Univerzita Karlova

Filozoficka fakulta

Ustav vychodoevropskych studii

Bakalarska prace

Vojtéch Novotny

Vybrané zmény Vv oblasti hospodarstvi na Podkarpatské Rusi
V obdobi prvni republiky

(doprava a turismus)

Selected Reforms in the Area of Economy in the Carpathian Ruthenia
at the Time of the First Republic

(Transport and Tourism)

Praha 2017 Vedouci prace: Mgr. Tereza Chlaiiova, Ph.D.



Podékovani

Velice rad bych touto cestou podeékoval Mgr. Tereze Chlanové, Ph.D. za cenné rady,
pfipominky a konzultace pfi psani mé bakalatské prace.



Prohlaseni

ProhlaSuji, Ze jsem bakalatskou praci vypracoval samostatné, ze jsem fadné citoval vSechny
pouzité prameny a literaturu a Ze prace nebyla vyuzita v ramci jiného vysokoSkolského studia
¢i k ziskéni jiného nebo stejného titulu.

V Praze,dne 55.2018

Vojtéch Novotny



Abstrakt

K nové vzniklému Ceskoslovensku bylo v roce 1919 piipojeno i uzemi pozdéji znamé jako
Podkarpatska Rus, které patfilo mezi nejzaostalejsSi oblasti v celé Evropé€. Prace se pokusi
zmapovat vybrané zasadni zmény a zasahy Ceskoslovenského statu v oblasti hospodarskeé,
zamétené na zmény v dopravé a turismu. Zpocatku bude popsan vychozi stav v dobé pfipojeni
k Ceskoslovensku a néasledné budou popsany, analyzovany a zhodnoceny zmény, které se
Vv obdobi prvni republiky v uvedenych oblastech odehraly.

Klicova slova: Prvni republika, Podkarpatska Rus, reformy, statni sprava, hospodafstvi,
¢eskoslovenské Cetnictvo, ¢eskoslovenska armada, bankovnictvi

Abstract

The territory which was later known as Carpathian Ruthenia and which was one of the most
underdeveloped areas in the whole Europe was added to the newly-emerged Czechoslovakia
in 1919. This work aims to map selected major changes and interventions of Czechoslovakia
in the economic area focused on the changes in transportation and tourism. The initial
situation at the time of the annexation to Czechoslovakia will be described in the beginning,
followed by the description, analysis and evaluation of changes which took place in the era of
the First Republic in the previously mentioned areas.

Key words: The First Republic, The Carpathian Ruthenia, reforms, state administration,
economy, Czechoslovak gerndarmerie, The Czechoslovak army, banking
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Uvod

I kdyz Podkarpatska Rus piestala byt po konci druhé svétové valky soucasti
Ceskoslovenska®, piesto je Podkarpatsko v &eské spolecnosti stale Zzivym tématem, které je
nedilnou soucasti prvni republiky. K tomuto obdobi se od sametové revoluce mnozi vraci jako
ke svému idealu. Navic od udalosti piipojeni Podkarpatské Rusi k Ceskoslovensku brzy
uplyne vyroc¢i 100 let, coz také upoutava pozornost historikli a vznikaji publikace, které se
vénuji vyroc¢i této udalosti. Pfikladem muiize byt mezinarodni konference potfadana Narodnim
archivem na téma Ctvrtstoleti spolu: Ceskoslovensko a Podkarpatska Rus?, publikace
Antonina Hrbka Podkarpatské Rus: stoleté vyroci vzniku nebo vystava Ceskoslovensko a

Podkarpatska Rus V prostorach Narodniho archivu, doplnéna o historické filmové zabéry®.

Prvni republika vyvolava spiSe asociace spojené s idealy a nostalgii po starych ¢asech,
Ceskoslovensko patfilo bdhem prvni republiky mezi nejvyspélejsi zemé svéta, zaroven zde
vSak existovaly i regiony hluboce bod celorepublikovym pramérem, pficemz nejhtife na tom
bylo pravé Podkarpatsko, které do doby piipojeni k Ceskoslovensku patiilo k nejzaostalejsim

regioniim v celé Evropé. S tim bylo potieba se vypotadat.

Ceskoslovenska republika se po pfipojeni Podkarpatské Rusi potykala s nelehkym
ukolem: co mozna nejlépe zaclenit nové pripojené uzemi Podkarpatské Rusi ke zbytku

republiky a srovnat co nejrychleji jak socialni, tak ekonomické rozdily.

Oblast Podkarpatské Rusi byla velmi zaostala po vSech strankach a jeji stav
bezprostiedné po piipojeni byl naprosto tristni. Pro pfedstavu: doposud zde platily jeste 2
povinnosti z obdobi feudalismu, rokovina a kobylina. Obyvatelstvo bylo z 50 % procent
negramotné a pouze z 54 % V produktivnim veéku. Primysl zde byl velice mélo rozvinuty a
vétSina obyvatel pracovala v lesnictvi nebo v ne pfrili§ efektivnim zemédélstvi. Tim byla

1

svétovou valkou. (14, s. 100)

Takto propastné rozdily mezi Podkarpatskou Rusi a zbytkem zemé si zadaly jak

strategicky, tak i finan¢ni plan. Doslo k fadé reforem napfi¢ vSemi oblastmi lidského Zivota.

129.6. 1945 bylo uzemi Podkarpatské Rusi piipojeno k Sovétskému svazu.
2 Potadand 28. a 29.3. 2018 v prostorach hlavni budovy Narodniho archivu.
3 Vystava je ptistupna od 26.4. do 23.5. 2018 ve foyer Narodniho archivu.



Nejzasadnéjsi reformy prob&hly hlavné v oblasti lesnictvi, zemédélstvi 1 primyslu, dale
Vv dopravé, Skolstvi, zdravotnictvi nebo turistice. Takto rozsahlé reformy vyzadovaly znacné

finan¢ni prostfedky. Celkové investice Sestindsobné pievySovaly vynosy z dani z této oblasti.
(14, s. 102)

Témata reforem na Podkarpatské Rusi jiz byla pfedmétem mnoha praci a studii, avSak
pii mém badani jsem nenarazil na publikaci, ktera by nabizela komplexni a ditkladny piehled
reforem 1 se zhodnocenim. Proto se své bakalafské praci pokusim o podrobny nahled do
reforem v oblasti hospodafstvi, piedev§im se zamé&fim na dopravu a turismus. Provedu
celistvou syntézu a shrnuti soucasnych studii a publikaci, pficemz jako zakladni prameny
vyuziji zejména publikace J. Rychlika a M. Rychlikové: Podkarpatska Rus v déjinach
Ceskoslovenska 1918-1946, A. Hrbka: Podkarpatskd Rus: stoleté vyroci vzmiku nebo
K. Benese: Zeleznice na Podkarpatské Rusi. Hlavni zdroje doplnim o fadu informaci
z autentickych dobovych materialé (kniznice KCST, sbornik dobovych eseji nebo reklamni
dobové materialy). Jako doplitkovy zdroj vyuziji i materidly z archivu parlamentu Ceské
republiky, konkrétné se jedna o zdroje s informacemi z oblasti budovani infrastruktury v sekci

Narodni shromazdéni ¢eskoslovenské z let 1918-1920.

Cilem prace je zmapovat provedeni a efektivitu reforem v oblasti dopravy a turismu,
véetné zhodnoceni jejich uzitecnosti a piinosu pro Podkarpatskou Rus. Pro uvedeni do situace
se vzdy budu opirat o vychozi situaci, kterd ma koteny jesté v dobach Rakousko-Uherska.
Nasledn& bude popsina motivace ke zméné za éry Ceskoslovenska, budou zmapovany plany

a vize, nakonec jejich realizace.

V kapitole zaméfené na dopravu (kapitola Doprava) se budu zabyvat ptedevs§im
zelezniénimi spoji. Zde popisi stavbu uherskych zeleznic, geologické a politické podminky
pro jejich realizaci, v¢etné vlastnickych poméra. Poté zhodnotim akutni problémy,
dlouhodobé¢ plany i nerealizované projekty v obdobi prvni republiky. Dale se budu vénovat
¢innosti Ceskoslovenskych statnich drah, riiznym typtim trati a jejich vyuzitim. V silni¢ni
dopravé se zamé&fim na budovani nové silni¢ni sité€ a rekonstrukce té stavajici, a to hlavné€ na
urovni statnich silnic. Zpracovat problematiku silnic a cest nizSich tiid je velice obtizné,
nebot’ chybi literatura, z niz by bylo mozné vychdzet. RovnéZ se jednd o infrastrukturu cisté
lokalniho vyznamu, bez §irSiho dopadu a souvislosti s celostatnimi plany. U silnic se dale

zamétim na jejich vyuziti zejména pro autobusovou dopravu nebo pro automobilovy turismus.
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Nakonec zminim 1 proces zavedeni dopravniho letectvi, hlavné v podobné vnitrostatnich

spoju, 1 S popisem vyuzivanych letound.

V kapitole Turismus v uvodu stru¢né shrnu stav a vyvoj turismu v okolnich oblastech
s ohledem na celkovy stav turismu v Evropé té doby. PopiSi prvni ndznaky turismu na
Zakarpati jesté pfed prvni svétovou valkou a nasledné se zaméfim na rozmach turismu
V mezivalecném obdobi. Zhodnotim piirodni podminky regionu V ndvaznosti na Cinnost
organizaci a spolkil, zejména Klubu &eskoslovenskych turistii. Dale popisi interakce Cechtl
a tamnich obyvatel v€etné odrazu v literatufe. Zminim zde i promarnéné moznosti, zejména
V oblasti zaostalého lazenstvi. V zavéru se budu vénovat zhodnoceni poskytovanych sluzeb

a jejich dopadiim.

V praci uvadim velké mnozstvi mistnich nazvi a oznaceni, zejména mést. Zvolil jsem
prvorepublikové varianty nazvi. Pokud je nutné zminit jejich pfedchozi madarsky nazev
z doby uherské nadvlady nebo mistni variantu, uvedu tak dle potieby do zavorek nebo
poznamek. Samotny nazev Podkarpatska Rus, jako jasné definované izemi, se pouzival pouze
v obdobi prvorepublikového Ceskoslovenska. Pro obdobi pied vznikem Ceskoslovenska budu

tento region oznacovat jako Zakarpati.



1. Doprava

Po piipojeni Podkarpatské Rusi k Ceskoslovensku se vlada snazila o co mozna
nejrychlejsi propojeni se zbytkem republiky. Zprvu byly divody hlavné vojenské, pozdéji i
hospodarské. (2,s.174) Stavajici dopravni spoje mezi Slovenskem a Zakarpatim z dob
Rakousko-Uherska byly velmi slabé a nedostacujici. Navic byly velmi poskozeny béhem
prvni svétové valky. Nejzachovalej$i stav vykazovaly Zeleznice. Proto se zprvu upiela

pozornost hlavné na né. Posilenim se zahy stala silni¢ni doprava a nakonec i letectvi.

(14, s. 136-141)

1.1 Zelezni¢ni doprava

Ve srovnani s Ostatnimi vyspélymi evropskymi staty patiilo Rakousko-Uhersko mezi
nejpomalejsi v Zelezni€ni vystavbé, kterd postupovala béhem 19. stoleti velmi pomalu. Prvni
velky zlom nastal v roce 1866, kdy Rakousko utrpélo porazku ve valce s Pruskem. Prohra
vedla k velkému mocenskému propadu v zahrani¢ni politice zemé& a ve vnitrozemi vyznamné
podpotila narodnostni i socialni tendence, které vedly vtémze roce ktzv. rakousko-

uherskému vyrovnani, kdy Mad’ati ziskali na celém Gzemi Uher autonomii.

Prohrana valka nejvice odkryla nedostatky v dopravé, obzvlasté pak v nedostacujici
zelezni¢ni siti. Viden diky vyrovnani jiz v Uhrach nijak vystavbu nelimitovala, ba naopak ji

zacala podporovat.

Kli¢ovym ve stavbé Zeleznic se stalo vojenské hledisko. Stavélo se hlavné ve smérech,
odkud se ocekavalo riziko vojenského ohrozeni nebo kudy monarchie chystala vlastni

expanzivni taZeni.

Zeleznice byly budovany hlavné mezi Cechami, Moravou a Pruskem, dale také ve
sméru na Balkan, ktery nebyl pfili§ politicky stabilni, a na Jadran. Nakonec byla postavena i
zeleznice sméfujici k hranici s Ruskem, ktera vedla ptes oblast ¢asti dnesniho Slovenska

a oblast Zakarpati az do Halice a Bukoviny.

