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ZAPOJENI ZELEVZNIC PODKARPATSKE RUSI
DO SITE DRAH CESKOSLOVENSKA

Jan Rychlik

Zelezniéni sit Podkarpatské Rusi byla budovana postupné v letech 1871-1916
s ohledem na dopravni potieby Uher, coZ znamenalo, Ze hlavni traté vedly od hali¢skych
hranic na hiebeni Karpat jiznim smérem do Velké uherské niZiny. Pred rokem 1918
patfila vétSina Zeleznic na Podkarpatské Rusi Uherskym kralovskym statnim draham
(Magyar Kiralyi Allamvasutak — MAV), které také provozovaly dopravu na Marmaros-
skych solnych Zeleznicich. Mimo MAV zistala \izkorozchodna (760 mm) Borzavska
hospodaiska dréha, Mistni izkorozchodna draha v udoli Teresvy, vojenska vzkoroz-
chodna draha UZhorod — Antalovce, postavena v letech 1915-1916, a ¢etné mistni uzko-
rozchodné drahy, slouzici ptedevsim dopravé dreva.’ Hlavni traté MAV, vedouci pies
Podkarpatskou Rus, byly tfi: 1) Budapest’ — Debrecin — Szatmar (Satu Mare)? — Kiraly-
haza (Kralovo nad Tisou, Korolevo) — Maramarossziget (Sighetu Marmatiei) — Kords-
mezd (Jasifia) s navaznosti na trat’ ptes karpatsky heben tunelem pod Jablonickym pra-
smykem do Woronienky, Worochty a Stanistawowa (Ivano-Frankivsk), resp. Kolomyje,
2) Budapest — Miskolc — Satoraljaujhely — Cop — Batyu (Batevo) — Mukacevo — Beskid
a odtud dale tunelem pod Vereckym prismykem pies Lawoczne a Stryj do Lvova a
3) Nyiregyhaza (kde trat’ navazovala na Zeleznici od Budapesti a Debrecma) Zahony —
Cop — Uzhorod — Uzocky prasmyk, navazujici na Zeleznici Sianky (Sanki) — Sambor —
Lvov. Horizontalné (v rovnobézkovém zapado-vychodnim sméru) byly tyto traté spoje-
ny na jihu Podkarpatské Rusi Zeleznici Batyu (Batevo) — Kiralyhaza (Kralovo nad Ti-
sou, Korolevo). Z Uzhorodu odbogovala kratka mistni draha (nestatni, aviak v provozu
MAYV) smérem na zapad do stanice Vajany-Drahriov.

Béhem prvni svétové valky byly Zeleznice poskozeny, protoZze v souvislosti
s boji v Hali¢i v letech 1914-1915 a 1916 se oblast stala frontovym, resp. s frontou
bezprostfedné sousedicim uzemim. TéZce poskozena byla zejména trat’ Maramarossziget
— Jasiiia — Woronienka — Worochta — Stanislawow, kde byl znigen tunel pod karpatskym
hifebenem. Poskozeny byly dale horské mosty a tunely v Uzockém a Vereckém prismy-
ku (na tratich do Lvova). Dal3i $kody byly zptsobeny v roce 1919 pii bojich ¢eskoslo-
venské a rumunské armady s vojsky Mad’arské republiky rad.

Zadletiovani podkarpatoruskych Zzeleznic do dopravni sité Ceskoslovenskych
statnich drah (CSD) za&alo sice hned v lednu 1919, kdy byla obsazena trat’ Cop — Uzho-
rod — Uzok, avSak tato prvni etapa neméla dlouhé trvani. Nastup mad’arskych armad
znamenal, ze doprava smeérem na zapad byla zcela pferusena. Most pies Bodrog

Podrobngji o lesnich Zeleznicich viz: Benes, K.: Zeleznice na Podkarpatské Rusi, Praha 1995, s. 54 nasl

