebb vízválasztók, azon­
kívül, mint már emlittetett, még három nagy vízvá­
lasztó alagutakkal Niebocke és Jablonka, továbbá 
Kvzemienna és Krasicyn közt fordul elő, mig a zem­
pléni vonalon csak két mellékes vízválasztó találtatik 
u. m. Grlinne és Ustianowa mellett, melyeken jelen­
téktelen bevágásokkal juthatni át; e szerint ezen vo­
nalnál csak a határszélen levő vízválasztó lenne alag­
út által átfúrandó.

ad c. Azon állitás, hogy a zempléni vonal alag- 
utjai körülbelül 1400 öllel többet követelnének 
az eperjesinél, tökéletesen helytelen, mert Ej:>erjestől 
a határszélig már a három alagút 900 öl hosszú, to­
vábbá a hegységben építendő jablonkai, krzemiennai 
és krasicyni három alagút összesen 50 öl hosszú, 
mind össze tehát ezen vonal alagutjai 1550 öl kosz- 
szak, mig másrészt a zempléni vonalon csak egyetlen 
egy u. m. Lupkow mellett volna építendő 300 öl 
hosszasággal. Ezek szerint az eperjesi vonal alagutjai- 
nalc hosszúsága 1250 öllel teszen többet.

ad d. Azon állítást, hogy a zempléni vonalon 
az emelkedési viszonyok és görbületi félmérők ked­
vezőtlenebbek az eperjesinél, valamint, hogy az előb- 
bin nagy gáttöltések fordulnak elő, már a fenntidé- 
zett adatok megczáfolják, miután a zempléni vonalon 
az Vío-et tevő legnagyobb emelkedés csak egyszer 
fordul elő és igen könnyen legyőzendő, a 150 öles 
görbületi félmérők pedig, melyek még a kedvezőkhöz 
számíttatnak, a közlekedésre nézve gátlóak nem le­
hetnek. Továbbá a zempléni vonal nem tételez fel

2*
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5° magasságú gáttöltéseket, miután 3° magasak is 
tö kéletesen elegendők.

Az eperjesi vonalon ellenben több Ízben fordul­
nak elő emelkedések és ejtések V6o-al és pedig aka- 
dálydus térségi viszonyok mellett, továbbá a Sanvölgy- 
ben nagy és hosszú, 5 ölnél magasabb gáttöltések 
szükségesek múlhatatlanul, mivel az utolsó vizáradás 
után constatiroztatott, hogy a San folyó vize a rendes 
vizmérleg felett 25'-al emelkedett, miből magasabb 
töltések szükségessége önként következik; végre ezen 
vonal tökéletes ellenesésekre találna, helyenként l/6o-a\ 
is, mely körülmény ezen vasút életképességére nézve 
bizonyára nem kedvező jel. A tetemes és igen gyak­
ran előforduló esések és ellenesések miatt a vasút kö­
zönséges eszközökkel már nem használtathatilc, hanem 
szükséges, hogy vagy előfogati mozdonyok alkalmaz­
tassanak, vagy a fél teher hátrahagyassék, a mi meg- 
kettőztetett erőt, vagy kétszeres időt, tehát kétszeres 
költséget követelne, mely kellemetlenségeknek és al­
kalmatlanságoknak egyike sem fordul elő a zempléni 
vonalnál.



A  legcsekélyebb építési költségek.
A sárosi röpirat előadását következőleg folytatja:
„Pontos felszámítások hijjában legközelebb fogunő 

jutni a valóhoz, lia a talajok egymás közti egyenlkj 
ségét és más hason talajú pályák költségeit vészük 
zsinórmértékül. “

E tekintetben a röpirat a zempléni vonalt a szol 
nok-debreczenihez hasonlítja.-

A  Laborczvölgyit Homonnától a határszélig a 
kassa-oderbergi vasút területével állítja egyformának.

E szerint a kassai és szerencsi vonal hosszúság 
többlete félig a debreczeni, félig pedig az oderberg- 
vasut költségei szerint számittatik ki azon ezélból, 
hogy kiszámítassék, mennyivel múlják felül ama két 
pálya építkezési költségei az eperjesi vonal költségeit.

A tiszai vasút költségei mértföldenként 462,000 
írttal, az oderbergié pedig 894,000 írttal számíttat­
nak, melynek középszáma kerék számban 680,000 frt. 
Ez tenne 93/4mértföldre 6.630,000 frtot, mely összeg­
hez számítandó még azon 1.370,000 frt., mely mint 
a Magyarországra eső rész a Lupkow mellett eszköz- 
lendő kárpátokoni átkelés nehézségeinek legyőzésére 
szükségeltetik.