Pti stavbé Zeleznice pfes Uzemi Podkarpatské Rusi byl nejvétSsim problémem svérazny
terén, se kterym se museli stavitelé vyporadat. VétSina uzemi je totiz hornatd a jedinou
moznosti, kudy Ize vést trat, bylo pies prismyky, zejména podél feky Tisy a jiz existujicich
cest. Jind moznost byla technicky nerealna nebo velmi finanén¢ nakladna. (7, s. 10)
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1.1.1 Hlavni Zelezni¢ni tahy v Uhrach

V roce 1872 byla tak na Podkarpatské Rusi uvedena do provozu prvni zelezni¢ni trat’
pod nazvem Uherska severovychodni dridha znama spide pod zkratkou MEKV. Za tG&elem
financovani tohoto velmi nakladného projektu byla zalozena stejnojmennd akciova
spole¢nost, ktera podepsala roku 1868 smlouvu s podnikatelem dr. Strousbergem o
vybudovani této trati. Protoze tehdejsi tuzemsky trh nenabizel dostatek kolejového materialu,
bylo nutné dovazet jej az z Belgie. Spatné finanéni vedeni a spekulace dovedly celou
spolec¢nost téméi k bankrotu. Zachrénilo ji az pievzeti pohledavky videiiskou bankou Union.
Stavba byla rozdé€lena v celkové délce necelych 581 km (véetn€ odbocek) na 15 stavebnich

usek, které byly vybudovany béhem necelych dvou a pul roku.

Na tzemi Podkarpatské Rusi tvofila MEKV jakousi Zelezniéni patef v délce cca
209 km, na kterou byly pozdé&ji napojovany i dalsi drahy. Prvni usek trati, ktery byl napojen
na trat’ z Budapesti, vedl z Debrecina pies Szatmar Németi (dnes Satu Mare v Rumunsku),
Kralovo nad Tisou (Korolevo), Chust az opét obloukem zpét za hranice budouciho
Ceskoslovenska do Marmaro$ské Sihoté. O néco pozdgji byla vybudovéna zapadni vétev
zeleznice, kterd méla zajistit spojeni s izemim hornich Uher, tedy pfes ¢ast budouciho
Slovenska. Dréha vedla z Koroleva pies Berehovo, Batovo a Cop do Slovenského Nového
Mésta (Satoraljagjhely). Vybudovanim Zeleznice vzniklo dobré spojeni mezi oblasti
a prumyslovymi centry v Uherské niZin€, poptipad¢ i vét§imi mésty tehdejSich uherskych zup.
(7,s. 13) MEKV vybudovala i tfi odbo¢ky. Z mé&sta Cop jiznim smérem do Nyiregyhazy

a severnim smérem do Uzhorodu. Dale z Bat'ova do Mukaceva. (4, . 124)

DalSim investorem do mistnich trati byly MarmaroS§ské solné zeleznice (MSV). Ty se
zaslouZzily o vystavbu hlavné uzkorozchodnych trati, které byly ur¢eny k pfepravé soli, jejiz
doly se nachazely na obou biezich feky Tisy. Vyznamnéjsi vSak byla spole¢nosti vybudovana
normalnérozchodna trat’, ktera byla uvedena do provozu roku 1891. Vedla z MarmaroS$ské
Sihoté do Malého Bockova (Kis Bocsko) ptes Velky Bockov (Nagy Bocsko), tedy dnesni

Bocicoiul Mare v Rumunsku.

Na trat’t Marmaro$skych solnych Zeleznic navéazaly vystavbu az roku 1892 Uherské
kralovské statni drahy (MAV), které pokradovaly ve vystavbé smérem na severovychod.
Draha vedla z Velkého Bockova do Jasing. Dale pokracovala pies zemskou hranici az do
Kolomyje a Cernovic na Bukoviné. Zeleznice jako celek v délce cca 76,5 km (k hranicim)

byla uvedena do provozu roku 1895, pficemz tsek do Jasin€ byl hotov 0 8 mésict dfive.
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Kromé toho, 76 MAV dostavély Zeleznici az do severovychodniho cipu Uher,
vybudovaly jesté 2 nasledujici Zeleznice. O nékolik let diive, roku 1886, byl zahajen provoz
na trati z MukaCeva do Svalavy. Dalsi usek trati, zprovoznény roku 1887, nasledné
pokracoval az pies Volovec a statni hranici do Stryje v Hali¢i. Na useku na uzemi Uher,
dlouhém piiblizn¢ 69 km, se spolecnost musela vypotadat s nepfiznivym hornatym terénem,
ktery komplikoval stavbu Zeleznice. Na trati bylo postaveno 5 mosti a 4 tunely. Nejveétsi most

u Volovce métil 45 m, nejdelsi tunel u hranice zase 1,756 km. (7, s. 16)

Pii stavbé dalsi Zeleznice se MAV musely vypofadat s neménd naroénym terénem.
Jednalo se o trat’ z roku 1905 dlouhou cca 56 km mezi Velkym Bereznym (Nagy Berezna),
Uzokem a statni hranici vedouci az do Samboru a Lvova. Zeleznice vedla v tdoli feky Uz,
pricemz bylo nutné piekonat Uzocky prismyk v piiblizné vysce 900 m n.m. Zde si projekt
vyzadal finanéné 1 stavebné naro¢nou stavbu mostu o Sesti pilitich. Po ptipojeni Podkarpatské
Rusi k Ceskoslovensku se most stal nejvys$im a nejdel$im v zemi. Na Zeleznici bylo navic

postaveno dalSich pét mostd.

Uherské kralovské drahy se pfi stavbé této trati napojily ve Velkém Berezném na jiz
existujici trat’ spole¢nosti Mistni drahy v udoli UZe spojujici Uzhorod a Velké Berezné
v délce cca 43 km. Z pivodni odbo¢ky Uherskych kralovskych statnich drah z Copu do
Uzhorodu postupné vznikla vyznamna spojnice vedouci az do Lvova, spravovana ptivodné

tfemi spole¢nostmi (mysleno pouze na tizemi Uher). (7, s. 18)

1.1.2 Postatnéni zeleznic

Spole¢nost Uherské statni drahy sama postavila v oblasti Podkarpatské Rusi 3 drahy.
(7, s. 16) Jiné hlavni normalnérozchodné traté, jako napiiklad Zeleznice vystavéné spole¢nosti
Uherska severovychodni drdha, byly roku 1890 postatnény a pievzaty Uherskymi statnimi
drahami. (4, s. 126) Na tratich spole¢nosti Mistni drahy v tiseku Uzhorod — Vojany jim byla
draha pronajata jiz od momentu uvedeni do provozu. (7, s. 15) Na useku Uzhorod — Velké
Berezné pievzaly MAV provoz Vroce 1902, kdyz spoletnost sama zahajila svoji stavbu
zeleznice pokracovanim pres Uzocky prismyk. (7, s. 15) Marmorosské statni zeleznice sice
postatnény nebyly, ale i tak je od roku 1891 vedly Uherské statni drahy, a to na naklady
majitele. (4, s. 126)
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1.1.3 Trati regionalniho vyznamu

V oblasti byly dale budovany trati, které¢ mély spiSe regionalni nez statni vyznam. Proto

byla jejich vystavba mnohem pomale;jsi.

Spole¢nost Mistni drahy uvedla do provozu na podzim roku 1909 trat, kterd vedla
z UZhorodu zapadnim smérem do Vajan. Spolecnost pozd¢ji usilovala o prodlouzeni trati dale
na severozapad do Béanovci nad Onravou. Do vystavby vSak vstoupila prvni svétova valka,
ktera prace na zeleznici témét zastavila. Trat’ byla dokoncCena az roku 1921 po vzniku

Ceskoslovenska. (7, s. 15)

1.1.4 Uzkokolejné traté

Vedle normalnérozchodnych trati se stavély i traté uzkorozchodné. Takové traté
vznikaly pfedevSim jako vychodisko pro zpfistupnéni zanedbanych oblasti v ¢asto ndrocném
terénu. Uzkorozchodné traté byly také mnohem levng&j§i ohledné jejich stavby i provozu.
Pruzné uherské zeleznicni zdkony sice umoznily jejich vznik, ale na druhou stranu téméf

vibec nelimitovaly jejich podobu.

Pivodné zamysleny rozchod 660 mm se neuchytil. Daleko castéj$i byly traté
s rozchodem 700 mm.* Az pied prvni svétovou vélkou, kdy bylo na izemi Zakarpati kolem
25 uzkokolejnych drah, zacaly také vznikat prvni povinné normy a oznaceni, roziazené podle
hmotnosti na napravu. Byl povolen pouze rozchod 700 mm do 5,2 t nebo 760 mm do 7,5 t.
Jina varianta nebyla piipustnd.’ O néco pozdéji doslo ze strany ministerstva k tpravam, které
napiiklad braly v potaz jiz vyrobené lokomotivy nebo Uplné vyclenily z omezeni drahy taZzené

konmi. (7, s. 54)

Uzkorozchodné traté byly uréeny predeviim k hospodaiskym ucelim, a to k piepravé
vytézeného materialu, nejcastéji dieva. (4,s. 127) U prvnich trati se jednalo pfedevsim o
pfepravu bukového dieva, které odebiraly hlavné MAV ke stavbé Zelezni¢nich prazci.
Bukové dievo neni mozné splavit po vodé, takze zelezni¢ni preprava byla v narocném terénu

jedinou moznosti.

4 Ani na mohutnost kolejnic nebyly dany zadné limity. Vaha koleji se lisila piedev$im podle typu pouzivaného
pohonu na draze. Na tratich s koniskym pohonem (konikach) zacinala vaha koleje za metr na 5,3 kg. Mnohem
obvyklejsi byla vaha koleje 7,5 kg/m, vyjimecné i vétsi. Oproti tomu na drahach s parnim pohonem, ktery tvofil
do roku 1899 o néco malo vice nez 23 procent, se pouZivaly koleje o hmotnosti 22,3 kg/m. (7, s. 54)

5 Co se tyce koleji, tak byla nafizena hmotnost koleje od 9 kg/m pro hmotnost na napravu do 3,2 t, pro koleje od
10kg/m zatizeni do 4,5 t, od 13 kg/m do 6,0 t a do 7,5 t byl minimalni profil kolejnice 15 kg/m. (7, s. 54)
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Uzkokolejky (vétsinou téZe spoleénosti) tvofily rozvétvené sité nebo samostatné traté
bez odbocek, které v urcitych centrech navazovaly na normalnérozchodné zeleznice hlavnich
tahll. Vyjimkou nebyly ani uplné osamocené a velmi kratké drobné uzkorozchodné drazky,

které usnadniovaly piepravu pouze lokalné. (7, s. 54)

Uzkokolejné traté je ale velmi obtizné ucelend zmapovat, protoze obvykle v provozu
nevydrzely pfili§ dlouho a jen malé Cast se jich udrzela dlouhodobé. Po vytézeni oblasti byla

trat’ zpravidla posunuta, pfestavéna nebo zrusena. (4, s. 127)

Nejstarsi znamou trati byla trat’ Marmarosskych solnych Zeleznic vystavéna ne pro
transport dieva, ale za Gi¢elem prepravy soli roku 1880. Nasledné (o tfi roky pozdé&ji) se jeji
urceni rozsitilo i ke vS§eobecnému nakladnimu provozu. Draha S6kamara — Szlatina (Slatinské
doly) byla dlouha 4,5 km. Vzhledem ke své vytizenosti a vyznamu byla pfestavena v roce

1890 na trat’ normalnérozchodnou. (7, s. 13)

Prvni uzkorozchodna trat, vystavéna roku 1887 Kk pievozu dieva, byla lesni draha
vedouci od blizkosti mista soutoku Tisy s Tereblou pfed Neresnici do osady Kobyla.® Cast
trati podél potoka Teresel mezi Kobylou a Neresnici byla roku 1894 poSkozena povodni, ale

obnovy se dockala az béhem druhé svétové valky.