S ohledem na zmény nazvi mist i pravopisu (napi. v madaritiné piivodng Akna Szlatina, pozdéji Aknaszla-

tina) uvadime zpravidla jako prvni dobovy nazev a v zdvorce nazev pouZivany v &eskoslovenském obdobi a
dnesni nazev.
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u Slovenského Nového Mesta byl zni¢en dokonce dvakrat, po druhé pfi iistupu Madard,
kteti znicili i most pres Tisu mezi Copem a Zahony. Reditelstvi CSD v Kogicich ztidilo
pro oblast Podkarpatské Rusi zatimni inspektorat v Copu (ktery oviem tehdy leZel na
Slovensku a nikoliv na Podkarpatské Rusi), aviak tento inspektorat obhospodafoval
pivodné jen tsek Surty — Uzok na trati z Copu. V dubnu pfibyla trat Uzhorod — Anta-
lovee, kterou 1. ledna 1919 MAV postétnily a v kvétnu trat’ Cop — Batevo — Mukagevo —
Beskid (smérem na Lawoczne). Cela oblast na vychod od Copu nicméné piesla za bojt
s Madary do spravy rumunské armady, ktera postupovala od vychodu. Rumuni zistali
v Copu az do 22. ¢ervence 1919, kdy se zagali stahovat opét na vychod. 1. srpna vstou-
pila ¢eskoslovenska armada do Berehova. Na vychod od tohoto mésta ziistala doprava i
nadale v rukou rumunské vojenské spravy. Doprava CSD (na zapad od Berehova) byla
velmi omezena, protoZe v celé oblasti zistalo jen sedm provozuschopnych lokomotiv,
zbytek Mad'afi znigili, nebo odvezli. Mad’arsky zelezniéni personal byl nespolehlivy,
mistni rusinské (ukrajinské) obyvatelstvo nebylo dostate¢né kvalifikované. Generalni
teditelstvi CSD proto obsazovalo stanice na Podkarpatské Rusi postupné Seskymi Zelez-
ni¢ati.*

Radna pravidelna doprava byla v tseku Kogice — Berehovo, Cop — Uzhorod -
Scerbina (Serbin, nedaleko Volosjanky, trat’ smérem na UZok), Batevo — Volovec
(smérem na Lawoczne) a Uzhorod — Vajany-Drahfiov oficidlné zahajena od platnosti
zimniho jizdniho fadu CSD 1919/1920, tedy od po&atku Eijna 1919.4 V roce 1920 pre-
vzaly CSD i trat’ Berehovo — Kiralyhaza (Kralovo n.T., Korolevo) — Maramarossziget
(Sighetu Marmatiei),” kterou &eskoslovenskd vojska obsazovala postupné od podzimu
1919, kdy byl zahajen postup z Berehova na vychod. Od platnosti letniho jizdniho fadu
1920/1921 byla zahajena pfima doprava z Copu do Marmaro3ské Sihoti (Marama-
rossziget, Sighetu Marmatiei) a byla také obnovena doprava na tizkorozchodné Zeleznici
Uzhorod — Antalovce.?

V gervnu 1920 se éeskoslovenska vlada rozhodla dobrovolné prepustit Marma-
ro§skou Sihot Rumunsku. Hranici mezi CSR a Rumunskem tvotila nyni feka Tisa aZ po
soutok s Fitkou Vigeu na vychodé. Tim byla Ceskoslovenska Zelezni¢ni sit’ na Podkar-
patské Rusi roztrzena na dvé &asti. Trat' Cop — Jasifia vedla nyni mezi Teresvou a Tre-
busany (pivodné stanice Trebusa-Bélyj Potok, dnes je v téchto mistech zastavka Dilove)
v délce 47 km po rumunském tzemi (mezi stanicemi Cimpulung la Tisa, nesouci v ur-
¢itém obdobi téz nazev Dragos Voda, a Valea Vigeului) a usek na vychod od TrebuSan
nebyl dosazitelny po Zeleznici jinak, nez pfes Rumunsko, resp. — isté teoreticky — vel-
kou oklikou pfes Lawoczne a Lvov smérem od Woronienky, kde viak (v useku Woro-
nienka — Jasina) byla doprava zahgjena teprve 15. ¢ervna 1928. Kromé toho v bezpro-
stfednim sousedstvi Marmaro3ské Sihoti odbo¢ovaly z hlavni drahy dvé kratké traté pies
Tisu na sever: §lo o nékdejsi traté Marmaro$skych solnych Zeleznic z Camara la Sighet
(pivodné madarsky Szigetkamara) do Slatinskych doli (Akna Szlatina, Solotvino) a

3 Benes, K.: op. cit., s. 20.
Udaje jsou Cerpany z ufednich jizdnich Fadi. Prakticky dplna sbirka JR CSD se nachazi v Archivu Narodni-
ho technického muzea (ANTM) v Praze, kde je té2 nedplna fada JR z doby pred r. 1914 (Osterreichisches
Kursbuch). Cast JR je t&% v Narodni kni_hovné CR (pro obdobi I. CSR pod sig. 54 F 4800, sig. 17 E 801, pro
dobu pfed r. 1914 sig, 63 C 882). Je-1i JR uloZen jen v ANTM, je to v poznamce uvedeno.