Ezekhez képest a röpirat kiszámítása szerint a 
mező-laborczi vonal kerék számban 8 millióval többe 
kerülne az eperjesinél, a szerencsi pálya pedig egész 
10 millióval volna drágább.
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A röpirat minden alapos ok nélkül csupa generositás- 

ból ezen összeget a felére leszállítván, azt kérdezi, mily 
okai lehetnének az országnak, ezen leszállított, de még 
akkor sem jövedelmező többlet kamatait viselni ? Én e 
csak akkor lehetne észszerű okot felhozni, mond a röp­
irat, ha az országból más rövidebb, kényelmesebb és 
előnyösebb ut a kitűzött czélhoz nem vezetne.

Ezen fennt idézett számadások és következtetések 
tökéletesen helytelenek, mivel azokban csak a zem­
pléni síkság hasonlittatik össze a szolnok-debreczeni- 
vel ; de a laborcz-völgyi Homonnától a határszélig 
a kassa - oderbergi vasúttal állíttatik egyformának. 
Hová maradnak azonban e vonal többi kiterjedései ? 
Ezeket a röpirat nem is veszi tekintetbe.

Ezekből egyszerűen az következtetik, hogy a 
laborczi vonal 10 milliónál többet igényelne. Meg­
jegyzendő, hogy ezen számításoknál a zempléni pálya 
kiindulási pontjául mindig Kassa vagy Szerencs vét 
tetik, holott az Barancsból fogna kiindulni.

Eperjestől a vonal Hanusfalván keresztül a Ko- 
marnik melletti határszélig 10Va mfld. hosszú ; aztán egy 
mellék- és három fő-vizválasztóval, összesen 900 öl 
hosszú alagutakkal, továbbá tetemes emelkedésekkel 
és ellenesésekkel bír, úgy hogy az oderbergi vasúttal 
egyformának állíttathatik, mig a barancs-homonnai 
vonal a határszélig I2V2 mértföld hosszú ugyan, de 
csak egy vízválasztóval Lupkow mellett és egy 300° 
hosszú alagúttal van összekötve, ellenesésektől pedig 
t ö k é l e t e s e n  szabad; ezeknél fogva ezen vonal két­
ségtelenül előnyesebb az eperjesinél, az építkezési 
költségek pedig 30°/o-val olcsóbbak amazokénál. E z e k  
m é r n ö k i  a d a t o k ,  nem á l l í t á s ok .

Miután az eperjesi vonal költségei úgymint az 
oderbergié, mértföldenként 894,000 írtra téttetuek, a 
30°/o-tel olcsóbb zemplénire mértföldenként csak 626,000 
frt. esnék.
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Ez a valóságosan helyes számítás, melyhez ké­

pest az eperjesi vonal körülbelül három millióval 
drágább volna a homonnainál. Ide számítva még 
600 öl alaguti liosszaságot, mi legalább 1 '/2 millió 
költséget okoz, az eperjesi vonal körülbelől 5 millió­
val kerülne többe és azonkívül ezen vonal magyar- 
országi része 2 mértfölddel hosszabb is lenne.

Ezen költségi többlettel a vonal Barancstól 
Nagy-Mihályig kiépíttethetnék.

Éhez még megjegyzendő, hogy tekintettel a te­
temes műépitkezésekre és a kedvezőtlen emelkedési 
és térségi viszonyokra, az eperjesi vonal kezelési, nem- 
külömben a vasútnak épségbentartási költségei éven­
ként legalább 25°/0-el nagyobb költséget igényelné­
nek a barancs-homonnai vonalnál.

E z e k b ő l  v i l á g o s a n  k ö v e t k e z i k ,  h o g y  a 
l e g c s e k é l y e b b  k ö l t s é g e k  a n a g y - m i  há l  y- 
h o mo n n a i  v o n a l l a l  v a n n a k  ö s s z e k ö t v e  és 
h o g y  s emmi  o ko t  nem l e he t  t ehát  f e l h o z n i  
arra,  hogy  az ország  az eper j es i  vonal  
á l t a l  n a g y o b b  k i a d á s o k k a l  és k a m a t f i z e ­
t é s e k k e l  t e r he l t e s s é k .

Ú gy véljük, hogy világosan bebizonyítottuk, mi­
szerint Barancs a gácsországi vasútra nézve a leg­
kedvezőbb kiindulási pont mind nemzetközi, mind or­
szágos, kereskedelmi és hadászati tekintetbdh, hogy 
a homonnai vonal a legczélszerübbnek mutatkozik, 
ha földtani, mtítani és pénzügyi előnyeit az eperjesi 
vonaléval összehasonlitjuk.

Végül gácsországi testvéreink érdekében nem mu­
laszthatjuk el ismételve arra figyelmeztetni, hogy Lup- 
kowon, Liskon, Chirowon keresztül Przemyslig a vonal 
rövidebb és könnyebben kivihető, mint a Sanvonalon



Duklától Przemyslig, mint ez ezen irat kezdetén már 
megfejtetett, és liogy Gácsország részéről közohajtás- 
sal a Lupkow-Lisko-Przemysli vonal kérelmeztetik, mert 
csak ezen vonal lehetségesig Magyarországnak Gácsor­
szág északkeleti részével való összeköttetését, Galicziát 
középen metszvén á t, végre csak ezen vonal felel 
meg tökéletesen a Magyar- és Gácsország közti keres­
kedés érdekeinek, a földmivelés és ipar, valamint a 
hadtan követelményeinek.