Typickym piikladem sité uzkokolejek jsou Borzavské hospodaiské drahy, které jeste
pied prvni svétovou valkou operovaly na draze o péti usecich rozchodu 760 mm pftiblizné
délky 106 km: Berehovo — Dovhé; spojka Sevlu§ — Chmelnik; Dovhé — Kusnice; Ir§ava — Os0j
a odbocka Osoj — Kamjanka. (4, s. 127) Useky byly uvedeny do provozu postupné mezi léty
1909 a 1911. Ve stanicich Berehovo a Sevlus bylo mozné napojeni na Uherskou

severovychodni drahu. (7, s. 15)

1.1.5 Situace po pripojeni k Ceskoslovensku

Po podepsani mirové smlouvy v Saint Germain-en-Laye 10.9. 1919, kde bylo potvrzeno
i pripojeni Podkarpatské Rusi k Ceskoslovensku, nastal problém s pfesnym vymezenim
statnich hranic. JesSt¢ snad zasadngjSim problémem bylo respektovani tohoto faktu nasimi

sousedy. (10)

8 J. Rychlik v knize Podkarpatska Rus v d&jinach Ceskoslovenska uvadi tuto Zeleznici jako viibec prvni, ktera se
udrzela po delsi dobu. Skute¢né prvni vSak byla jiz zminéna tizkokolejna trat’ Marmarosskych solnych Zeleznic.
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Pti hranici s Polskem ke konfliktim nedochéazelo. Byla zkopirovana hranice mezi
Uhrami a Halic¢i, kterou potvrdila Trianonska mirova smlouva 12.6. 1919. (3, s. 224) Mnohem
slozitéj$i vSak byla situace s vymezenim nové hranice se zbylymi dvéma sousedy na jihu

Podkarpatské Rusi — s Mad’arskem a s Rumunskem. (4, s. 51)

O piesné hranici s Mad’arskem definitivné rozhodla také az Trianonska mirova smlouva
podepsand 4.6. 1920. Zde Madarsko uznalo nezavislost Ceskoslovenska vcetn¢ wUzemi

Podkarpatské Rusi. (4, s. 50)

Jina situace vznikla mezi Ceskoslovenskem a Rumunskem. O podobé této hranice sice
rozhodla Sévreska smlouva podepsana 10.8. 1920. (3,s.224) Situace vsak nebyla tak
cernobild jako v pfedchozim ptipadé. Rumunsko se ¢asti uzemi budouci Podkarpatské Rusi
odmitalo vzdat. Armada se hlavné drzela oblasti, kde Zilo vétsi mnozstvi Rumund. Rumunsko
se také nechtélo vzdat zeleznice, ktera vedla do Polska pravé pies Podkarpatskou Rus.
(9, s. 20) Ceskoslovensko si v§ak chtélo udrzet dobré vztahy s Rumunskem uz kvili jejich
ptirozenému spojenectvi proti spoleéné hrozbé — Mad’arsku. (4, s. 50) Dale v ném spatiovalo
potencialniho obchodniho partnera. (9, s. 20) Ceskoslovensko tak délalo vstiicné Gstupky
a dokonce ptehlizelo i vale¢né zlo¢iny rumunské armady pachané na civilnim obyvatelstvu.
(4,5.50) Hranici mezi staty tak tvofila feka Tisa a mésta Marmarosska Sihot se
Ceskoslovensko vzdalo ve prospéch svého souseda. Nova hranice tak misty pisobila velmi
nelogicky. NaruSovala dopravni spoje a nékteré obce rozdélovala naptl, naptiklad obec Luh

nebo Graciunesti.” (4, s. 51)

I pfes mnohé vsticné kroky arméda ustupovala velmi pomalu a neochotné. Jako

posledni rumunska armada opustila Jasifiu az 23.7. 1920. (10)

Bezprostiedné po pfipojeni byla na Podkarpatsku nastolena vojenska sprava. U Zeleznic
tomu nebylo jinak. Jednotlivé Zzelezni¢ni useky byly postupné prebirany armadnimi

jednotkami nalezicimi k 1. ¢eskoslovenskému zZelezni¢nimu pluku. (7, s. 20)

Mezi prvnimi se podafilo v lednu 1919 ziskat trat Cop — Uzhorod — Velky Berezny —
Uzok, v kvétnu téhoz roku trat Cop — Batovo — Mukadevo — Beskid. Ustupujici vojska

Rumunska a Mad’arska situaci velmi komplikovala. Rumunska arméada obsadila trat’ Cop —

7 Hranice na Podkarpatské Rusi méfila cca 500 km z celkovych 3393 km celého Ceskoslovenska. Pokud bychom
pfipocetli 1 vnitini hranici mezi Podkarpatskem a Slovenskem, byla by Podkarpatskd Rus obklopena 585 km
hranic.(3,242)
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Batovo — Beskid, odkud se ji podafilo vytladit az béhem Iéta 1919. Mad’arska armada pii
svém ustupu v dubnu 1919 strhla most pfes feku Bodrog na trati ze Slovenského Nového
Mesta do Copu, kvili ¢emuz bylo pro zasobovani nutné pouzit tzkorozchodnou trat

Sarospatak — Zemplénagard — Kralovsky ChI'mec. (7, s. 20)

Po relativni stabilizaci situace na Podkarpatské Rusi zacaly postupné jednotlivé trati
piebirat Ceskoslovenské statni drahy (CSD). CSD piebraly celkem 471 km
normalnérozchodnych trati. Netvorily vSak svij vlastni zelezni¢ni obvod, ale spadaly pod

feditelstvi v Kosicich. (4, s. 129)

Ceskoslovenské drahy se od za¢atku potykaly s ohromnymi problémy ohledné obnoveni
plynulého provozu. Pivodni zaméstnanci zeleznice mad’arské narodnosti se snazili pievzeti
bojkotovat a znemoznit leckdy i aktivnim odporem. Prakticky vSechny vlaky byly zavleceny
za hranice do Madarska. Na tzemi Podkarpatska zlstalo pouze 7 funkc¢nich lokomotiv
a n¢kolik malo desitek vagonu. (14,s. 136) Mnohé drahy byly navic béhem valky nebo
ustupujicimi cizimi vojsky poni¢eny a byla nutna jejich co mozna nejrychlejsi rekonstrukce.
Uherské drahy ptipominaly spiSe paprsky smétujici z Budapesti smérem ven ke hranicim
(v piipadé Zakarpati z jihu smérem na sever), za Ceskoslovenska byla Zadouci orientace

zapadovychodni. (4, s. 128)

1.1.5.1 Vyznamné Zeleznice v ére Ceskoslovenska
Nebyvaly vyznam ziskala Zeleznice, kterd spojovala Podkarpatskou Rus se Slovenskem.

Hlavni Zelezni¢ni tepnou, tedy trati 1. tfidy, za prvni republiky byla trat’ vedouci ze
slovenskych Kosic ptes Cop, Batovo, Berehovo, Kralovo nad Tisou (Korolevo), dale pies
Chust, Marmarosskou Sihot” a Rachov az do Jasini. (4, s. 128) Jednalo se tedy o jiz zminéné
useky byvalych trati spole¢nosti Uherska severovychodni drédha, MarmaroS§ské solné zeleznice
a Uherské kralovské statni drahy, vSechny pozdé€ji provozované az do pfipojeni Uzemi

k Ceskoslovensku posledni zminénou spole¢nosti.

Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o jedinou normalnérozchodnou Zeleznici spojujici
Podkarpatsko se zbytkem republiky, byly vyvinuty velké snahy o jeji co mozna nejrychle;jsi

opravu a opétovné uvedeni do provozu a naslednou modernizaci.
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Vv

pfes feku Bogrod mezi Slovenskym Novym Mestem a méstem Cop, &imZ byla Zeleznice
prakticky rozdélena ve dvi. Bezprosttedné po incidentu zafala vystavba provizorniho
piremosténi. Spojeni bylo obnoveno 10.5. 1919, ale po dvou tydnech provozu byl most opét
ustupujicimi Mad’ary strzen. Dalsi provizorium bylo dokonceno v listopadu téhoz roku a

definitivni Stefanikaiv most byl dokonéen v listopadu roku nasledujiciho. (7, s. 20)

Krom¢ valecného poskozeni se trat’ musela vyporadat s povodnémi a podmacenim,
které byly v tdoli feky Tisy celkem ¢astym jevem. Nejvaznéjsi nasledky méla povoden z roku
1927. Byl znicen tsek trati v délce cca 4 km mezi Kvasy a Jasifiou. ProtoZe oprava naspu byla
velice technicky naroc¢nd, byl Zelezni¢ni Gsek uzavien 4 mésice. Jen oprava toho useku stéla

ptiblizné 10 miliont K¢. (14, s. 138)

Na trati byl postupné zmodernizovan zelezni¢ni svrsek i1 koleje. To se podafilo do
takové miry, ze drdha umoznovala vlakové soupravé jet misty az 100 km/hod. Vzhledem
k enormni finan¢ni naro¢nosti se nepodafilo zeleznici béhem prvni republiky zdvojkolejnit.

Z tohoto ditvodu mohly po Zeleznici denné projet jen 2 rychliky a 10 osobnich vlaki.
(15, 5. 137)

Dal$im nezanedbatelnym problémem Zeleznice byla skutecnost, Ze trat’ v délce 46 km
vedla pfes Rumunské Gzemi. Zde vznikaly spory ohledné spolecné spravy Zeleznice dané
rozdilnou dtlleZitosti pro oba staty. Zatimco pro Ceskoslovensko trat’ predstavovala jednu
Rumunsko m¢l Gsek mizivy regionalni vyznam. Rumunsko tedy nejevilo o sviij usek velky

zajem, natoz aby do néj investovalo. (15, s. 136)

Statni hranice mezi Ceskoslovenskem a Rumunskem sice vedla podél feky Tisy, ale trat’
piechazela zjednoho biehu na druhy. Komplikace vznikala i1 vzhledem k dopravni
dostupnosti obce Velky Bockov a Slatinskych dola jen pies Rumunsko. Déle naptiklad obec
Luh rozdélend Tisou mezi oba staty méla Zelezni¢ni stanici také na rumunské strané.

(4, s. 128)

Vzhledem k mirovym vztahtim béhem celé prvni republiky spoluprace s Rumunskem na
zeleznici neCinila téméf zadné problémy. Ve vlakovych soupravach vSak byla pfitomna
rumunska pohrani¢ni vojska. Tuto skute¢nost popisuje 1 Stanislav Kostka Neumann ve svém

deniku, kdyz po této zeleznici cestoval na vychod Podkarpatska. Zmiiuje zde i dojem
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z nestandardné vyty¢ené hranice mezi staty ,[...] vrhajice se Zadostivé do urodné, ale jeste
nepracované kotliny marmarosské, poprevratovymi hranicemi nesmysiné rozbité. Sekernice,
Saldobos, Vyskovo, Bustina, Tiacevo, Bedevlja, Teresva, a do vlaku vstupuji ubozi vojaci
rumunsti, vseho dychtivi, aby jej doprovodili po rumunskem vizemi od Dragy Vody stale podle
Tisy az do Valea Visaului, kde se viak vraci zase na ceskoslovenskou piidu. Tak jsme vnikli do

nové tésniny, prekrasného udoli hlubokého, které trva az do Jasini.* (8, s. 133)

Ceskoslovenské vrcholné organy si byly dobie védomy kiehkosti a nedostate¢nosti nové
ustanovené dopravni tepny, o ¢emz svéd¢i 1 navrh zakona na vystavbu novych zelezni¢nich
spoju, ktery s odivodnénim piedlozil tehdejsi ministr Zeleznic PhDr. Emil Franke 5.1. 1920
na zasedani Narodniho shromazdéni. ,,[...] Stejné nedostatecné jako spojeni Moravy se
Slovenskem je spojeni Slovenska s Prikarpatskou Rusi. Zeleznicni trat Michaldny — Legiiia —
Nové Mésto pod Siatorem — Cop jest toho c¢asu jedinym spojenim Slovenska s Prikarpatskou
Rusti. Jezto tato trat lezi bezprostiedné u hranic zemskych, je z ohledii strategickych naléhave
nutno vybudovati priznivéji na sever polozené spojeni vedouci do Karpatské Rusi. Takového
spojenti Ize dociliti vystavbou drahy vedouci z Banovcii do Vajan — Drahiiova a prestavbou

mistni drahy z Vajan — Drahiniova do Uzhorodu na drahu hlavni. [...]" (11)

Ministrem planovand Zeleznice pro posileni spojeni mezi Podkarpatskou Rusi
a Slovenskem v useku Uzhorod — Vajany jiz existovala z doby ptedvaleéné a usek pokracujici

do Banovci nad Ondavou byl ¢asteéné ve vystavbé z doby predvalecné. (7, s. 15)

Pti dostavbé nového useku byly provedeny tpravy i jiZ stavajici ¢asti trati. Byla zruSena
stanice Vajany — Drahiov, kterou nahradila nova stanice Vajany a o néco vzdalengjsi
samostatna stanice Drahnov. (7, s. 15) ,,[...] Trasa Zeleznice Banovce — Vajany — Drahiiov,
asi 20 km dlouhd, odbocuje ve stanici Bdanovcich na trati statni drahy Legina — Medzi
Laborcie, blizi se na to obloukem k silnici vedouci z Banovce do Vajan, jejiz smér podrZuje
celkem az do Drahnova, dotykajic se obvodu obci Dobroky, Budkovic a Drahnova. Od
Drahnova vede trat’ inundacnim uzemim Laborce a po prekroceni této reky zaustuje na

zapadnim konci stanice Vajanské mistni drahy Uzhorod — Vajany. “ (11)

Navrh téhoz zakona pocital s naklady 35 milionti K¢ na vystavbu nové trati do Banovci
nad Ondavou vcéetné vykupu a piestavby useku Uzhorod — Vajany v délce 25 km. (11)
Vystavba byla zahajena 23.6.1920 a uvedeni do provozu se dockala 20.10. 1921.
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Stavbu provedl Zzeleznicni pluk. Provoz na trati zajiStovaly Uherské kralovskeé
zeleznice, pozd&ji CSD. K tiplnému zestatnéni zeleznice doslo v pribéhu 20. let. (7, s. 15) Na
trati jezdily hlavné smiSeni vlaky — nékladni vlaky, ke kterym je pfipojen vagon uréeny pro

cestujici. (4, s. 129)

I pfes mnohé plany na vystavbu novych zZeleznic béhem prvni republiky zlstala tato
drdha spojujici Uzhorod a Béanovce nad Ondavou jedinou vybudovanou trati na Uzemi

Podkarpatské Rusi.

1.1.5.2 Zeleznice druhych trid

Pro Ceskoslovensko bylo diileZité zprovoznit i jiné dilezité dréhy, které ziskaly status
patefnich trati II. t¥idy. Jedina trat’ I. tiidy Praha — Cop - Jasifia sice vedla pfes celou
Podkarpatskou Rus, bohuzel ale chybélo kvalitni spojeni s dvéma dilezitymi centry v oblasti,

s Uzhorodem a Mukacevem.