® JR @SD - cervenec 1920.

® Tamtez.
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z Bocicoul Mare do Velkého Boc¢kova (Velki Bigkiv).” Koncové stanice zistaly na &es-
koslovenském tizemi a spojeni bylo proto rovnéz mozné jen ptes Rumunsko.

Zajisténi dopravy pfes Rumunsko slouzila peazni (= tranzitni) dohoda. Peaz
byla provizorné zavedena dohodou CSD a Rumunskych zeleznic (Caile Ferate Roméane
— CFR) jiz po odevzdani Marmaro$ské Sihoti Rumunsku.® Pro CSD bylo vyhodou to, ze
do Sighetu Marmatiei nemély CFR po svém uzemi pfistup. Piijezd byl moZny jen po
puvodni trati Budape$t’ — Jasifia, ktera od roku 1919 sice v useku Valea lui Mihai
(mad’arsky Ermihalyfalva) a Halmeu (mad’arsky Halmi) vedla nyni po rumunském tze-
mi,” avsak odtud dale az po Teresvu se v délce 71 km nachazela v Ceskoslovensku. 23.
dubna 1921 byla v Bukuresti podepsana ¢eskoslovensko-rumunska obchodni smlouva,
jejiz ¢lanek 6 zarucoval obéma signataftim pravo na tranzit pfes Uzemi druhé strany,
dokud nebudou vybudovany dopravni spoje vedouci po vlastnim uzemi. Smlouva
vstoupila v platnost 10. listopadu 1921." Ceskoslovensko ziskalo vedle peaze Teresva —
TrebuSany i1 pravo na dopravu ze svého uzemi ptes Sighetu Marmatiei do Slatinskych
dolii (Solotvino) a Velkého Bockova. Zvlatni ilevy byly stanoveny v osobni dopravé,
kde cestujici z Ceskoslovenska do Ceskoslovenska pfes rumunské tzemi nepodléhali
celni a pasové prohlidce a mohli pfestupovat ptimo v Camara la Sighet & v Bocicoul
Mare (v nékterych obdobich ptimo v Sighetu Marmatiei) do vlaki do Slatinskych dol
(Solotvina) a Velkého Boc¢kova. Obdobné mohli cestovat bez celni a pasové prohlidky
v rumunskych vlacich cestujici z Rumunska do Rumunska ptes Ceskoslovensko. Od
roku 1922 byly v peaznich vlacich zavedeny téz zvladtni vozy pro cestujici z Ceskoslo-

venska do Rumunska a opa¢né, ve kterych se provadéla celni a pasova prohlidka v po-
hrani¢nich stanicich.”?

Zlepseni dopravni situace na Podkarpatské Rusi bylo jednim z dileZitych kold
ministerstva Zeleznic. Slo pfedeviim o zlepSeni spojeni Podkarpatské Rusi se Sloven-
skem. Zakonem €. 78/1920 Sb. z 30. ledna 1920 byla stitem pievzata mistni draha Uz-
horod — Vajany-Drahiiov, ktera méla byt zarovei piestavéna. O dva mésice pozd&ji —
30. bfezna 1920 — schvalil parlament zakon &. 235/1920 Sb. o stavbé novych Zeleznic.
Na Podkarpatské Rusi mélo jit o drahu Chust — Mukagevo — Uzhorod, pfi¢emz se poci-
talo s pokracovanim na zapad a napojenim na slovenskou Zelezni¢ni sit’. Vlastni draha
Uzhorod — Chust se sice nakonec nerealizovala, aviak trat” Uzhorod — Vajany byla pro-
dlouZena do Banovcl nad Ondavou na trati Michalany — Medzilaborce — Lupkdw, coz
se ostatné planovalo jiz v roce 1914. Provoz byl zahajen 20. fjna 1921."% Zakonem
€. 71/1924 Sb. z 19. 3. 1924 byla postatnéna Borzavska hospodafska draha Berehovo —
Kusnice s odboCkou IrSava — Kamjanka a spojkou Sevlu§ — Chmelnik (Vinogradovo).
Do statniho provozu byla pievzata i lesni uzkorozchodna draha Teresva — Neresnice,
prodlouzena roku 1928 do Ust-Corné a pak jesté dale rozvétvena, aviak 1. dubna 1936
byla cela trat’ odevzdana Reditelstvi statnich lest v Bustinu, které od 30. dubna 1937