A  galicziai vasútnak feladata Magyarországot 
Galicziával egybekötni: a legrövidebb vonal által, a 
leggyakorlatibb utón, a legcsekélyebb építési költség­
gel, s a legrövidebb idő alatt.

így  kezdi a sárosi röpirat fejtegetéseinek sorát a 
lupkow-przemysli vonal e l l e n ,  melyeknek egy kis 
hibájok van, t. i. hogy hiányzik azokban annak bi­
zonyítéka, hogy a lupkow-przemysli vonal ellen fel­
hozottak valóban egész tartalmukra nézve helyesek. 
Ennek bizonyítékát azonban a szerző vagy a szerzők 
elfeledték adni; vájjon azért-e, mert nem tudták, v a g y  
n e m  a k a r t á k ,  ezt egyelőre nem kívánjuk fesze­
getni. Azonban mégis meg kellett volna gondolniok, 
hogy ily nagy fontosságú ügyben s ily miveit közön­
ség irányában, ma puszta alaptalan állításokkal nem 
boldogulunk. Ily  nagyon komoly dolgokban be is kell 
bizonyítanunk, a mit mondunk; ez azonban, mint már 
említők, nem történt; ennélf >gva nekünk kellett a meg­
előző fejezetekben azon fáradságot magunkra vennünk, 
hogy azon tévelyeket, melyekbe a sárosi röpirat esik, az 
igazság szempontjából megvilágítsuk, s a nyilván szán­
dékos elferdítéseket s „helytelenségeket" igaz érté­
kükre leszállítsuk. Ép e czélból kívánjuk a röpirat fej­
tegetéseit további fejtegetéseink tárgyaivá is tenni.

A  magyar k. minisztérium, hogy a lehető leg­
rövidebb vonalat állítsa fel, így  kezdi a röpirat, a 
törvényhatóságokkal közlött vasúthálózat, tervezetében 
végpontokul az odcrbergi vaspálya eperjesi szárnyát 
és a Károly-Lajos-vaspálya przemysli pontját jelölte



ki. Habár az igaz is, mindamellett ezzel még nincs 
más kiindulási pontnak esélye kizárva, ha annak czél- 
szerűsége dönthetlen érvekkel kimutattatik.

A m. miniszteri javaslat a röpirat által idézett tételei 
ellen: „Ezen vonal világforgalom tekintetében is főirányul 
tekintendő/4 —  „de hasznossága az ország érdekei 
szempontjából elsőrangúnak t ek int endőva l amint  
hogy azon vonal megállapításánál, melyek közül több 
hozatott javaslatba; „a vizválasztót képező Kárpátokon 
való legkönnyebb átkelés leszadöntő,“ nekünk legkisebb 
kifogásunk sincs, me r t  a l u p k o w - p r z e m y s l i  v o ­
na l  t ö k é l e t e s e n  m e g f e l e l  a f ö l e b b i  téte-_ 
l e k b e n  k i f e j e z e t t  k ö v e t e l m é n y e k n e k .  De 
megfogliatlan az, miként hozhatta fel a fentmondot- 
takat szerző az eperjesi vonal javára, holott tudnia 
kell, hogy ez az ott felállított föltételeknek nem fe­
lel meg.

A tervezett különböző vonalok felőli hosszabb 
adatok összeállításában a szerző azon eredményhez 
jut, hogy a kassai vonal az eperjesi irányában teljes 
Ü3/.i mértfölddel hosszabb, miből 3V4 mértföld Magyar- 
országra esik.

Ebben lát szerző bökkenőt, és pedig két okból: 
először az utazás, valamint a teherszállítás m i n d e n 
i r á n y b a n  hasztalanul a forgalom kárára meghosszab- 
bíttatik, s másodszor is főleg az építési költségek meg- 
növesztetnek.

Ezen l á t s z ó l a g  helyes állítmányokat kissé kö­
zelebbről kívánjuk megvilágítni.

Tényleg való, hogy a lupkow-przemysli pálya 
a mondott mértföldekkel hosszabb; helyes az is, liogy 
az utazásnak s teherszállításnak Eperjesről s oda ke­
rülőn át kell történnie; de a többi mind hamis.