Proto bylo nutné opravit a zmodernizovat druhou nejdalezitéj§i zeleznic na
Podkarpatsku: Cop — Uzhorod — Uzok. Uzhorod byl nejdfive spravnim centrem UZhorodské
Zupy, nasledné hlavnim méstem Podkarpatské Rusi. (7, s. 30) Z tohoto divodu bylo nutné
obnovit spojeni se zbytkem republiky. Vyhodu byl fakt, Ze se draha v Copu napojovala na

hlavni zeleznici 1. tfidy.

Bohuzel, ani tato trat’ se nevyhnula rozsahlym vale¢nym Gjmam a jeji velika ¢ast byla
zni¢ena zasadnim zplsobem. Rozsahlé opravy zahrnovaly nejen opravy vlastni trati, ale i
Zelezni¢ni mosty, tunely a podpérné zdi. (14, s. 138) Oprava se ale zvlast’ vydatila, trat’ byla
povaZzovéana za jednu z nejkrasnéjSich v celé republice. Pohrani¢nimu tseku se dokonce
prezdivalo Podkarpatorusky Semmering. Most pies Uzocky prusmyk byl nejdel§im v celém
Ceskoslovensku. (7, s.30) Doprava na tseku Cop — Uzhorod byla zahajena 10.7. 1927.
(7, s. 30) Primérna rychlost na tomto useku byla 47 km/hod. (14, s. 139) Jizda z Prahy az do
Uzhorodu trvala cca 15 hodin a zékladni jizdné véetné rychlikového piiplatku stalo 272 K¢,

s 33% slevou pak 98 K¢ 70 h. (5, s. 133)

Druhou pateini trati II. tfidy se stala draha Bat'ovo — Mukacevo — Volovec. (14, s. 139)
Mukacevo zde predstavovalo druhé nejvétsi mesto na Podkarpatské Rusi a obchodni centrum.

Navic soupefilo s Uzhorodem o to stat se hlavnim méstem oblasti. PAdnym argumentem byla
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vyhodna poloha ve stiedu Podkarpatska. (7, s. 30) Pavodné rychlikova trat’ za Rakousko-
Uherska vedouci az do Lvova byla tak ponicena, ze nyni umoziovala vyvinout primérnou
rychlost jen 33 km/hod a to po dlouhou dobu jen pro osobni vlaky. Krom¢é samotné trati zde
bylo nutno opravit i okolni stavebni objekty. (14, s. 139) Do Batova bylo mozné se dopravit
po pateini trati I. tfidy a nasledné pfestoupit na vlak smér Volovec do Mukaceva. Z Batova
trvala cesta vlakem 38 minut. (7,s.30) Jizdenka Praha — Mukacevo stala v plné cené
s rychlikovym piiplatkem 272 K¢&, s 33% slevou 98 K¢& 70h stejné jako spojeni z Prahy do
Uzhorodu. (5, s. 133)

1.1.5.3 Rychlik napri¢ republikou

Podkarpatsko mélo vici hlavnimu méstu a jinym zapadnim ¢astem republiky velmi
nevyhodnou zemépisnou polohu. Nejvice tim trpélo dopravni spojeni, které se s timto faktem
muselo vypoiadat. Naptiklad Jasifiu dé€lilo od hlavniho mésta 1053 km zeleznic. (12) Proto
byla snaha ¢as straveny na kolejich co mozna nejvice zkratit. Od roku 1923 byl tak na nejdelsi
trati v historii Ceskoslovenska provozovan rychlik. Trat’ vedla pies iseky Praha — Bohumin —
ukony s vlakovou soupravu, coz mohla byt vyména lokomotivy nebo vagoni, technicka
prohlidka apod. Takovych mist bylo celkem 8. Dale vSak vlak zastavoval jesté na dalSich 20
zastavkach v Ceskoslovensku a jesté dalsich étyfech na izemi Rumunska. Rychlik ujel celou

trasu za cca 18,5 hodiny. (12)

Podle jizdniho fadu zroku 1938 jezdily na Podkarpatskou Rus 2 rychliky denné.
V opaéném sméru stejné tak. Z Prahy vyjizdél vlak v noci v 21:03 a dopoledne v 9:18.
Z Jasini pak vyjizdél v 12:52 a dalsi v 1:20. (12)

I ptfes zavedeni rychliku byla doba strdvend na cesté¢ nejvétSim handicapem, jak
poznamenal v dobové eseji Karel Hostasa: ,,[...] Jsou lidé — a jejich dnes veétsSina — kteri jen
tezce mohou si dovoliti ztratit 15 pracovnich hodin za den. Obavy ministerstva Zeleznic jevi se

lidem na Podkarpatské Rusi lichym, nebot’ vime zde vSichni, Ze velikou prekdzkou rozvinuti

Vevr

Nevyhodna pozice viuc¢i Praze hrala do karet mnohem blizsi Budapesti v Mad’arsku,
které se nikdy nesrovnalo suzemnimi ztraitami byvalych Uher a chtélo tak zabranit

ispé&snému zadlenéni Podkarpatska ke zbytku Ceskoslovenska. (2, s. 9) Proto byla nékterymi
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kvalita dopravy povazovana za stézejni. ,,[...] Dobrd, vyhovujici a pomérum prizpiisobend
doprava ma na Podkarpatské Rusi nikoli jen vyznam hospodarsky, nybrz stava se zde viivem
nejruznéjsich okolnosti diilezitym cinitelem cisté politickym. Jak hospodarsky, tak i politicky
vyznam dopravy na Podkarpatské Rusi je stejny, lépe receno, je viastné totozny. Je-li
Budapest o celych 9 hodin cesty viakem blize nezli Praha, pochopitelné nelze predpokladati,
Ze ti z Podkarpatské Rusi, kteri cestovni ndklady mohou nésti, budou jezditi do 1000 km

vzdaleného hlavniho mésta, kam trva cesta 15 hodin. * (2, s. 174)

1.1.5.4 Cena jizdného

Podle Ceskoslovenskych statnich drah byla ldkavé cena jejich jizdenek. Na reklamnich
poutacich z 30. let spole¢nost sama sebe prezentuje jako jednu z nejlevnéjsich Zelezni¢nich
spole¢nosti vibec. I piesto bylo spojeni z Cech na Podkarpatskou Rus pro ob&any enormné
drahé. Zpatecni jizdenka vcetn¢ rychlikového ptiplatku z Prahy do Rachova stala v plné cené
288 K&, se slevou 33 % pak 104 K&, coz bylo nejdrazsi vnitrostatni jizdné v Ceskoslovensku.
(5, s. 133) Pokud bychom vzali v uvahu, Ze vroce 1929 c¢inila mési¢ni mzda ucitele cca
1100 K¢, 1ékarnika cca 1300 K¢ nebo vyssiho ufednika cca 1550 K¢ (6, s. 37), tak by se cena
jizdenky bez slevy pohybovala mezi 26,2% a 18,6% jejich platu.

1.1.5.5 Snaha CSD o zprijemnéni cesty

Ceskoslovenské drahy se snazily odpoutat pozornost od negativnich stranek dlouhé

cesty napftic republikou a pokousely se umornou cestu zatraktivnit jinymi zptsoby.

Vlakové soupravy rychlikit disponovaly osobnimi vozy 1., 2. i 3. tfidy (12), pficemz
cestujici byli 1dkani na vyhodny, pouze tietinovy, rozdil mezi cenou v cestovani vozem 2. a 3.
tridy. (5, S. 133) Na vybraném useku byl cestujicim k dispozici i jidelni viiz a po vétSinu jizdy

byly soucasti soupravy i luzkové vozy. (12)

CSD nabizely cestujicim riizné varianty, jak si cestu pfijemné rozdélit a zpiijemnit.
Naptiklad zastavkou v Kosicich. ,[...] Nesndsite-li dobre delsi cestu vlakem, jed'te viakem,
vyjizdéjicim z Prahy o 9. hodiné ranni, preruste jizdu v Kosicich, prenocujte tam a druhy den

rdano prohlédneéte si Kosice a 0 9. hod. rdano pokracujte v dalsi jizde. (5, s. 133)
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1.1.5.6 Zajezdy CSD

Nabidka Ceskoslovenskych statnich drah zahrnovala i zajezdy na Podkarpatskou Rus
tzv. ,,Vyletnimi vlaky CSD*. (5, s. 133) ,,[...] po cely rok vidy v piithodnou dobu dopravi Vis
na Podkarpatskou Rus, postaraji se o ubytovani a stravovani i pojisteni, a predevsim o
nejvhodnéjsi program turisticky odpovidajici délce cesty, kdy pod vedenim zkusenych vudcii
sezndami se ucastnici dokonale se vSemi vyznacnymi partiemi prislusného zdjezdu.* (5, s. 133)
Soucasti soupravy ,,Vyletniho vlaku® byl i tane¢ni viiz a aby mohly byt doru¢ovany postovni

zasilky cestujicim i v pribéhu cesty, byla zavedena sluzba ,,Zeleznice restante.

., Vletni vlak* spolupracoval i se Svazem lyzait RCS, kdy souéasti zajezdi v zimnich
mésicich byly i lyzafské vycviky jak pro zacateCniky, tak i pokrocilé. ,[...] Druzny
spolecensky zivot ucastniki [lyzatského vycviku] je zpestien viastnimi sportovnimi zdavody i

veselymi vecery. (5, s. 133)

1.1.5.7 Nerealizované ZeleznicCni projekty

V ramci maximalniho urychleni dopravy na Podkarpatsku byl vznesen navrh na
zavedeni dalkového vlaku po osobni dopravu, ktery by ujel usek Praha - KoSice za co
nejkrat§i mozny ¢as a Sco mozna nejmenSim pocétem zastavek. (2,s.174) Ministerstvu
zeleznic se vSak tento napad nelibil s argumentem, Ze by si mésta lezici na trati nedala libit,
aby jimi dalkovy vlak projizdé€l, aniz by zastavil. Projekt dostal nazev ,létajici KoSi¢an®.
(2,s.174)

Karel Hostasa se k argumentu ministerstva Zeleznic vyjadiil takto: ,,[...]70 je ovsSem
starost velmi podobna starosti ¢loveka, jenz pecuje a dba o svoji kravatu, ale o strevice se
nestard a dopousti, aby mu do nich teklo. (2, s. 174) Jako svtj argument uvadi jiz fungujici
ptipad z Velké Britanie, kde ,,1étajici Skot* projizdi vzdalenost 600 km z Londyna smérem na
sever bez zastavek a pfitom projizdi mésty jako napiiklad Northampton nebo Birgmingham,

ktera s tim nemaji problém. (2, s. 174)

Jiny dtlezity projekt, ktery se nedockal své realizace, byl tentokrat stavebni. Protoze
mezi dvéma nejdilezitéjSimi meésty na Podkarpatské Rusi UZhorodem a Mukacevem
neexistovalo zadné piimé Zelezni¢ni spojeni, byla vyprojektovana Zelezni¢ni trat’ Uzhorod —
Mukacevo — Chust. Z Uzhorodu smérem na zapad meéla byt napojena na trat’ Uzhorod -

Béanovce nad Ondavou a nasledné dale do vnitrozemi. (7, s. 128) Trat’ méla slouzit jako dalsi
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pateini trat’ I. tfidy, aby se sniZila zavislost na jiz existujici, ale nevyhodné situované pateini
trati Cop — Berehovo — Kralovo nad Tisou — Chust — Rachov - Jasiiia. (14, s. 138) Prvni
administrativni pochtizky vyprojektované drahy se uskutecnily jiz v roce 1923. Kviili riiznym
upravovacim ndvrhiim Se prvni prace na nékterych usecich zapocaly az v roce 1938. Kviili
udalostem téhoz roku a roku nasledujiciho byly prace pireruseny, ale nikdy pozdéji znovu

zahajeny nebyly. (7, s. 128)

1.1.5.8 Osud uzkorozchodnych drah

Po piipojeni k Ceskoslovensku pievzaly Ceskoslovenské statni drahy na Podkarpatské
Rusi 154 km Zelezni¢nich uzkorozchodnych Zeleznic s rozchodem 760 mm (4, s. 128). Ve
30. letech bylo evidovano cca 1000 km takovych trati. Nejvice stoupl pocet lesnich drah, a to
Z ptivodnich 120 km na 520 km. Divodem byl rozvoj lesnictvi, tézby dieva a s tim spojeny
i vétsi pocet podnikti, které dievo zpracovavaly. Na lesnich drahach nékolikanasobné vzrostl
pocet vagont i lokomotiv (14, s. 131). Pro osobni pfepravu byly v roce 1937 urceny pouze

4 uzkokolejné zeleznice. (4, s. 131)
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1.2 Silni¢ni doprava

Mezi piipojenim Podkarpatské Rusi k Ceskoslovensku a rokem 1928 bylo na
Podkarpatsku 526,5 km statnich silnic, 790,8 km Zupnich silnic a 958,1 km mistnich silnic.®
(4,s.134)

Silnice, obzvlasté ty nijak nezpevnéné, se po prvni svétové valce nachazely v zalostném
stavu. Vlivem mizerné udrzby, povétrnostnich vlivii nebo enormnim zatizenim vojsky béhem

valky byly mnohé z nich dokonce nesjizdné.