7 Bocicoul Mare znamena rumunsky rovnéz Velky Bockov. Cast mésta na sever od Tisy, ktera pripadia Ces-
koslovensku, byla piivodn& nazyvana Kis-Bocsko, tedy Maly Bockov.
8 JR ¢SD, zima 1920, trat' 277.

Tyto adaje jsou cerpany z JR MAV a CFR. Madarské jizdni fady jsou uloZeny v Archivu Muzea dopravy
v Budapesti (K6zlokedési Muzeum Léveltar - KML). Rumunské se nachazeji v drzeni autora.

'® Text dohody viz vL. naf. & 402/1921 Sb.

R CSD 1922,

2 Hons, J.: Dejiny dopravy na tizemi CSSR. Bratislava 1975, s. 231.
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zahajilo i osobni dopravu na odboénych tratich.” Velké usili Geskoslovenska Zelezni¢ni
sprava vyvinula pfi opravé trati, mostd a tuneli. Postupné bylo obnoveno spojeni
s Polskem, a sice nejprve pfes Verecky prismyk (nakladni doprava od 15. 3. 1922,
osobni od 1. 4. 1922), pozdgji (od platnosti jizdniho fadu 1927/1928) ptes UZocky prii-
smyk a nakonec o rok pozdéji i pies Jasifiu (Jablonicky prismyk).” Od roku 1924 byla
po opravé mostu pies Tisu u Zahony obnovena téz doprava z Copu smérem do Mad'ar-
ska,” zatimco doprava do Rumunska pres Kralova nad Tisou, Dakovo a Halmeu existo-
vala jiz od roku 1920." V roce 1928 byla situace pokladana za stabilizovanou. V témze
roku CSD zavedly definitivni nizvy stanic.”

Pokud jde o peaz pfes Rumunsko, jiZ v letech 1921-1923 byla projektovana
stavba normalnérozchodné Zeleznice Teresva-Slatinské doly (Solotvino) — Velky Bog-
kov — Trebu$any. Tiziva hospodafska situace neumoznila v obdobi let 1919-1938 tuto
stavbu realizovat. Protoze Rumunsko bylo malodohodovym spojencem CSR, nejevila se
stavba nakonec jako mimotadné naléhava. V letech 1932 a 1933-1934 CSD misto Ze-
leznice zfidily autobusovou linku Rachov — Velky Bockov — Solotvino. Situace se viak
zmeénila v souvislosti s anexi Podkarpatské Rusi horthyovskym Madarskem 15.—18. 3.
1939. Spojeni trianonského Madarska s vychodni ¢asti Podkarpatské Rusi bylo mozné
jen ptes Cop, v tiseku Taraczkoz (Teresva) — Trebusa-Fejérpatak (Trebugany) zitstala
situace nezménéna, stejné jako diive zde byla nutna peaz pfes rumunské uzemi. I kdyz
peazni dohody zistaly zachovany a vztahovaly se i na prijjezdy mad’arskych vlaki pies
rumunské uzemi (traté nékdejdich Marmaro$skych solnych Zeleznic byly mimo pro-
voz),’ §patné vztahy mezi Mad'arskem a Rumunskem pfimély mad’arskou vladu jiz na
jafe 1939 k zahajeni stavby traté z Teresvy do Trebusan podle ptivodniho ¢eskosloven-
ského planu. 15. 2. 1940 byl uveden do provozu prvni usek Taraczkoz (Teresva) — Ak-
naszlatina (Solotvino)." 30. srpna 1940 ziskalo viak Mad'arsko na zakladé 2. videtiské
arbitraze severni ¢ast Sedmihradska, ¢imz se na mad’arské uzemi dostala cela ptivodni
trat’ Budape§t' — Debrecin — Szatmar (Satu Mare) — Marmarossziget — Korosmezo
(Jasina) v¢etné nékdejsich MarmaroSskych solnych drah. Stavba nové Zeleznice po pra-
vém biehu Tisy tim ztratila opodstatnéni. Teprve na pocatku sedmdesatych let, tedy za
sovétské éry, byla trat’ prodlouZena az do Velkého Botkova.?’ Usek Velky Bogkov —
Trebusany se nerealizoval. Za zminku stoji, Ze Rumunsko po valce vybudovalo Zelez-
ni¢ni spojeni z navraceného Sighetu Marmatiei do rumunského vnitrozemi po vlastnim
uzemi pfes Viseu de Jos a Salvu.