Ha péld. a röpirat azt állítja, hogy a forgalom 
Pest és Przemysl közt 5 mértfölddel megliosszabítta- 
tik, úgy ez önkénytes szándékos hamisítás, mely a 
jövő magyar vasúthálózatra vetett egy tekintetre ki­
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tűnik. Szerző tudniillik következőleg számít: Az eper­
jesi vonal számára: Pest-Hatvan 83/4 mértföld, Hat- 
van-Miskolcz 15Vi, Miskolez-Kassa 112/4, Kassa-Eper 
jes 43/4 s Eperjes-Przemysl 293/4 mértföld, tehát egész­
ben 67 mértföld. A  lupkowi vonalra nézve ellenben 
így  számít: Pest-Kassa 352/4) Kassa-Homonna-Przemysl 
372/4 mértföld, egészben tehát 73 mértföld, mi min­
denesetre 5 mértfölddeli hosszabb vonalt mutatna. De 
ha szerző a pest-miskolcz-zombor-n.-mihály-przemysli 
vonalat vette volna fel, akkor kitűnt volna, hogy ezen 
vonal az eperjesi ellenében néhány mértfölddel rövi- 
debb, a mi természetesen szerző számításaiba nem 
illett, kinek feladata lehetőleg sok helytelent toldani 
össze az ellenes pálya ellen, habár ez csak az igaz­
ság rovására történhetnék is.

A  költség pontjára nézvé sem törődik néhány, 
fölötte jelentékeny valótlansággal. Halljuk: „Mező-
Laborcznál kezdődnek a kárpátokoni átkelésnek va­
lóban óriási nehézségei, tudniillik: 1 : 72 s 1: 40 emel­
kedés majdnem két mértföld hosszat, mely utóbbi, 
egy mértföld hosszában, közönséges jármüvekkel már 
nem győzhető le; Lupkownál a vízválasztón egy 600 
öl hosszú alagút; Poztolownál 300 ölnyi alagút, Gli- 
nénál 100 ölnyi alagút, a chwaniowi hegységen ke­
resztül 1000 ölnyi alagút, miből csak 300 öl vízszin­
tes, 700 öl pedig 1:40 esésű; ezen alagútból Oszla- 
viczánál 3/4 mértföld hosszat 1:60 emelkedés és e 
mögött 1300 öl hosszat ismét 1:40 esés. A feltölté­
sek ezen vonalnál Palota, Kamoncza, Jankovec, Uherce 
stb. mellett 10— 15 öl magasak s mértföldekre hú­
zódnak el.“

Már a legközelebbi tételben megengedni kegyes­
kedik szerző : hogy „néhányai azon rendkívüli emel­
kedéseknek s eséseknek, péld.: Lupkownál 1:50 s 
illetőleg 1: 60-ra csökkennek, “ s hogy „a pályát La- 
borczról Csertész felé lehetne vezetni;“ de a főhegy-
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liát ott is 40 öllel magasabb mint a komorniki, s a 
pálya is néhány mértfölddel hosszabb lenne.

Vájjon nem borsódzik-e az ember háta, ha ol­
vassuk, hogy mily roppant tér-nehézségekkel lehetne 
csak a lupkowi vonalat helyreállítani, melyek legyő­
zése borzasztó összegeket venne igénybe? S ha a 
nevek és számok ezen tekintélyes sorát olvassuk, nem 
kell-e azt gondolnunk, hogy a szerző, mielőtt azokat 
leírta, előbb azon pályára nézve legalább beható ta­
nulmányokat tett s m e g g y ő z ő d ö t t  a r r ó l ,  a 
m i t mondott ?

De minthogy ezt elmulasztotta, ennélfogva kí­
vánjuk őt a kél vonalnak egymás irányábani viszo­
nyáról, az építési nehézségek tekintetében kissé fel­
világosítani.

A vonalkifejtés Lupkownál sehol sem haladja 
meg az 1: 70-t s a vízválasztó egy 200 — 300 ölnyi alagút 
segélyével törethetik át, mire 1:100 és 1 :500 eséssel 
az Oszlavavölgybe jutunk; ennek hosszában a pálya 
egész Wilapole alá menne, Postolow felé elhajtanék 
s Lisko közelében Gline, Uherce, Wankowa, Rapieuka, 
Zawadka, Rostaki, Graziowán át a Wiarvölgybe s az­
tán Rybatyczén —  vagy Ustrzykin és Chirowon a 
Strwcaz, Wyrwa és Wiar-völgyön Przemyslbe menne. 
Az egyenlő formátióju hegyektől kisért Laborczvölgye a 
vonal czélszerü illeszkedése folytán a Beszkid-hegy- 
hátoni átkelésre nézve kedvező emelkedést nyújt. 
Az Oslavva és Wiar-völgyben a területi viszonyok 
a pálya épitésére'nézve a gondolhatólag legkedvezőbbek. 
A  vonal ennélfogva egész hosszában egyforma, ellen- 
emelkedések által csak ritkán félbeszakított esésekben 
vezettethetik, annál inkább, minthogy a völgylejtők 
oly formatióhoz tartoznak, mely a pálya épitése elé sem mi 
nehézségeket sem gördít, s egyszersmind a pálya fen- 
állását semmi módon sem kárositaná meg.