Za Rakousko-Uherska existoval systém, podle kterého se silnice délily do 4 kategorii:
statni, Zupni, mistni a obecni. Po pfipojeni Podkarpatské Rusi k Ceskoslovensku byl tento
systém pfijat a fungoval az do 1.7. 1928, kdy byla provedena uprava, podle které vSechny
zupni silnice dostaly status zemskych. (4, s. 134)

1.2.1 Statni silnice

Statni silnice vedly pfedevSim ve sméru severojiznim, a to podél zeleznic. Jednim
z ptiklad mtize byt silnice Cop — Uzhorod — Uzok. Dalsi silnice z Berehova do Mukaéeva
sice podél trati nevedla, ale v nasledujicim useku do Svaljavy a dale vedla opét podél trati.

(4, s. 134) Vozovka Chust — Volové — Torun vedla sice podél trati, ale izkokolejné. (7, s. 38)

Zupni silnice, tedy pozdg&jsi statni, byly orientovany jak smérem severojiznim, tak i
rovnobézkovym smérem. Takové byly 2: silnice Pere¢in — Poroskov — Svalava vedouci dale
na jihovychod Podkarpatska. O néco severngji pak byla druhd silnice, ktera odbocovala

z vozovky Mukacevo — Verecky prismyk a dale pfes Volovec do Volového. (4, s. 134)

1.2.1.1 Statni silnice za prvni republiky

Ceskoslovensko vybudovalo plan, podle kterého se mély jiz stavajici vozovky vyuzivat

ke spojeni Podkarpatské Rusi se zbytkem republiky podobné, jako tomu bylo u Zeleznic.

8 Pojem silnice zde miize byt zavadgjici. Komunikace na mistni urovni byly &asto pouze nezpevnéné Siroké
cesty.
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Jiz za dob Rakousko-Uherska vedla hlavni silni¢ni tepna z KoSic az do Jasiné pies
Uzhorod, Mukacevo, Berehovo, Vylok, Sevljus, Chust, Tagevo, Marmarosskou Sihot, Velky
Bockov a Rachov. I zde byl vyuzit jeji potencial. V useku Berehovo — Jasina silnice s malymi
odchylkami kopirovala zelezni¢ni trat. (4,s.133) Po stanoveni definitivni hranice mezi
Ceskoslovenskem a Rumunskem nastaly obdobné problémy jako s Zeleznici. Vedla totiz pies
oba biehy feky Tisy. Proto byl v roce 1922 vystavén tisek Tatevo — Teresva — Slatinské Doly,
jehoz ucelem bylo vyhnout se rumunskému uzemi. O 2 roky pozd¢ji byl tsek prodlouzen az
vyporadat se se skalami na pravém biehu Tisy. Silnici bylo nutné podepfit zdmi, které¢ byly

zasazeny ptimo v koryté feky. Navic zde hrozily sesuvy pidy. (4, s. 133)

Kromé novych usekt prosla modernizaci pateini sit’ v celé své délce. Tam, kde byla
vyzadovana tézka vozovka, coz bylo na frekventovanych usecich, byla silnice vystétovana,
vystérkovana a jako svrchni vrstva slouzila nékolikacentimetrova vrstva asfaltového koberce.
V néro¢ném terénu dosahovala cena vozovky az 1 milionu K¢&. Naproti tomu useky, u kterych
se nevyzadovala takova zatéz, tedy stfedné tézké vozovky, byly pokryty cementovym
makadamem s dehtovym natérem. Zde pak byla cena za 1 km cca 500 000 K¢. Na nejméné
frekventovanych usecich byla nejdiive kladena vrstva $tétu, pak Stérku a nakonec hlinito-

ziviény tmel s dehtovou emulzi. (14, s. 140)

Dalsi projekt pocital se silnici Pere¢in — Svalava — Volovec — Kolocava — Némecka
Mokré Jasina. Realizace se dockal pouze usek po Kolocavu. Déale méla vést novostavba, ktera

ale nebyla realizovana. (4, s. 135)

V roce 1936 bylo na Podkarpatské Rusi evidovano celkem 1400 km statnich silnic a 146
okresnich (mistnich) a obecnich silnic. (4,s.135) Na statem vlastnénych silnicich bylo
postaveno 130 novych mostii. Z celkového poctu jich bylo 114 zelezobetonovych a jeden
zelezny. (14, s. 140) Diky rozsahlym investicim byl stav vozovek na Podkarpatské Rusi
mnohem lepsi neZ tieba v Cechach nebo na Moravé. Dokonce byla vybudovana i cekem husta

sit’ Cerpacich stanic. Na celém Podkarpatsku jich bylo prokazatelné 29. (4, s. 135)

I pfes rozsahlé investice do vozovek byla automobilita na Podkarpatsku velice slaba.
Pocet registrovanych automobil na Podkarpatsku byl velice maly a auta, kterd do této Casti
republiky zavitala, byla pfevazné ze zbytku republiky a zahrani¢i. (4, s. 135) Hlavni ucel
investic do silniéni sit€¢ byl zlepSit komunikaci mezi Podkarpatskou Rusi a zbytkem

Ceskoslovenska, jak tvrdi ve svém ¢lanku Dr. E. Zimmer: ,,[...] soustavnd uprava silnic,

24



kterd jest projektovana v generdlnim planu vipravy celé sité silnicni v CSR, a kterd zavisi jen
na prostiredcich financnich. Prinese nam take pohodInéjsi spojeni mezi zemeémi historickymi a
Podkarpatskou Rusi, i ddle na vychod k Rumunsku a Ukrajiné, tedy nové cesty do sveta. Tak

priblizi se nam Podkarpatskd Rus a premiize obtiz dlouhého cestovani. (2, s. 143)

1.2.2 Autobusova doprava

Kroku 1936 bylo evidovano na podkarpatoruskych silnicich 10 soukromych
autobusovych pravidelnych linek, vlastnénych dohromady 6 riznymi majiteli. (3, s. 194-197)
Hlavnimi provozovateli autobusovych linek na podkarpatoruskych silnicich vSak byly 2 statni
podniky: Ceskoslovenské statni drahy a Ceskoslovenska statni posta, ktera piepravovala ve
svych autobusech jak postovni zasilky, tak i osoby. (7,s.129) CSD od unora 1928
disponovaly autobusy pro osobni piepravu, které¢ nejdiive jezdily na lince UZhorod -
Mukacevo dlouhé 44 km za jizdné 12 K&. (3, s. 188) Silnice na této trati véetng linky CSD
byla bezkonkurenéné nejvytiZzenéjsi. Jednak z diivodu, Ze se jednalo o 2 nejvyznamnégjsi
mésta na Podkarpatsku, a dale, ze mezi nimi nebylo zadné jiné piimé spojeni. Na lince v roce

1936 jezdilo 6 paru spoji, pii¢emz doba jizdy trvala 84 minut. (7, s. 129)

CSD provozovaly v roce 1936 celkem 10 autobusovych linek a dale jesté dalsich 7,
které byly 1.6. 1933 prevzaty od Ceskoslovenské statni posty. Na téchto linkach viak byla
kvuli nakladu kapacita pro osobni pfepravu omezena. (7, s. 129) Nejkratsi byla linka Rachov
- UStériky — Bogdan dlouhd 23 km s jizdnym za 11 K¢ (3, s. 194) a nejdelsi byla naopak
jedind dalkova linka vedouci na Slovensko: Kosice — Michalovce — Vys$né Némecké -
Uzhorod v délce 99 km za cenu 27 K¢/ listek. (7, s. 129)

1.2.3 Silnice pro turisty

Rozvijejici se turistika se snazila vyuzit opravenych silnic i k motorismu, ktery zazival
rozmach. Ve 30. letech jiz bylo celkem standardni se na Podkarpatskou Rus dopravit autem
i tieba z druhého konce republiky. Na Rachovsko se bylo mozné dostat po opravené statni
silnici a nasledné silnicich niz$ich kategorii. Pfi samotnych autotrach museli fidi¢i vyuzivat
i lesnich vozovek a horskych cest. (3,s. 199) U poslednich zminénych vSak nebylo mozné
zarucit jejich bezpecnost ani sjizdnost. Navic se zde platily dost vysoké poplatky podle typu

vozidla a konkrétni oblasti rozdélené podle tiid. Nejvyssi poplatek za velké auto v L. tfide byl
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Klubu c¢eskoslovenskych turistli nalezela 50% sleva. Zazitek stal vSak za to. (3, s. 199) Pro

zajemce o autoturu byla moznost vyzvednout si povolenku u lesniho feditelstvi v Rachové.

(5, s. 130)
Horské autotury byly doporuceny po tfech trasach, nékteré se ale ¢astecné piekryvaly:

1) Rachov — Kvasy — Kevelov — Menéul — Sesul — Lolin — Bohdan — Rachov v délce
80 km

2) Rachov — Bohdan — Klausura Hoverla — sedlo Pietro§ — Rohnéska — Sesul — Menéul —
Kevelov — Kvasy — Jasina v délce 96 km

3) Jasina — Jablonicky prusmyk — Lazes¢ina — Kozmescek — sedlo Pietro§ — Rohnéska —

Sesul — Menéul — Kevelov — Kvasy — Jasifia v délce taktéz 96 km. (5, s. 130)
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1.3 Letecka doprava

Rozvijejici se letecka civilni doprava neminula ani Podkarpatskou Rus, jejiz nejveétsi
vyhodou byla hlavné rychlost a fakt, Ze kromé stavby letist’ s sebou nenesla zadné vyraznéjsi
stavebni naklady. V Ceskoslovensku se civilni doprava vyrazné&ji rozvijela od roku 1923, kdy

byl zalozen podnik Ceskoslovenské statni aerolinie. (15)

V zajmu Ceskoslovenska bylo vytvofit letecké spojeni napii¢ celou republikou. Prvni
a zaroven vnitrostatni let se podafilo uskutecnit 29.10. 1923 do Bratislavy. Na jafe roku 1924
byla linka prodlouzena do KoSic. V kvétnu 1926 se na letecké lince ocitlo také Brno. (15)
Mezitim v roce 1924 rozhodla ministerska rada CSR o vystavbé leti§té v Uzhorodu, kam méla
linka z Prahy nasledné pokracovat. (14,s.142) Stavba byla zahajena  vroce 1926
a dokoncena 5.5. 1929. Timto datem byla uvedena do provozu. Na letisti byla poStovna, v&z

a zelezobetonovy hangar. (14, s. 142) Letisté bylo uréeno pro civilni a vefejny provoz.

1.3.1 Pravidelné linky

Linka vedla z Prahy pfes Brno, Bratislavu, Kosice az do Uzhorodu.® V roce 1933 byla
linka prodlouzena za hranice pies Kluz do Bukuresti. Tam se vSak uskutecnilo cca pouze 100
let ro¢né. (14, s. 142) V roce 1936 byla ve spolupraci s Aeroflotem zavedena linka do Ruska.
Vedla z Prahy pies Uzhorod, Kluz, Jasy, Kyjev, Brjansk, Moskvu az do Tusina. (14, s. 142)

Cesta Praha — Uzhorod i se 3 mezipfistanimi byla dlouha 730 km a trvala standardné
4h 35min. Pfimy let z Prahy do Uzhorodu sméfujici dale na Moskvu trval 140 min. po trati
dlouhé 630 km. P¥imému letu se prezdivalo ,letecky expres®. (3,s.202) Cesta ,leteckym
expresem“ pies téméf celou republiku, jak je barvité popsana v kniznici KCST, byla
vykreslend jako az pohadkové rychld a krasna. Navic ptlisobila jako ,kaleidoskop stile se
ménicich krajinnych obrazi* (3, s. 202): ,,[...] Letecky expres leti nad Ces. Brodem, Kolinem,
nad Polabskou rovinou, zamek Kacina a Cdslav jsou v ni vyznacnymi body. Prelétime
Chrudim, Heimaniiv Méstec a Chrast. Za Ceskou Trebovou jsme hned na Moravé. Upoutd
nas hrad Bouzov svymi 9 véZemi. Olomouc lezi primo pod nami. Chvili letime nad Oderskymi
vrchy a zahlédneme hradbu Jesenikii. Za méstem Hranicemi nds vitaji Radhost a Knéhyné.

Pretiname Beskydy a jsme na Slovensku nad udolim Kysuce. Blizime se k polskym hranicim.