V ramci zlepSeni dopravni situace na Podkarpatské Rusi potitala ¢eskosloven-
ska sprava jesté s budovanim dalsich Zeleznic. Vedle jiz zminéné trati Uzhorod — Chust
méla Podkarpatska Rus dostat jesté teti spojeni se Slovenskem vybudovanim spojovaci

™ Benes, K.: op. cit., s. 33, 5. 96-99.

" Tamtéz, s. 24, s. 31. V JR CSD 1928 — I1. dil, zahrani¢i, Polsko, je poznamka, Ze v useku Jasifia-Woronien-
ka vlak jezdi az po ohlageni. Srv. JR PKP (polské jizdni tady jsou uloZeny v Archiwum Muzeum kolej-
nictwa ve Var§ave).

'S JR ¢SD 1924/1925 - zima, Ii. dil - zahraniti, Mad'arsko.

76 JR ESD prosinec 1920, traf’ 287¢.

"7 Piehled stanic a jejich nazvi v madariting, &esting, rusting a ukrajiniting viz: Benes, K.: op. cit,, s. 137~
143,

8 KML Budapest, JR MAV 1939/1940.

18 Benes, K.: op. cit., s. 39.

2 Tamtes, s. 40.
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drahy rovnob&Zzkového smé&ru bud’ ze Zabrodi, nebo z Malého Berezného, na trati Cop —
Uzhorod — Uzok do Stakg&ina (kde kon¢i Zeleznice z Humenného) a kromé toho méla byt
vybudovana dalsi trat’ polednikova vedouci z Chustu pfes Volové (MeZgorija) k polské
hranici v Torunském prismyku.?’ Misto nékterych téchto zeleznic nakonec zavedly
CSD vlastni autobusové linky. 18. 9. 1934 byla zahajena autobusova doprava z Chustu
pfes Volové do obce Torun (79 km), pozdéji s odbotkou z Volového do Volovce
(43 km) a autobus spojil rovnéz Uzhorod s Mukagevem (od 15. 2. 1928) a Chustem
(15. 5. 1935). Dalii autobusova trat’ CSD spojila Mukadevo s Berehovem a dale s obce-
mi Vylok a Veliky Palad (70 km).?

Systém peazni Zelezni¢ni dopravy mezi CSR a Rumunskem byl v roce 1929
rozdifen o Polsko. 9. listopadu 1929 byla v Praze podepsana polsko-¢eskoslovensko-
rumunska dohoda umoZiiujici prijezd rumunskych vlakl z rumunskych Cernauti (dne3ni
ukrajinské Cernivci) ptes polské a &eskoslovenské uzemi (pres Jasifiu) do Sighetu Mar-
magiei. Ratifikaéni listiny byly vyménény ve Var$avé 22. fijna 1931 a dohoda vstoupila
oficialné v platnost 20. listopadu téhoZz roku, aviak v praxi byla aplikovana jiz od plat-
nosti jizdniho fadu 1930/1931, tedy od 15. kvétna 1930.% Privoz obstaravaly Polské
statni drahy (Polskie koleje pafistwowe ~ PKP) a CSD vlastnimi stroji (lokomotivami) a
personalem, osoby nepodléhaly pasové a zboZi celni prohlidce. Misto pfimych rumun-
skych vlaki byly pozd€ji zavedeny privilegované uzaviené vozy, pfipojované k normal-
nim soupravam PKP a CSD.*