Kivéve a Liskó közelébeni hidat, a vonal semmi
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nagyobb lényeges nehézségeket okozó építkezések ál­
tal sem drágíttatik.

A  vonal hosszábani formatiók sem földcsuszam­
lások, sem szakadások, még kevesebbé vizáradások 
tekintetében nem okoznak gondot; a szükséges véd 
építkezések tehát a legkisebb mérvre szállnak le.

Az egész vonalon belül csak két némi jelentő­
séggel biró alagút van, melyek közt a nagyobb Lup- 
kownál nem 600 mint a sárosi röpirat tudni akarja, 
hanem csupán 200— 300 öl hosszú. Minden más, a 
mit a fentnevezett röpirat 1000 öles alagutról, mért- 
föld hosszú 10— 15 öl magas töltésekről, jelentékeny 
emelkedésekről s esésekről beszél, mind csak plian- 
tasia műve , melyek megbocsáthatok volnának, ha 
csupán önámitásra vezetnének, de megbocsáthatlanok, 
me r t  s z á n d é k o s  h a m i s í t á s o k  á l t a l  t é v e l y b e  
k í v á n j á k  a k ö z ö n s é g e t  v inni .

Nevezetes az, hogy szerző, ki annyi fáradságot 
vesz magának, hogy a lupkowi vonalra nézve aka­
dályokat és nehézségeket t a l á l j o n  ki ,  az eperjesi 
vonalnak t é n y l e g  l é t e z ő  n e h é z s é g e i  fölött oly 
könnyedén elsurran. Emlékezik ugyan némely emel­
kedés- s esésről, néhány töltés- és bemetszésről; sőt 
beszél alagutakról és folyam átkele'sekről, de olykép, 
mintha érdemes sem volna, ily apróságokat behatób­
ban tárgyalni. Vagy talán szándékosan hallgatta 
volna el szerző az egyik vonalnak létező nehéz­
ségeit, hogy ilyeket az ellenes pálya számára annál 
könnyebben kigondolhasson? lm, a mint a lupkowi 
vonalnak koholt nehézségeit nagyon szerény valódi 
mértékökre leszállítottuk, úgy az eperjesi vonalnak elhall­
gatott, de t é n y l e g  és k i m u t a t h a t ó l a g  l é t e z ő  
akadályait is egy kissé biráló bonczkés alá kívánjuk venni, 
utasítván a t. olvasót a mellékelt térképek nagyobbikára.

Az eperjesi vonalnak az ő kifejlésében hat v í z ­
v á l a s z t ó j a  v a n  hat  ki  nem k e r ü l h e t ő  a l a g ­
ú t t a l ;  mély bemetszések s magas feltöltések segélyé-
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vei rövid görbék gyakori felhasználásával húzódik 
át, szűk, vészben sziklás oldalakból álló völgyeken át, 
a nélkül, azonban, hogy ezáltal kedvező esést eszkö­
zölhetne s ellenemelkedéseket kikerülhetne. Targowiska 
és Bzianlta közt egy ingoványterületen megy át, h o 1 
t ö l t é s n e k  e m e l é s e  s f e n t a r t á s a  b o r z a s z t ó  
k ö l t s é g e k e t  oko z na .

A  bán folyó hosszábani terület igen hajlandó 
lecsuszamlásokra és szakadásokra s a vonalnak foly­
tonos emelkedését és leszállását föltételezi, mi ismét 
az üzletben tartást nehezítő eséseket okoz. Éhez járul 
még, hogy a San völgyén az elözöntetés miatt csak 
igen magas töltés segélyével kelhetni át; s a San 
folyó háromszoros áthidal tatást kíván, melyek mindegyike 
jelentékeny mérvvel bír, ennélfogva igen nagy költ­
ségeket is okozna, melyek még sok háznak és teleknek 
Przemysl városában való kisajátítása, valamint kiter­
jedt védépitkezések által annyira növekednének, h o g y  
e z e n  v o n a l n a k  k i v i t e l e ,  d a c z á r a a n n a k ,  
h o g y  n é h á n y  m é r t f ö l d d e l  r ö v i d e b b  is m i n t  
a l u p k o w i ,  m é g i s  l e g a l á b b  hasonl ó ,  h a n e m  
n a g y o b b  ö s s z e g e k e t  i g é n y e l n e .

A  93/4 mértföld, melylyel a lupkowi vonal kosz- 
szabbnak mondatik, valamint azon látszólagos kerülő, 
melyet N.-Mihályon át tesz, képezik általábanazon 
paripát, melyen szerző előszeretettel lovagol. O sze­
rencsésen kiszámította, hogy a lupkowi vonal 8 mil­
lióval többe kerülne mint az eperjesi, s kérdi, m i­
után elég emberszerető volt, a nevezett összeget felére 
leszállítani, miként jut az ország ahoz, hogy ezen ter­
méketlen többletnek kamatjait viselje? lm mi már előbb 
utaltunk reá, hogy egy pálya hossza nem határozza 
meg a költség pontját, egész más tényezők az irány­
adók itt, melyeknek azonban a sárosi röpirat szer­
zője nagy bölcsen kitér.