9 J. Rychlik v knize Podkarpatska Rus v déjinach Ceskoslovenska 1918-1946 v letecké dopravé vynechava
informaci o mezipfistani v Brné na letecké lince z Prahy do Uzhorodu.
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Vpr. je Mala Fatra s Rozsudcem, udoli Vahu a za nim hrebeny Velké Fatry. Jsme primo nad
Oravskym zamkem. V ddlce 30 km kyne ndm krdl Nizkych Tater Dumbier. U hor Ostrého
Rohace a Volovce se priblizuji opét polské hranice nasi trati. Blizime se Vysokym Tatram.
Svyse 3000 m hledime na jejich blizky hreben. Krivan je vzdalen pouhé 4 km! Pod sebou
mame Strbské pleso, jeho hladina je s této vyse jako détska dlan. Cesta Slobody se vine jako
maly had. Zleva zakyvd na pozdrav Gerlachovka a zprava prokmitaji t7i Smokovce a Tatr.
Polianka. Vidime, jak ze St. Smokovce stoupa cesta ke kamziku, chaté KCST. Vzdalujeme se
velebnym Tatram. Letime nad Spis. Sobotou, nad Levocou, mocny Spissky hrad ukazuje cestu.
V dalce se tahne Krusnohovi, tam tusime Kosice. Vznasime se nad meandry reky Torysy, nad
nekolika udolimi i horskymi pasmy. Lesy konci, nastava rovina, jiz se vlece Laborec a bézi
prima Zeleznice. Blizime se Vihorlatu a Fece Uhu, hluk motoru prestiva — a konci krdsna

pohadka. [...] Podniknéte aspon jednu cestu, nebudete litovat! “* (3, s. 202)

1.3.2 Cena letenek

Cena jedné jednosmérné letenky v plné cené¢ byla 280 K¢ (3, s. 202), coz byla téméf
dvojnasobnd Castka oproti uz tak drahé cesté vlakem Praha — Jasina, kde stalo plné jizdné
288 K¢ vcetné zpatecni cesty. Na osobu navic ptipadalo pouze jedno zavazadlo o maximalni
hmotnosti 15 kg. Cena letenky zahrnovala kromé samotného letu i pfepravu z centra

Uzhorodu a opaéné. Cestu na letiité zajistovaly autobusy CSA. (4, s. 138)

Spole¢nost CSA se snazila naldkat turisty formou reklamy na rizné slevy a benefity:
»1...] Doprava letadlem je velmi pohodind a bezpecnd, poskytuje velkou usporu casu a
zanecha nezapomenutelné dojmy z pohledu na scenerie, které se pod Vami objevuji. Vzduch
ve vysSich polohach piisobi blahodarné na plice a nervy a proto pri cesté nepocitite Zadné
unavy. Zejména mate-li malo casu k pobytu na Podkarpatské Rusi a chcete-li ho co nejvice
vyuziti [...], pouzijte letedla, nebot jesté téhoz dne se miizete toulati po podkarpatskych
pralesich.” (5,s.134) Na zpateni letenku bylo mozné obdrzet slevu 20%. Statni
zaméstnanci, fadni ¢lenové aeroklubll a funkcionari Masarykovy letecké ligy méli na letenku
slevu 33% a pii zakoupeni i té zpatecni dostali slevu dalsich 10% po piedlozeni ptislusné

legitimace. (5, s. 134) U , leteckého expresu” navic CSA lékaly na luxusni vybaveni letadla.
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1.3.3 Letadla na lince

Na lince Praha — Uzhorod kromé ,leteckého expresu® 1étaly predevsim dalsi 3 typy
letedel: AERO A-23, AERO A-38aAVIAF-IXD.

Aero A-23 byl vitéznym letounem ministerstva vefejnych praci z roku 1925. Bylo jich
vyrobeno celkem 7. Diky svym kvalitdim mohly byt nasazeny na lety do Uzhorodu, na kterych
do roku 1934 nalétaly 868 149 km. Letoun byl jednomotorovy, vzpérovy dvouplosnik, ktery

byl koncipovan pro dvouclennou posadku a 6 cestujicich. (16, s. 218)

Letoun Aero A-38 byl moderni verzi A-23 z roku 1929. Oproti svému piedchiidci mél
vétsi kabinu, pohodIna nastupni dviika i zakryty pilotni prostor. Pro CSA na réiznych linkach
stroje nalétaly 340 426 km. (16, s. 223)

Model letounu AVIA F-1X D byl zhotoven pouze dvakrat. Letouny létaly pievazné na
lince Praha — Uzhorod - Bukurest, kde celkem nalétaly 1939 686 249 km. Jednalo se
0 tfimotorovy samonosny hornoplo$nik pro tfi¢lennou posadku a dal§ich 17 cestujicich. Byl
viibec nejvétsim dopravnim letounem tuzemské vyroby za prvni republiky. Jeden z letount,

bohuzel, havaroval na letisti v Bratislave pii startu k letu do Prahy. (16, s. 225)

V celkové dopravé na Podkarpatskou Rus mélo letectvi pouze maly podil. Létalo se jen,
kdyZ byly ptihodné podminky, navic pouze od jara do podzimu. Letenky byly pfiliS drahé
a letadla méla velmi omezenou kapacitu. Navic Podkarpatskd Rus neméla moc co nabidnout

cestujicim, kteti vyhledavali luxus.
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2. Turismus

Pocatky moderniho turismu v Evropé piichazeji s priimyslovou revoluci a jejimi
dasledky. Rozvoj obcanské spolecnosti, volny cas, disponibilni penize a hlavné rozvoj
infrastruktury byly stézejnimi faktory, které vedly k rozvoji moderniho turismu. (17, s. 30-32)
Prvni cestovni kancelaf byla logicky zalozena (v kolébce primyslové revoluce) v Anglii roku
1845. (17, s. 36) Trend turismu se brzy rozsifil do zbytku Evropy. Turismus se rozviji jak na
moiskych pobiezich, tak i na horach, zejména v Alpach. (17, s. 32-33)

Ve Svycarskych Alpich se moderni turismus rozviji kolem poloviny 19. stoleti.
Cestovni ruch zde od té doby zazival takovy rozmach, ze se stal regulérnim odvétvim
pramyslu. Pfed prvni svétovou véalkou byl cestovni ruch dokonce druhym nejvétSim
poskytovatelem prace v zemi. V roce 1912 cestovni ruch ve Svycarsku poskytoval obZzivu
43 136 lidem ve vice nez 12 500 ubytovacich zafizenich. (22, s. 46-52)

V ceskych zemich se turismus rozviji v druhé poloviné 19. stoleti hlavné v Krkonosich
a na Sumavé, kde vynasi vét§i zisky nez horské zemédélstvi. (17,s.43) Také napiiklad
ptisluSnici prazské stfedni vrstvy vyuZivaji Zelezni¢ni dopravu a jezdi na venkov na letni
pobyty. (17, s. 41) V roce 1888 byl zalozen Klub ¢eskych turistd. (17, . 43)

Pocatky turismu na Zakarpati mizeme datovat od roku 1885, kdy hrabé Erwin Friedrich
Schonborn-Buchheim zalozil v Mukacevu prvni turistickou kancelaf, ktera méla za tkol
propagovat krasy regionu. Sledoval tim vSak pouze vlastni ekonomické zajmy, protoze se
jednalo ptedevS§im o propagaci jeho rozsahlych panstvi. V 90. letech 19. stoleti v regionu
ojedinéle vznikaly turistické Utulny na Vrchoviné a v udoli feky Teresvy, ovSem v fadu
jednotek. (4, s. 139)

V oblasti Uher budouci Podkarpatska Rus v samotném trendu rozvoje cestovniho ruchu
sice néjaké zpozdéni méla, ale ne moc zdsadni. Hlavni rozdil byl vSak v markantné odlisné
dynamice postupného rozvoje. V porovnani se sousedni oblasti Tater, kter¢ mély jiz na
pocatku 20. stoleti sva vyhlaSena stfediska, kam se bylo mozné pohodlné dopravit od roku
1900 autem a kam pozdé&ji jezdily i autobusy (18), budouci Podkarpatskd Rus vétsi rozvoj
turismu nezaznamenala. Dokonce dle nékterych nazorG by se dalo usoudit, Ze na
Podkarpatské Rusi pied prvni svétovou valkou zadny turismus nebyl, jak se naptiklad vyjadiil
Vaclav Cizek: wl...] Turistika pred valkou zde vitbec neexistovala, soudic podle toho, Ze

nezanechala zde Zadnych turistickych pamatek [...]1" (2, s. 177)
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Podkarpatska Rus si béhem 20. let postupné ziskavala u Cechoslovaki povést
romantické krasné zemé. (2, s. 8) ,,Podkarpatskd Rus je mimordadné krdasnou zemi. Karpatské
prirodni scenérie okouzli mnohé turisty. Dievené chaloupky a chyse roztrousené po svazich
polonin vyhlizi jako listky sedmikrasek. Podkarpatska Rus patii stale jesté k nejkrasnéjsim
zemim Evropy — pokud se tyce flory a fauny. Na mapé Evropy uz neni mnoho mist, kde kvetou

bilé orchideje ci se prohani karpatsti medvedi. “ (20, s. 24)

Takovou piredstavu nebo podobnou podporovaly i ¢etné publikace, které se snazily
zatraktivnit nové pfipojené tizemi Cechoslovakim a piilékat tak turisty nebo rekreanty, které
do té¢ doby Podkarpatskd Rus prakticky neznala. ,, Miize nekterd zemé turistovi poskytnout
vice? Na rozloze 13 000 km? jsou soustiedény takika v kostce vSechny turistické atrakce, at' uz

jde o faunu, floru, sporty, prirodni scenerie ci folklor. (5, s. 5)

Neznama exotika a romanticka divokost az nespoutanost nejvychodnéjSiho regionu
prvorepublikového Ceskoslovenska si ziskala pozornost také nékterych spisovatelti. Ivan
Olbracht li¢i ve své baladé Nikola Suhaj loupeznik Podkarpatsko jako zemi zapomenutou,
chudou, s tajemnymi lesy, kde je mozné najit rizna zaCarovana mista, kam by nevkro¢il ani
jelen, medvéd i ¢lovek. (19, s. 13) Ivan Olbracht, kterému se dokonce podatilo proniknout
i do tamni zidovské komunity, zasadil do Podkarpatské Rusi i svoji druhou neznamé;jsi knihu,
soubor 3 povidek, Golet v udoli. V nejkratsi povidce Zazrak s Jul¢ou autor popisuje krasnou
krajinu s vyjimeénymi pfirodnimi scenériemi. Krom¢ toho zde pifimo zmifnuje turismus.
Chudému Zidovi Bajny$ovi Bith v nouzi sesle 2 turisty, ktefi shangji kon& k pronajmuti.
Bajnys jim poskytne svou klisnu Julcu a jako priivodce je provede po Karpatech. Za své
sluzby od nich dostane kralovsky zaplaceno a jesté dostane né&jaké obleceni. (20, s. 77)

Ivana Olbrachta s Podkarpatskou Rusi také neodmyslitelné spojuje soubor vlastnich
reportdzi Zemé bez jména z roku 1932. Zde analyzuje historické udalosti a sloZzeni tamniho

narodnostné riznorodého obyvatelstva, véetné jejich Spatné socialni situace. (20, s. 48)

O prostiedi prostého lidu na Podkarpatské Rusi pojednava naptiklad i roman Karla
Capka s detektivni a soudni zapletkou. Pfib&h byl napsan podle pravdivé udalosti, ktera se
stala v roce 1932 u Mukaceva. (20, s. 90)

Stanislav Kostka Neumann zase ve svém cestovatelském deniku o Podkarpatské Rusi
poznamenal: ,,[...] Nastupujic na vlak do Rachova, pocitovali jsme prudkou radost z ¢ehosi

podobného svobodé a nedockavou touhu po zivoté podobném tulactvi a po vécech, kterych
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V mire hojné a skutecné hodné nefalsované lze se zmocniti u nds toliko na karpatskem
vychode. Touha opravdu nedockava a silna jako zivel nas pudila uz do divokého kraje
karpatskych hor, dravych potokii, sirych polonin, horskych chat s oborohy, primitivnich salasi
S kolybami, do macesské domoviny Huculti a Bojku, kterou priroda ucinila tak krasnou a

panska nespravedinost tak bédnou [...] “ (8, s. 131)

Odraz Podkarpatské Rusi v dilech znamych autort mél bezesporu vliv na rozsifeni
poveédomi u Ceskoslovenské verejnosti. V ptipadé Ivana Olbrachta se jednalo hlavné o oblast
Rachovska. Jako piiklad je mozné uvést dalSiho slavného autora, Jaroslava Foglara, kterého
navnadil sam Ivan Olbracht k uspofadani celomésicniho skautského tdbora u Siné€virského
jezera: ,,[...] Foglara nalikal na krdasnou prirodu, chudé obyvatelstvo, které v Zivote
,nevidélo dvacetikorunu‘, a na moznost pozorovat rysy a medvedy. |...] Oddil ctyriceti ctyr
skautit podnikl v zeleznicnim vagonu 1000 kilometri dlouhou ceStu do Chustu, kde vylozil
naklad ,pro pocatek [...] celkem 11 velkych beden. Nez vybudovali taboriste, stanovali u
hajného Motycky, ktery jim ukdzal vhodné umisténi. A ochotné jim poskytl moznost vyuzivat
k vareni kuchyr hdjovny.* (14, s.209) Oddil se ale také vydal po stopach Nikoly Suhaje:
wl-..]1 S hajnym Motyckou také podnikli dvoudenni namahavy vylet do Kolocavy, kde si
prohlédli tikryt Nikoly Suhaje a seznamili se s jeho otcem Petrem Suhajem. Ten mél sice po

pracovnim urazu nohu v sadre, ale presto se ochotné 10. cervence 1938 podepsal do oddilové

kroniky. Tremi kiizky. “1° (14, s. 210)

Skauti vsak nebyli zdaleka jedini, koho zldkalo kouzlo Podkarpatské Rusi. V 1été€ roku
1927 usporadal Cesky ucitel gymnazia Karel Kasalicky se svymi deviti zaky pési 30 denni
pochod z Uzhorodu na Hoverlu pfevazné po pohrani¢nim hiebeni Karpat. Na zakladé této
udalosti byl sepsan cestopis vénovany pamatce zesnulého prvniho referenta na Podkarpatské

Rusi Josefa Peska. (21)

Podkarpatska Rus se odrazila i v dobové ceskoslovenské filmové tvorbé. V roce 1934
byl natocen rezisérem Vladislavem Vancurou film Marijka Nevérnice, kde si roli turisty
zahral sam Ivan Olbracht. Ivan Olbracht jakozto filmovy turista dokonce inspiruje mistniho

Zida ke stavbé& hostince.