Videriska arbitraz z 2. listopadu 1938 znamenala uplné rozbiti Zelezni¢ni sité na
Podkarpatské Rusi. Z celkové délky zhruba 600 km trati CSD? pipadlo Mad’arsku 180
km, pfiéemZ Mad’arsku vznikl narok i na pfislu§nou &ast lokomotiv a vagonl. Zbyvajici
traté CSD byly novou hranici zpfetrhané. Jiz pfi zahajeni jednani mezi &eskoslovenskou
a mad'arskou delegaci v Komarné 10. fijna 1938 odevzdalo Ceskoslovensko jako vyraz
dobré ville Mad'arsku mésta Sahy a Slovenské Nové Mesto. 11. fijna byly Zelezniéni
traté v téchto mistech prevzaty MAV. Odevzdani Slovenského Nového Mesta si vynu-
tilo odklonéni Zelezni¢ni dopravy na Podkarpatskou Rus z Michal'an pfes Banovce nad
Ondavou a Uzhorod do Copu.?® Ve dnech 9.—11. listopadu 1938 prevzaly MAV dalsi
useky pfimo na Podkarpatské Rusi. Nejdilezit&jsi Zelezni¢ni magistrala spojujici Prahu
s Jasifiou byla pferuiena nejprve na Slovensku v délce 37 km mezi stanicemi Kostol'any
nad Hornadom a Slanec a dale mezi slovenskymi Kuzmicemi a zastavkou Fancikovo
(134 km). Na mad'arském uizemi se ocitly i nasledujici useky polednikovych trati: Cop —

21 .

Tamtéz, s. 128.
Jiz dfive existovaly v oblasti soukromé linky a statni poStovni autobusy. Jizdni fady autobusi CSD jsou
uvedeny v JR CSD, jizdni fady soukromych trati vychazely samostatng (rovnéz ulozeno v ANTM). Po-
drobnéji viz téz: Bene$, K.: op. cit., s. 128-131.
Text dohody viz €. 152/1932 Sb.
Podrobné podminky jsou v JR CSD uvedeny jako ,,poznimky k trati & 301 — viz napt. JR CSD - léto
1937, s. 387 (v drZeni autora).
Podle JR CSD - léto 1937 (v drzeni autora). Karel Bene$ (op. cit., s. 144-146) uvadi kilometraz CSD
vietné trati lesni drahy Teresva — Neresnice — Kobyla, Ust’ Corna — Prilop — Zadiia a Ust’ Corna — Brastury
—Bert'anka na 770 km. V resumé Benes uvédi, 2e CSD prevzaly po r. 1919 625 km norm4ing rozchodnych a
154 km tzkorozchodnych Zeleznic. Déiku lesnich a hospodatskych tzkorozchodnych Zeleznic, které vzni-
kaly a opé&t zanikaly, udava Bene na 1000 km (op. cit., s. 132).
Podrobnéji viz: Rychlik, J.: Videfiska arbitraz a rozvoj osobni dopravy na Slovensku. In: Hospodaiské
dgjiny, &. 19, Praha 1991, s. 118.
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Uzhorod zast. (24 km) véetné useku Uzhorod — Dravce (smérem na Antalovce) a Uzho-
rod — Drahiiov (smérem na Banovce n. O.), Bat'ovo — Barkasovo a Kluéarky — Mukace-
vo tabakova tovarna (9 km a 8 km), Berehovo — Kidou§ a Berehy — Vy3$ni Remety (9 km
a 10 km) véetné useku Cerny Potok — Salanky (6 km) a Cerny Ardov — Dakovo (8 km)
na trati do Halmeu.?” Doprava do Chustu, nového hlavniho mésta nyni autonomni Kar-
patské Ukrajiny (a jediného vét$iho mésta, které po odstoupeni Uzhorodu a Mukadeva
zbylo), byla mozna jen po silnici Presov — Stakéin — Svalava — Chust.?

Jednani o peazich pfes mad’arské uzemi bylo zahdjeno v Budapesti 14. listopa-
du 1938. Ceskoslovenska strana chtéla vyuzit toho, Ze i MAV potiebovaly peaz pfes
&eskoslovenské Gizemi, zejména z Kosic do Copu pres slovenské stanice Slanec a Kuz-
mice (11 km). Dale se ¢eskoslovenska vlada snazila jednani o peazich spojit s dohodou
o rektifikaci uzemi. Zelezniéni uzel v Michal'anech, ktery pfipadl do Mad’arska, a ma-
darsky tsek u Cerného Ardova mély byt vyménény za &eskoslovensky tisek Barkasovo
— Klugarky na Podkarpatské Rusi, &im2 by MAV ziskaly celou trat’ Batevo — Mukagevo
a CSD trat’ MichaPany — Medzilaborce a moznost obnoveni dopravy do Rumunska pres
Halmeu. Kromé toho méla byt hranice upravena tak, aby trat’ Sevlu§ — Chmelnik vedla
jen po &eskoslovenském uzemi. Tyto navrhy mad’arska strana odmitla, agkoliv sama
pozadovala odstoupeni slovenského tiseku Kuzmice — Slanec.”’ Tzv. velkou peaz Kos-
toPany nad Homéadom — Sevlug (ve Fanéikovu byla jen neobsazena zastavka) byly MAV
ochotny povolit jen tehdy, budou-li vlaky provazeny madarskymi lokomotivami, samo-
zfejmé za ptisludnou finanéni nahradu (tazné). Osobni vlaky mély byt pfipojovany za
soupravy osobnich vlaki MAV.%