De ha ezen pontokat, melyek pedig szintén nagy 
mértékben veendők tekintetbe, csak mellesleg, s ekkor
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is a legnagyobb mértékben egyoldalúan érinti, annál 
gyakrabban s újra és újra tér egy másikra vissza, a 
„nemzetközi forgalomra.0 De hogy mily nevezetes 
módon fogja föl szerző a nemzetközi forgalmat, erre 
nézve szolgáljon néhány példa. Az erre vonatkozó 
helyek egyikén szószerint ez áll: „De az építési költ­
ségtöbbletnél még nagyobb lenne azon kár, melyet a 
nemzetközi forgalom szenvedne, melyre pedig e pálya 
rendeltetve van, ha az áruknak melyek Galicziából 
a Szepességbe vagy Sárosba be- vagy innen kivien- 
dök, IOV2 mértföldnyi kerülőn át le Kassára s onnan 
fel kellene vándorolniok s így megdrágulniok.*

Tehát néhány megye ki- és bevitele teszi a kas­
sai röpirat szerzőjénél ezt, h ogy : „nemzetközi forga­
lom.* Mi a mi szűkkörüségünkben ekkorig e szót 
másként fogtuk fö l; azt hittük, hogy az országoknak 
egymásközti nagy tömeges forgalmát jelenti az. S 
ezen álláspontból tekintve a lupkowi vonal nekünk 
a nemzetközi forgalom czéljairól nézve alkalmasabb­
nak tetszett mint az eperjesi. Ha egy pillantást vetünk 
a jövő magyar vasúthálózatra, úgy szemünkbe ötlik, 
hogy a lupkowi vonal a legtermészetszerűbb s leg- 
czélszeriibb. Ez a legrövidebb utón köti össze közép 
Galieziát Magyarország szivével Pesttel, Triest és 
Fiume kikötő városokkal a kassa-n.-mihályi rézsútos 
vonal által. Aztán legközelebbi egybeköttetése Ga- 
licziának Erdélylyel s a kelettel egyrészt s másrészt 
a keletnek és Erdélynek az ipardús Sziléziával és Mor­
vaországgal. Ezt nevezzük mi nemzetközi forgalomnak ; 
s oly merész még a sárosi röpirat szerzője sem lesz, 
hogy azt állítsa, miszerint az eperjesi vonal a nem­
zetközi forgalomnak úgy mint azt mi fogjuk fel, megfe­
lelőbb.

Szerző az országos kereskedelmi érdekeket sem 
veszi oly nagyba. Reá nézve néhány megyének, fő 
lég egy városnak — Eperjesnek —  érdekei az egész 
ország s az összes kereskedelem érdekei. Minden le­
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hető s nem lehető oldalra forog és mozog, hogy bi­
zonyítékokat, találjon azon állítása számára: hogy az 
egész ország kereskedelme csorbulást szenvedne, ha a 
pálya nem Eperjesről indulna ki. Számos ipartelepet 
számit, föl, melyek, ha a pálya Eperjesről indul, ennek 
részvényeseit tömeges szállításaik által meggazdagí­
tanák. Kiemeli, hogy Eperjes egy évszázad éta a szo­
kott vétel-piacz Galiczia számára, valamint a szom­
széd megyék forgalmának központja, minthogy ott, 
—  kérjük ezt jól figyelembe venni —  hét jókarban 
levő út, öszpontosul. Szóval, valódi dicsérő hymnust 
énekel Eperjesre s környékére, s végül megjegyzi : 
hogy Zemplénmegyének gazdasági termékekbeni több­
lete nem elég plausibilis ok arra, hogy ezért a kér­
déses pálya annyi város hátrányára a legrövidebb és 
legolcsóbb iránytól elvonassék s oda vezettessék: „a 
hová legkevesbbé való.“

Szerző számára —  ezt világosan mondja —  oly 
pálya, mely nem Eperjestől indul, nem csak nem 
felső magyarországi vasúthálózat, hanem általában 
czéltalan és értéktelen valami, egy nonsens!

Minket azonban nem kápráztat semmi helyi ér­
dek; mi valóban és igazán az ország, valamint a ke­
reskedelem érdekeit, s igy a közjólétet tartjuk sze­
münk előtt. Mindamellett nem fogunk hazafias szó­
virágokkal feszelegni; hanem épen úgy — mint a 
nemzetközi forgalomnál —  megkisértendjük bebizonyí­
tani, hogy a lupkowi vonal a kereskedelem, valamint 
a nemzetgazdászat, s igy az ország érdekei szempont­
jából az egyedül helyes.