V¢Etsi rozvoj turistiky je spojen s iniciativou Klubu ceskoslovenskych turistl, ktery se
zejména zamétoval na pési horskou turistiku. Do roku 1936 se mu podafilo ve spolupraci

S mistnimi Ufady a lesni spravou (4, s. 139) vybudovat hustou sit’ znacenych cest v délce

10 Jedna se o text z neknizniho zdroje — zapis ze skautského deniku.

32



2000 km (3,s.3) se stovkami informacnich tabulek. K urceni tras bylo uzito klasické
turistické znaceni, disponujici 4 barvami uzitymi dle narocnosti a délky cesty. Systém znaceni

byl sjednocen na celém tizemi Ceskoslovenska. (5, s. 143)

Roku 1928 byla oteviena Jubilejni cesta, ktera méfila 343 km. (5, s.6) Spojovala
Uzhorod a Borzavskou Poloninu, dale vedla pfes Vrchovinu az do Jasin€é. Odtud vedla na
nejvyssi horu Podkarpatské Rusi Hoverlu a nasledné podél hranice na vrch Pop Ivan. Stezka
patiila mezi nejvyznamngjsi a byla oteviena ku piileZitosti desatého vyro&i Ceskoslovenské
republiky. (3,s.3) Jen na Jubilejni stezku navazovalo 22 odbocek v celkové délce cca
1000 km. (5, s. 6) Klub turistd radil nav§tévnikim rozlozit si trasu Jubilejni stezky na 13
doporucenych usekt, pticemz jeden tsek znamenal 1 den cesty. (5, S. 131) ,, Prohlédnéte si
udoli, kosteliky, klausury a projdeéte poloniny, poznejte lid, kroje atd.” (5, s. 135) Na konci
kazdého dne ¢ekalo na turisty ubytovani. P&si dovolenou po Jubilejni stezce vSak bylo mozné
si 1 zkratit dle libosti s vyuzitim zelezniéniho spojeni ¢i autobusu. (5,s.131) Turisticky
nejzadanéjsi byly zejména pralesy, difevéné vesnicky, horské hiebeny, prismyky, ale také

vojenské hibitovy, solné doly nebo vyvérajici mineralni prameny. (3, S. 3)

K roku 1937 bylo evidovéano na Podkarpatské Rusi 61 nocleharen se 475 lizky, z nichz
vétdinou disponoval KCST. Nocleharny obvykle slouzily pouze sezonng, ale 14 jich bylo
urceno k celoroénimu provozu. Umistény byly vétSinou ve Skolach, sokolovnach, po ptipadé
v hostincich. (6, s. 6) Klub turisti dale provozoval 17 chat a ttulen, stanice KCST, restauraci
vV Nevickém nebo hotel v Rachové, dokonce i1 lodénici v Chustu. Pocet rekreacnich objektl se

béhem prvni republiky stale postupné navysoval. (6, S. 6)

Nemalym lakadlem turisti na Podkarpatské Rusi byly nizké ceny ubikace 1 potravin
dané nizkou ekonomickou i Zivotni tirovni obyvatel. Cena za pensi se pohybovala mezi 16,- a
22,- korunami za lizko na den. Daly se dohodnout i vyrazné slevy pii ubytovani vice osob
nebo pii dlouhodobych pobytech. (4, s. 139) Nékteré sluzby oproti zbytku republiky byly
navic zdarma, napt.: rybafeni v obecnich vodach ve Volovém nebo Tiebusanech. (4, s. 139)
Clenové klubu &eskoslovenskych turistii mohli vyuzit slev i v jinych soukromych restauracich
a objektech nez jen t&ch pod spravou KCST. (6, s. 6) Dalii vyhodou pro ¢leny registrovanych
turistickych klubt byly vzdjemné zvyhodnéné podminky k pfechodu hranice mezi Polskem,
Rumunskem a Madarskem. Piekazkou rozvijejictho se turismu byla stavajici vizova
povinnost pro vSechny ob¢any téchto zemi. Pti zdolavani nékterych hiebenovych horskych

stezek, popiipadé okruznich cest, mnohdy dochazelo k piekroceni statni hranice. Navic bylo
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zadouci prilakat turisty pravé i z naSich sousednich zemi. Podkarpatska Rus z hlediska

vzdalenosti pro né byla dostupnéjsi nez napiiklad pro Cechy. (4, s. 144)

KCST doporudoval turistim vyuZit sluzeb mistniho Rusina pro vétsi komfort na
cestach: ,,znd kraj, nese zavazadla, vi o kolibach, o jiném utulku i o pramenech, pripravi
ohen, je vernym privodcem a sluhou”. (3,s.3) Cena takové sluzby byla na dohodé.
Nejcastéjsi odména cCinila cca 15,- korun za den. Pro delsi cesty bylo doporuceno vyuzit
sluzeb kon¢ i jeho majitele za cca 25,- korun denné. (3,s.3) Mistni obyvatelé také
ubytovavali turisty v soukromi jiz za cenu kolem 5 korun za noc. (8, s.134) Vzhledem
Kk praimérné mésiéni mzdé rolnika piiblizné 550,- Ké&s v Ceskoslovensku na pocatku 30. let
(6, s.37), znamenalo vyuziti takovych sluzeb nemaly pfivydélek do rozpoctu mistnich

obyvatel.
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2.2 Turismus celorocné

Turisticka rekreacni stfediska na Podkarpatské Rusi byla pifedevs§im cilena na pobyty
béhem letni sezony. Postupné vSak silil trend zptistupniovani piedevsim horského terénu
a poskytovani sluzeb i béhem zimnich mésicii se sluzbami zacilenymi pfedev§im na zimni
lyzatskou turistiku nebo i sjezdové lyzovani. Dikazem nédm jsou inzerce dobové reklamy.
., Velika cast Podkarpatské Rusi skyta vyborny lyZarsky terén, jednak proto, Ze je hornata,
jednak jeji podnebi je priznivé lyzarskému sportu, v zimé lezi vSude dosti plno snéhu, a to
dlouhou dobu. Proto i hlavni meésto Uzhorod poskytuje svému obyvatelstvu vhodnou

prilezitost k péstovani bilého sportu v bezprostiedni blizkosti mésta [...]* (5, s. 130)

Cast objekt v horskych oblastech provozovanych KCST byla upravena k celoroénimu
provozu. Podobné jako plivodni letoviska v uzocké oblasti — UZok a Volosianka, kterd byla
lyzafe postupné pfibyvaly i dal§i chaty, které hojné¢ pouzivaly slogany k naldkdni zimni
klientely. P¥ikladem miize byt Mérkova chata v Poloninskych Karpatech: ,, PODKARPATSKA
RUS — RAJ LYZARU! [...] Jedinecné lyzaiské terény daji Vam uziti vSechny radosti ,bilého
opojeni ‘. (5, s. 141) Dalsim typickym piikladem je horska chata Pop Ivan u stejnojmenné
hory: ,,Turisté! Lyzari! Vystupte na velkolepy, bajemi opiedeny Pop Ivan 1940 m, zlaty hieb
tur na Rachovsku [...] Nedostizny vysokohorsky lyzarsky teren.* (5, s. 140) Mérkova chata
navic poskytovala sluzby cviditele Svazu lyzai CSR, ktery byl na chaté stile piitomen a

kdykoliv rekreantim k dispozici. (5, s. 141)

Cilem bylo Vv idealnim ptipadé€ vytvofit sit’ v zimé udrZzovanych objekti podél stezek. Ty
by umoznily hladké absolvovani nékolikadenni tiry po pohrani¢nim hiebenu, kterd zacinala
na hote Pop Ivan pies Mezipotoky a Cernou Horu, Hoverlu na Mérkovu chatu a nasledné zpét
do Rachova. Redakce Casopisu Zimni sport (7/1937) vSak doporucuje 1 kratsi ptildenni nebo
celodenni vylety. Napiiklad pfi pobytu u hory Pop Ivan vylet na horu Pietro§ nebo Barlabas.
Dale tieba sjezd po rumunské hranici do Zerbanu dlouhy pfiblizné 4 km nebo z hiebenu
piimo do Rachova cca 8 km. Poptipad¢ bylo mozné vyuzit ke sjezdu holé jizni svahy Popa
Ivana vedouci vSak do Rumunska. Proto bylo v takovém piipadé nutné opatfit si turistickou

legitimaci k ptechodu hranic. (5, s. 105)
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2.3 Lécivé prameny

Velkym paradoxem je, ze Podkarpatskd Rus bohuzel nedisponovala na rozdil od zbytku
republiky zadnym vyspélym lazenskych stiediskem, ktera byla jinak velmi popularnim
mistem k 1é¢eni i rekreaci. Lazefistvi v Cechach, ale i na Slovensku mélo jiz dlouholetou
tradici s nékolika svétoznamymi vyhleddvanymi centry. K roku 1934 bylo na uzemi Cech
31 lazeniskych mést a center, na Moravé a Slezsku 13 a na Slovensku 40. Lazenska centra
byla pe¢livé roztfidéna podle diagnoéz, se kterymi se v nich pacienti 16¢ili.'! Lé¢ebna voda
meéla n€kolikero vyuziti. Nékteré¢ prameny byly urceny k pitné kuife, inhalaci nebo k 1écebnym
koupelim — zejména v ptipadé horkych prament. Nekterd lakala na doprovodnou 1é¢bu Cistym
ovzdusim. (13,s.67) Lazenskym méstim se zpravidla dafilo diky vysoké navstévnosti.
o [...] Povazme, Ze uihrnna frekvence lazenska za stredné dobry rok jest na 300 000 osob,
Z cehoz pres 100000 z ciziny — citame-Ii utratu hosta z Ciziny V ldzenské [écbé u nds pouze
2000 K¢ za dobu jeho pobytu, znaci to priron cizi valuty pri 100 000 hostech 200 milionii K¢
zalrok[...]“(13,s.5)

Diky piijmim a popularit¢ lazni byla mésta, kde prameny vyvéraly, obycejné plna
lazeniskych pavilonli, domi, hoteld a penzionl. Pro hosty byl samoziejm¢ pfipraven
i doprovodny program nebo rekreacni aktivity, jako napiiklad koncerty filharmonickych
orchestrd, hudebni a tanecni vecirky, rybolov, jizda na koni, honba nebo vylety do okoli. Dale
byly hostim k dispozici tfeba tenisové kurty nebo plovarny. V kazdych laznich byl ptitomen
pfiméfeny pocet 1ékaril a jiného zdravotnického personalu. Lazenisky provoz véetné programu

a aktivit s tim spojenych daval praci mnoha lidem.

Lazenskd mésta navic vydélavala na lazenskych taxach, které se pohybovaly v fadu
desitek korun a uhrady za lécbu nékterych klientli byly hrazeny z lécebnych fondi, coz

prakticky zajistovalo lazenskym méstim nepietrzité a stalé piijmy. (13)

Geologické podlozi Podkarpatské Rusi bylo velmi bohaté na 1é¢ivé mineralni prameny,
podobné jako na celém tzemi republiky. Nekteré dokonce na nekolika mistech samovolné
vyvéraly. (13, s. 5) Prameny byly stejné¢ jako ve zbytku republiky rGznych teplot i slozeni.
Alkalické zelezité kyselky se nachdzely v UZzhorodu a jeho okoli, dale v okoli Svalavy nebo
udoli Riky, Terebly, Teresvy a Tisy. Sirné prameny byly u Jasin€¢, Majdanu, Sojmu nebo tfeba

Verecek. Solné prameny byly napiiklad u Rachova a Neresnice. Jodové prameny bylo mozno

11V Karlovych Varech se napiiklad 1é¢ily choroby Zaludku, Zzlu¢niku nebo Zluovodu. (13, s. 45) V Marianskych
laznich se 1é¢ila otylost, dale naptiklad nemoci srdce a krevniho ob&hu, stievni choroby. (13, s. 50) V laznich
Luhacovice se pak pomahalo pacientim pfedevsim s astmatem a chorobami mo¢ového ustroji. (13, s. 65)
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najit pobliz Rachova, Biliny a Polany. U UZoku byl pramen arsenovy, u Vyskova pramen
lithiovy. Dohromady bylo mozné napocitat kolem 400 vyvérajicich prament, vétSinou vSak

zcela primitivné upravenych. (3, s. 244)