Bezvychodna situace pfinutila ¢eskoslovenskou stranu k pfijeti mad’arskych
podminek, které pak byly déle rozpracovavany dohodami na mistni Grovni. Nejdtlezitgj-
$i z mistnich dohod, podepsana v Sevlui 9. {inora 1939,%" zprovoziiovala isek Kuzmice
(CSD) — Csap (Cop) — Sevlug (CSD) a navazovala na kogickou peaz Kostolany n. Hor-
nadom — Slanec, zprovoznénou jiZ 4. unora. Kromé toho MAV povolily jeté peaZovani
nasledujicich usekl: [Kostolany n. H.] — Kuzmice — Csap — Batyu (Batevo) — Strabicovo
(18. 2. 1939) s navaznosti na dals$i, jiz 8. unora zprovoznény usek Strabi¢ovo — Munkacs
(Mukagevo) — Kol¢ino (na trati do Lawoczne) a [Banovce n. O.] — Budkovce — Ungvar
(Uzhorod) — Kamenica nad Uhom (5. 3. 1939) na trati Cop — Uzok. Naproti tomu CSD
reciproéné zavedly peazni pfepravu pro vlaky MAYV na tratich Barkaszé (Barkasovo) —
Strabi¢ovo — Munkacs (Mukagevo) a Tiszatjlak (Vylok) — Kralovo nad Tisou — Fekete-
ardoé (Cerny Ardov).*

Okupace Karpatské Ukrajiny 15.—18. bfezna 1939 definitivné ukonéila ,.&esko-
slovenské obdobi* Podkarpatské Rusi. Mizeme Fici, Ze ¢eskoslovensky stat za dvacet let
své existence v oblasti rozvoje Zelezni¢ni sité udélal nemalo. Mnohé projekty se oviem
pro kratkost ¢asu a finan¢ni naro¢nost nepodafilo realizovat.

27 ANTM, JR CSD - mimotadné vydini leden 1939.

% Jungmann, J.: Nouzové spojeni Slovenska a Karpatské Ukrajiny po 1. videniské arbitraZi na prelomu let
1938-1939. In: Hospodafské dé&jiny, 19, 1991..., s. 133-135.
19. prosince 1938 vtrhlo do Slance mad'arské vojsko a na pfechodnou dobu jej obsadilo. Viz: Hlinkova
dopravna garda — vznik a praca. Bratislava 1940, heslo Slanec (strany necislované).
Podrobngji viz: Rychlik, J.: Videiiska arbitraZ..., s. 120~122. Srv. Slovak, 11. 12. 1938,

3 | idové noviny, 10. 2. 1938.

2 Rychlik, J.: op. cit., s. 120-121, Benes, K.: op. cit, s. 34.
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ZAPOJENI ZELEZNIC PODKARPATSKE RUSI DO SITE DRAH ...

Railways of the Sub-Carpathian Rus and its Connection
into the Railway Network of Czechoslovakia

Jan Rychlik

In 1920, the Czechoslovak State Railways (CSD) took over 625 km of standard gauge
(1435 mm) and 154 km of narrow gauge (760 mm) railway in Sub-Carpathian Rus. There was also
about 1000 km of forestry and utilitarian non-state railways. When the Czechoslovak government
ceded the city of Sighetu Marmatiei to Romania in 1920, the railway network was split by the
Romanian territory. 4 special Czechoslovak-Romanian treaty allowed Czechoslovak trains to pass
through the Romanian territory and Romanian trains to reach Sighetu Marmatiei from "old"
Romania through Czechoslovakia.