A  tervezett vonal által átmetszett szánoki kerü­
letnek nincs elég földterméke; a hiánynak tehát éven­
ként a przemysli kerületből s Magyarországból tör­
ténő szállítások által kell fedeztetnie. Ez évenként 
rendesen 50,000 mérőre számítható, mely rósz esz­
tendőben egész 200,000 mérőig emelkedik. A  szállí­
tás most a tarnawai és baligradi utak hosszában tör­



ténik, tehát oly vidéken keresztül, melyet a tervezett 
pálya-vonalnak át kellend metszenie. Mig a duklai út 
Magyarország oly vidékéről jő, mely maga is bevi­
telre szorult, s Galiczia oly tájára visz, melynek föld­
termékekben ritkán van hiánya. Az utóbb nevezett 
út tehát csak akkor véttethetik némileg tekintetbe, ha 
Zemplénmegyében gabona-szükség van, s a Kárpáto­
kon túl bőség uralkodik.

Ennélfogva ezen vonal Galiczia gabonadús és 
gabonaszegény vidékeire nézve —  mind kivitel, mind 
bevitel tekintetében — a legrövidebb.

A  nyersvas és vasgyár-termék Szepes-, Gömör- 
és Zemplénmegyékből épen úgy megtalálná útját, 
Galicziába a lupkowi, mint az eperjesi vonalon. Az 
említésre is alig méltó szállítási dij-különbözet a for­
galmat legkevésbé sem zavarná m eg; ellenkezőleg Kas­
sán és körülötte állítandó müvek a kőszén vissza­
szállítása által az ipar bizonyosan emelkednék, mi 
az eperjes-duklai erdő-szegény vidékeken nem ér­
hető el.

Továbbá az épületfát a pálya által átmetszett 
dús területekből az eperjesi vonalon még megközelí­
tőleg sem értékesíttethetnék úgy, mint a lupkowi vo­
nalon. A  hajó-épitési fa, mely többnyire Danzigban 
talál vevőkre, a lupkowi vonal segélyével Przemislig 
szálíttathatik, onnan a San folyón Danzigba vitetvén. 
De a mint egy tekintet a térképre mutatja, uj el­
adási helyet találhat, a triesti és fiumei kikötökben, 
miután a fentnevezett vonal legrövidebb, majdnem 
egyenes irányban teszi az egybeköttetést a két ki­
kötő várossal lehetővé. (L. a mellékelt kisebb térképet.)

A  jelentékeny naftaforrások, valamint a szesz, 
kereskedelmi tárgyak a nemzetközi forgalomra nézve; 
s mi már kimutattuk, hogy a lupkowi vonal azokra 
nézve alkalmasabb, mint az eperjesi.

A hizlalt és más szarvasmarha és a sertések több­
nyire Sziléziába és Morvaországba mennek. Kony­
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hasó Laclioból Csehországba, malcynkövek Oroszor­
szágba ; len, kender, lenmag- és repcze-olaj a legkü­
lönbözőbb irányokban, s mind ezen czikkek a lup- 
kowi vonalon a legalkalillatosabban szállíttathatnának, 
A  200,000 akó bor a Hegyaljáról nem találhat rö- 
videbb ntat Gralicziába, Lengyel- és Oroszországba a 
már többször emlitett vonalnál.

Egy körülményre azonban még különösen kell 
figyelmeztetnünk. Eperjes az ő környékével akkor 
sincs a pálya-forgalomból kizárva, ha az építendő 
galicziai vonal, Kassáról kiindulva, irányát Nagy-Mi- 
hály és Lupkowon keresztül veszi. Az Eperjesen ösz- 
pontosuló gazdag úthálózat a kereskedelmet nagy 
mértékben könnyíti. Eperjes tehát nincs a „nemzet­
közi forgalomból** kizárva; ellenkezőleg alkalom van 
annak adva, az ország- és világ-kereskedelemben 
kedve szerint részt venni.

Ha ellenben a pálya Eperjesről Duklán át megy, 
ngy oly tájak, melyek közlekedési utakkal mostohán 
vannak ellátva, örökre ki vannak zárva. Egész tájak 
képtelenek természeti gazdaságukat megfelelő módon 
értékesíteni, mert nincs kiviteli utjok. Ha semmi más 
sem szólna az eperjesi vonal ellen r már egyedül ez 
döntő lenne.

Hogy az eperjesi vonalnak stratégiai fontosságát 
kimutassa, sajátságos utat követ a szerző. 1046-tól 
egész mostanig mindazon csatákat elősorolja, melyek 
ezen tájakon vivattak. Mintha volna Magyarország­
ban oly darab föld, mely véres tettekről beszélni ne 
tudna; mintha az újkori stratégia, különösen a pá­
lyáké, a múlt napok taktikáján alapulna? Ezen tör­
téneti adatokon kívül még néhány czáfolatot tartal­
maz ezen fejezet kisebb fontossággal biró aggályok 
ellen. De a komoly, higgadt katonák által felállított 
tekintetek fölött nagy könnyedséggel surran el a
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szerző, úgy, hogy erre nézve is néhány észrevétel 
megtevésére érezzük magunkat indíttatva.

