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Úvod

Pøedkládaná studie si klade za cíl pøedstavit a zhodnotit èinnost Ústøedního svazu
dopravy. Ústøední svaz byl první organizací, která mìla zastupovat èistì dopravní zájmy.
Její vznik však spadá do období neklidných 40. let. Poèátek je spojen s hospodáøským
ovládáním protektorátu. Zánik svazu spadá do pøelomu let 1948 a 1949, kdy ji� bylo patrné,
�e v rámci socializujícího se hospodáøství ztrácí samostatná doprava své opodstatnìní.
V uvedených souvislostech se je tøeba podívat i na název svazu. Název studie je vlastnì
ponìkud zavádìjící. „Ústøední svaz dopravy“ nebyl oficiálním názvem, jednalo se pouze
o zau�ívané zkrácení delšího názvu. V dobì svého vzniku nesl oficiální název „Ústøední
svaz dopravy pro Èechy a Moravu“. Nastalé politické zmìny po kvìtnu 1945 pøinesly
samozøejmou zmìnu na „Ústøední svaz èeskoslovenské dopravy“ (ÚSÈD), který zùstal
zachován a� do konce èinnosti svazu v roce 1948.

V úvodu je nutno odpovìdìt na otázku: Co vedlo ke vzniku takovéto organizace? Po-
tøeba spolupráce mezi jednotlivými druhy dopravy se ukázala potøebnou ji� v meziváleè-
ném období. Stavovské zájmy však pøevládaly nad nutností vzájemné spolupráce. Tuto tezi
mù�eme dokumentovat na pøípadu autodopravy. Ke sdru�ování docházelo podle jednotli-
vých typù – autobusová doprava, autodro�ky. Nìkolik pokusù organizovat ke spoleènému
postupu všechny autodopravce ztroskotalo. Se stejným výsledkem skonèil i projekt
„Ústøedny autodopravních organisací v Èeskoslovenské republice“, která mìla sdru�ovat
ji� existující spolky. Potenciál, který ústøedna pøi svém vzniku mìla, však nevyu�ila. Po
slavnostním zalo�ení její èinnost ustala ještì døíve, ne� mohla skuteènì zaèít.

Zmìnìné podmínky a pøestavba hospodáøského �ivota probíhající v prvních letech
protektorátu vyvolávaly tlak na vytvoøení centrálních organizací v jednotlivých hospodáø-
ských odvìtvích. Stavovské zájmy a tøenice musely ustoupit státnímu zájmu. Doprava
pøedstavovala strategické odvìtví národního hospodáøství stejnì tak jako napø. prùmysl.
Základem pro vytváøení hospodáøských svazù jako vrcholových organizací ve svém oboru,
se stalo vládní naøízení è. 168/1939 Sb. z. a n. ze dne 23. èervna 1939. Ministr prùmyslu,
obchodu a �ivností byl zmocnìn uznávat hospodáøské svazy za výluèné zástupce jejich
hospodáøského odvìtví, zøizovat nebo sluèovat hospodáøské svazy, a také stanovit povinné
èlenství pro podniky, které mìl svaz zastupovat.1 Cílem hospodáøských svazù mìlo být há-
jení hospodáøských zájmù svých èlenù, vedle toho však mìly pøedstavovat mezièlánek
mezi vládou a jednotlivými podnikateli, aby se usnadnila komunikace a samozøejmì plnìní
ukládaných povinností.
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Vznik Ústøedního svazu dopravy

Pro oblast dopravy bylo uvedené rámcové zmocnìní vyu�ito a� ve druhé polovinì
roku 1940. Základní dokumentem upravujícím vznik ústøedního svazu se stalo naøízení mi-
nistra prùmyslu, obchodu a �ivností ze 16. prosince 1940 è. 451/1940 Sb. z. a n. Podnìtem
pro vydání naøízení byl po�adavek okupaèních orgánù organizovat dopravu podle nìmec-
kého vzoru. Naøízení nepøímo rušilo dosavadní oborová spoleèenstva vytváøená podle �iv-
nostenského øádu a úèast dopravních podnikatelù v ostatních �ivnostenských
spoleèenstvech a zavádìlo jejich povinné sdru�ení v novì vytvoøeném „Ústøedním svazu
dopravy pro Èechy a Moravu“. Svaz se vnitønì dìlil na skupiny podle dopravních odvìtví.
Právními nástupci zrušených spoleèenstev se tedy stávaly jednotlivé dopravní skupiny.
Èlenství bylo povinné pro všechny podnikatele èinné v dopravì i pro dopravní podniky
obcí. Netýkalo se však státních drah a pošty. Proklamovaným úèelem svazu bylo hájit
zájmy dopravy, a také zastupovat a podporovat své èleny.