Malé lazné se nachazely ve Slatinskych Dolech. Zde byly Statni solné vanové lazné
s léCivym solnym bahnem oteviené mezi ¢ervnem a fijnem. Ubytovani bylo mozné ve dvou
hotelech — Karpatia (9 pokoji), U nadrazi (3 pokoje). Dale bylo mozné se ubytovat
v soukromych bytech za 7 K¢/ Iuzko. Stravovat se bylo mozné v parku v lazenské restauraci
(snidané 1,50 K¢&, obéd 7 K&, velefe 5 K&) nebo v restauraci Ceskoslovensky domov.
(5,5.95) Krom¢ vyletu do blizké rumunské Marmarosské Sihoti to bylo z poskytovanych
sluzeb prakticky vSe. Malé 1azn¢ zde byly spise jakymsi dopliikem. Mésto hlavné profitovalo

Z tézby soli. Solné doly bylo turistim umoznéno si prohlédnout za poplatek 5 K¢. (5, s. 95)

2.4 Dopad turismu

Cesi jestd pred vznikem Ceskoslovenska prichazeli do styku s obyvateli budouci
Podkarpatské Rusi velmi malo, spiSe vyjime¢né. Jednalo se predevs§im o kontakty jednotlivct.
O tomto uzemi psali prakticky jen slavisté, etnografové a cestovatelé, kteti se zabyvali
Slovany a jejich kulturou. V mensi mife, jesté pfed rakousko-uherskym vyrovnanim, se do
této Casti Uher, stejné jako jinych ¢asti monarchie, vysilali ¢esti Gfednici, zaméstnanci lesni

spravy nebo ucitelé. (4, s. 30)

Situace se dramaticky zmeénila vroce 1919 spfipojenim tohoto Uzemi
k Ceskoslovensku. Od té doby miizeme pozorovat ohromnou pozornost zbytku republiky,
ktera se k tomuto Uizemi upfela, at’ uz formou reklamy, informacnich tiskovin, novinovych
a casopiseckych &lankil nebo beletrie. Cesi si dobfe uvédomovali velice slabé ekonomické
poméry mistnich obyvatel a svllj zajem o nové piipojenou oblast chapali 1 jako pomoc ¢i
urcité civiliza¢ni poslani. (1, s. 12) Autor dobové eseje Dr. FrantiSek Gabriel situaci zhodnotil
takto: ,,[...] 4 bylo by zapotrebi, aby téchto turistii prichdazelo do tohoto kraje co mozna
nejvice: vold po tom hospodarsky zajem této zemé a potieba sblizeni zdejsiho obyvatelstva
S ostatnimi zemémi naseho statu [...]" (2,s.325) Snahy o sblizovani obyvatel jsou zcela
patrné iz dobovych propagac¢nich ¢lanku, i kdyZ se nejednalo o ptimy apel: ,,[...] 4 jeste
jedna prosba: fotografujete-l/i kroje ci jejich nositele, nezapomerite jim zaslat na pamdtku

snimek. Zvlasteé to ucinte tehdy, kdyz jste jim to prislibili. “ (5, s. 135)
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Turisty, krom¢ malebné mistni krajiny, zajimal pravé také folklor, zplsob Zzivota,
potazmo vyrobni technologie mistnich obyvatel. (14, s. 207) Tamni venkovsti lidé pfitomnosti
a zajmu turistd pfili§ nerozuméli, protoZze se vétSina z nich pohybovala cely zivot jen
Vv blizkosti svého bydlisté. I kdyz turismus byl pro obyvatele Podkarpatska nezndmy pojem,
naucili se stale cetn€jSich navstév vyuzivat. Prodavali casti kroju, vySivky, koberce,
dfevotezby, kosikarské zbozi, zdobena vajicka nebo i keramiku. (14, s. 208) Profit z prodeje
vedl K postupnému rozvoji domaciho lidové femeslného prumyslu. (14, s.208) Dale si
piivydélavali 1 jiz zminénymi sluzbami privodce, nosi¢e nebo poskytovanim ubytovani
Vv soukromi. To zejména tam, kde chybély hotely, chaty nebo jiné ubikace. Také prodavali

domaci potravinaiské vyrobky. (4, s. 145)

I presto, ze turisticky zajem o Podkarpatskou Rus byl velky a béhem ¢eskoslovenské éry
stale rostl, celkové pifijmy z turistického ruchu v této oblasti, i pfes intenzivni reklamu
a propagaci, byly nizké.!? (4,s.145) Mezi nejvyhledavanéjsi oblasti patiilo Rachovsko.
V eseji Dr. Jaroslava Zatloukala z prvni poloviny 30. let se dozvidame: ,,[...] Letosniho roku
navstivilo tento kraj [Rachovsko] 14 000 osob, mezi nimiz bylo mnoho risskych Némcii a
Poldkii. Bylo sem dovezeno asi 1 400 000 K¢.* (2, s. 10) Jina shrnujici ¢isla nebo statistiky se

mi nepodatilo dohledat.

12 Rychlik a M. Rychlikova, Podkarpatska Rus v d&jinach Ceskoslovenska (1918-1946), uvadgji tuto informaci
bez dalsiho odkazu ¢i zdroje.
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Zaver

Od reforem, které na Podkarpatské Rusi jiz od pfipojeni probihaly, m¢l cely stat velka
ocekavani. Reformy sice prinesly své vysledky, mnohdy se ale nepodafilo je dotdhnout do
konce nebo se minuly svym u¢inkem. Mezi hlavni cile, které si Ceskoslovensko vyty¢ilo,
patiilo vyrazné zlepSeni dopravni infrastruktury, ktera meéla byt zdkladem 1 néstrojem
k realizaci dalSich reforem. Druhou prioritou byla snaha o co mozna nejuZzsi sbliZzeni obyvatel,

kterého mélo byt dosazeno hlavné€ pomoci cestovniho ruchu.

Oba plany meély pouze diléi Uspéchy. V dopravé mély vedouci postaveni hlavné
zeleznice. I kdyz byly na Podkarpatské Rusi vybudovany zcela nové statni silnice, které mély
ve findle lepdi kvalitu a Groven neZ vétsina silnic v Cechach, své uplatnéni nasly hlavng tam,

kudy Zeleznice nevedla. (14, s. 140)

Jeste¢ snad vétSim problémem byl nevyhodny tvar republiky a stim spojend velka
vzdalenost mezi zdpadnimi a vychodnimi regiony statu. I pfes veSkerou snahu se nepodatilo
prvorepublikovému Ceskoslovensku za svoji éru nejvétsi problém s &asovou naro&nosti
dopravy mezi Prahou a Podkarpatskou Rusi piekonat. ,,[...] Proto jezdi jedni do Pesti, Cesi a
to, Ze by se vychod pripoutal uzeji k zapadu, Ze by se invase myslenek z jihu omezila na
nejmensi miru, naproti tomu by se vSak uspokojivée a skutecné zivé rozprostiela na
Podkarpatské Rusi myslenka naseho statu. [...] UvadzZime-li pak jesté, Ze v cestovnich
nakladech je rozdil témér dve tretiny, porozumime, pro¢ Podkarpatska Rus inklinuje k Pesti,

kterad celkové nasi neohebnosti dovede vyhodné zuzitkovati pro svoje potieby [...]1“ (2, s. 175)

Céstetné feeni problému se vzdalenosti a s tim spojenou &asovou narognosti méla
pfinést rozvijejici se civilni leteckd doprava. Bylo zde vSak n€kolik zasadnich piekazek, které
branily plnému aktudlnimu vyuZiti, jako naptiklad omezena frekvence letli vzhledem k pocasi
a ro¢nimu obdobi, znacna finan¢ni naro¢nost a v neposledni fadé¢ 1 mala kapacita letount.
Proto se s rozvojem letecké dopravy pocitalo spise do budoucna, i vzhledem k rozvoji
regionu a urovni nabizenych sluzeb. Tento zamér uvadi v dobové eseji Dr. E. Zimmler: ,[...]
Nejlepsim prostiedkem ktomu [rozvoji] bude letectvi, jemuz sprdava stdtni vénuje velkou

pozornost. Pomalu, ale jisté zvyka si obcanstvo na cestovani letadlem a prijde jisté k poznani

39



a oceneni turistiky v Podkarpatské Rusi, jak se stava vzdy vice i na Slovensku, zviaste kdyz i

na Podkarpatské Rusi bude se rozvijeti lazenstvi a priumysl hostinsky [...].” (2, s. 143)

Kyzeného vysledku se vSak nedockal ani turismus. Navstéva Podkarpatska byla
prevazné zalezitosti nizsi a stiedni vrstvy obyvatel. Podkarpatskd Rus lakala spiSe na krasy
nedotCené krajiny a svébytnost mistniho obyvatelstva, pficemz odvétvi sluzeb, které by mélo
potencial piinést Podkarpatsku financni profit, prakticky chybélo. Proto se nedafilo nalakat
dlouhodobé bohatsi klientelu, kterd by byla ochotna utratit vét§i obnos penéz. Podkarpatska
Rus prakticky nedisponovala ubytovacimi zafizenimi, ktera by byla schopna nabidnout vyssi
standart, natoz luxus. Hotely nabizejici srovnatelnou uroven se zbytkem Evropy se nachéazely
pouze ve velkych méstech a v malém poctu, navic jejich moznosti limitovala velice omezené
kapacita. Na konci 30. let se v Uzhorod¢ nachazelo 5 hotell, pficemz nejvétsi kapacitu mél
hotel Koruna s 82 luzky. V Mukacevu pouze hotel Zirka s 70 lazky, v Berehovu hotely -
Grand (40 lazek) a Donath (26 luzek). V ostatnich méstech byla situace podobna, spise horsi.
(4, s. 145)

V tomto ohledu by se dalo jako nejvétsi selhani zhodnotit velice slabé rozvinuté
lazenstvi. Podkarpatsko mélo obrovsky potencidl 1é¢ebnych prameni, které mohly ptispét
k nemalému ckonomickému pozvednuti celého regionu podobné jako ve zbytku

Ceskoslovenska. Tato moznost viak byla investory naprosto promarnéna.

Ve své praci se mi podafilo vytvofit ucelenou syntézu prament v oblastech dopravy
i turismu obohacenou a podpofenou o dobové materialy. Zmapoval jsem vyvoj reforem
behem 20. a 30. let 20. stoleti véetné vychoziho stavu pii pifipojeni Podkarpatské Rusi
k Ceskoslovensku, doplnény o stav za Rakousko-Uherska.

Rozvrzeni podkapitol plné pokryva celé téma ve vSech jeho aspektech. Stav
zelezniénich drah se mi podafilo kompletné zmapovat u normdalnérozchodnych trati
a Vv zakladnich obrysech uvést problematiku trati tizkorozchodnych i se signifikantnimi
ptiklady (zde je vzhledem k ohromnému mnozstvi trati material velice rozsahly) do
problematiky trati izkorozchodnych. Pfi studiu problematiky uzkorozchodnych trati jsem se
potykal s problémem piekladu nazvii z mad’aritiny. Karel Bene§ v publikaci Zeleznice na
Podkarpatské Rusi Casto uvadi pouze nazvy ptvodni (madarské) nebo ty novodobé, pticemz
nékterd mésta zmenila uplné sviij ndzev hned nékolikrat béhem kratkého obdobi. Kromé toho
nebylo vzdy zcela zfejmé, kudy skutecné ta ktera Zeleznice vedla a jak na sebe vzajemné

navazovaly, coz moji praci znaéné¢ zkomplikovalo. Navic v publikaci J. Rychlika
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a M. Rychlikové Podkarpatska Rus v déjinach Ceskoslovenska (1918-1946) bylo uvedeno
mnozstvi neuplnych nebo zavadgjicich informaci, které jsem musel néasledné z nékolika
dal$ich zdroji ovéfovat. Pfikladem mtze byt chybé&jici meziptistani v Brn€ na osobni letecké
lince z Prahy do UZhorodu, nesrovnalosti ohledné prvnich tuzkokolejnych trati na Zakarpati

nebo ne zcela podlozené tidaje o pfijmech z tamniho turismu.

V oblasti silni¢ni dopravy jsem podrobné popsal hierarchii silnic v Ceskoslovensku,
vénoval jsem se detailnéji statnim silnicim, vcetné technologii jejich vystavby, a nasledné
jsem demonstroval jejich vyuziti na pfikladu autobusové dopravy. Silnice nizsich tfid se mi
podafilo zmapovat pouze ramcové z divodu absence materidlli a mnohem nizsi dalezitosti.
V letecké dopravé jsem se zabyval spojenim napfi¢ republikou, vcetné uzitych letount,

dispozic, frekvenci letd i nevyhod spojeni.

V kapitole Turismus se mi podaiilo zhodnotit proces siliciho cestovniho ruchu, zvlastni
pozornost jsem vénoval &innosti KCST. Kromé toho jsem zhodnotil tuzemské vnimani
Podkarpatské Rusi vcetné odrazu tohoto regionu v tvorbé Ceskych autord. Detailné jsem

zmapoval potencial i slabiny cestovniho ruchu na Podkarpatsku i promarnéné piilezitosti.

Svoji bakalafskou praci povazuji za zakladni studii, kterd miZe poslouZit jako zaklad
napiiklad pro podrobnou analyzu nafizeni nebo dokumentd, které se tykaji reforem v oblasti
dopravy a turismu na Podkarpatské Rusi. Déle je mozné zkoumat i zapojeni mistnich organt
a organizaci. Vhodné by bylo doplnéni o vice archivnich materialli, jak z centralnich zdroju,

napiiklad ministerstev, tak tamnich archivi.
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