Przemysl és Kassa, valamint Tokaj, főleg a két 
első, helyzetüknél fogva fontos stratégiai pontok, me­
lyek a lupkowi pálya által közvetlen egybe köttet­
nek. Ha irányát a térképen követjük, csakhamar vi­
lágos lesz, hogy háborúban annak a czélnak legmeg­
felelőbbnek kell bebizonyúlnia, már csak annálfogva 
is, mert egyenes irányban visz Przemyslbe, Graliczia 
központjába s ott egyenes szögben a Károly-Lajos 
pályához csatlakozik, mely a védelmi vonal felállását 
körülbelő! jelzi.

Míg Przemysl és Dukla magát tartja, addig a 
lupkowi vonal megteszi szolgálatát s még Przemysl 
eleste után is szolgálatra képes maradna e pálya, 
minthogy a Sanvölgytől egész a Kárpát gerinczéig 
hegyes területek által van fedve. Lehetsége ,sé teszi 
egyszersmind egy második védelmi vonalnak felállí­
tását Kassa táján, vagy a Tisza mellett Magyaror­
szágra nézve még nyer fontosságban, ha meggondol­
juk, hogy e pálya által lehetségessé lesz neki, a ne- 
teláni harczot még határain kívül kivívni, vagy leg­
alább az ellenséget magától hosszabb időre távol tar­
tani, hogy az alatt védelemre készülhessen.

Ezen előnyöket az eperjesi vonal nem nyújtja, 
minthogy a 9 mértföldet tevő útrész Przemysltől 
Dukláig nincs fedve, s ennélfogva az ellenséges se­
regnek az adott viszonyok közt könnyű lenne, a sín- 
összeköttetést Magyarországgal félbeszakítani, s vere­
ség esetében a Przemyslnél álló csapatok a sín-útat 
sem erősítések szállítására, sem visszavonulásra nem 
használhatnák.

Ezek ugyan oly dolgok, melyeket a sáx’osi 
röpirat szerzője könnyű vállra vesz, de melyek ennek 
daczára teljes figyelmet igényelnek.

A  fönt említett röpirat néhány szavával végez­
zük. „Mi nem gyanúsítunk, mond, nem recrimi-
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nálunk, de bizonyítjuk is, hogy Eperjesen kívül min­
den más, a galicziai vaspályára nézve javaslatba ho­
zott kiindulási pont nemzetközi, országos, kereske­
delmi és stratégiai tekintetből nem csak nem czélszeru, 
hanem nagy mértékben hátrányos és meg nem enged­
hető. “ Ez aztán csakugyan annyit tesz, mint tele 
venni a száját! De az egész röpirat semmi egyébb 
g y  an us i t ásná l ,  még csak árnyékával sem a bizo- 
nyitásnak. Mindenütt mutatkoznak a helyi és szemé­
lyes érdekek, a legkisebb tekintet nélkül az ország, 
kereskedelmi és nemzetgazdászati érdekeire. A  tiszta 
önzés hazafias rongygyal szegényen takarva, ebből 
áll a röpirat tartalma!

S ö l c h  A.,
mérnök.



Nyilatkozat.

„A gácsországi vasút iránya" czimmel e napok­
ban egy röpirat jelent meg, mely a laborczvö^yi 
przemysli vonal ellenében «az eperjes-lcomarnyik-prze- 
mysli vonal előnyeinek bebizonyításán erőlködik.

E röpiratnak az alólirtak csak azon részére kí­
vánnak nyilatkozni, mely a laborczvölgyi vonalt, 
„ k ö z é r d e k  e l l e n e s  vidéki  érdekli k is  ér le  t “ - 
nek nevezi el. Az alólirtak, kik a laborczvölgyi vo­
nalban látják a közérdek képviseltetését, ezennel kije­
lentik, hogy ők nem a közvetlen érdekelt vidékek kép­
viselői , és hogy midőn a röpirat ezen állítása ellen 
felszólalnak, ezt ép azon közérdeknél fogva teszik, 
mely a laborczvölgyi vonaltól távolabb eső vidékekre 
nézve is ép e vonalt teszi szükségessé, kívánatossá. 
S igy különösen Kassa városára nézve e vonal azon 
tekintetből válik fontossá, mert az Kassát, mint a 
felföld emporiumát Zemplén-, Ungmegye és Szabolcs 
felső része legtermékenyebb s a felföldi ipar számára 
szolgáló nyers anyagban dús részével kötné össze. 
Es teszik e nyilatkozatukat azért, hogy ez által is 
kitüntessék azt, miként az eperjesi vonalban Magyar-