Svaz se dìlil na ètyøi dopravní skupiny, které pokrývaly rùzná dopravní odvìtví. První
dopravní skupina vnitrozemské plavby sdru�ovala lodní dopravce, zprostøedkovatele lodní
dopravy, provozovatele pøístaviš� a pøekladiš�, pøívozníky a voroplavbu; druhá dopravní
skupina zasilatelství a skladování seskupovala speditéry, provozovatele skladiš� souvisejí-
cích s dopravou a kanceláøe poskytující tìmto èinnostem slu�by. Tøetí poèetnì nejsilnìjší
dopravní skupinu tvoøily podniky �ivnostenské dopravy motorovými vozidly a �ivnosten-
ského povoznictví.2 Poslední ètvrtá dopravní skupina s názvem „pomocné �ivnosti doprav-
ní“ spojovala nìkteré podnikatele v oblasti cestovního ruchu. Do této skupiny patøily
cestovní kanceláøe a další podniky, které vykonávaly pouze nìkteré z èinností cestovních
kanceláøí. Zaèlenìní cestovních kanceláøí do Ústøedního svazu dopravy vyvolalo nelibost
paralelnì pùsobícího Ústøedního svazu pro cizinecký ruch (dále té� ÚSCR), který oprávnì-
nì oèekával, �e cestovní kanceláøe jako podniky pùsobící v cestovním ruchu bude spravo-
vat sám.3 V pøípadì, �e èinnost podnikatele bylo mo�no podøadit pod více dopravních
skupin, tak byl povinen k úèasti ve všech tìchto skupinách. Pøíspìvky však platil pouze té
dopravní skupinì, do které spadala èinnost, jí� se vìnoval pøevá�nì.

Dopravní skupiny se dále mohly dìlit na odborné a územní slo�ky. Nìkteré dopravní
skupiny sdru�ovaly podnikatele s rozdílnými zájmy. Zde pøicházela úloha odborných sku-
pin zastupovat dílèí zájmy. V rámci územních a odborných slo�ek také nalézala uplatnìní
zanikající dopravní spoleèenstva a dopravní spolky, které musely být také buï rozpuštìny
nebo zaèlenìny do organizaèní struktury Svazu. Orgány Svazu se také stávaly právními ná-
stupci rušených spoleèenstev a pøebíraly jejich majetek. Zøizování odborných skupin bylo
v pravomoci pøedsednictva Ústøedního svazu, místní skupiny mohlo zøizovat pøedsednic-
tvo pøíslušných dopravních skupin. Z ekonomického hlediska mìlo velký význam zaèlenì-
ní „Spoleèenstva pro veøejnou dopravu osob nájemnými automobily v hlavním mìstì
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2 Ke III. dopravní skupinì: �ivnostenská doprava motorovými vozidly a �ivnostenské povoznictví patøily.
1) �ivnostenská doprava osob, �ivnostenské pronajímání vozidel bez øidièe, �ivnostenská doprava mrtvol,
2) nákladní doprava motorovými vozidly,
3) autobusová doprava,
4) soukromí hlídaèi motorových vozidel (vyòaty byly podniky vyrábìjící, prodávající a opravující motorová

vozidla),
5) uèitelé jízd a autoškoly a
6) doprava osob a nákladù nemotorovými vozidly (vèetnì poštovního povoznictví).
Sbírka zákonù a naøízení Protektorátu Èechy a Morava 1940, naøízení min. prùmyslu è. 451; Sbírka zákonù
a naøízení Protektorátu Èechy a Morava 1941, vyhláška è. 104.

3 Podrobnìji k Ústøednímu svazu pro cizinecký ruch srov. Štemberk, J. (2006): Ústøední svaz pro cizinecký ruch
(1940 – 1948), Cestování vèera a dnes 2006, r. 3, è. 2, s. 57-62.



Praze“, které disponovalo nemalým majetkem, je� poskytl „startovní“ kapitál pro celkový
rozjezd. Jednotlivé skupiny toti� nevznikaly „na zelené louce“. Navazovaly na èinnost
zanikajících spoleèenstev èi podnikatelských spolkù, která se pøizpùsobovala novým
podmínkám.

Pramen: Národní archiv (dále jen NA), fond Ústøední svaz èeskoslovenské dopravy (dále jen ÚSÈD), k. 1, Organizaèní
struktura.

V èele svazu stálo pøedsednictvo jmenované na dva roky ministrem prùmyslu, obcho-
du a �ivností a jemu také odpovìdné.4 Další orgány tvoøily presidiální výbor, který se sklá-
dal z pøedsednictva a pøedsednictev dopravních skupin a dalších osob jmenovaných
ministrem prùmyslu, obchodu a �ivností, zvláštní výbory a valná hromada. Valná hromada
všech èlenských podnikù mìla být svolávána podle potøeby. Byla však jen informativním
a poradním orgánem bez mo�nosti rozhodovat. Základní roli ve Svazu sehrávalo pøedsed-
nictvo a presidiální výbor. Pøedsednictva dopravních skupin jmenoval té� ministr prùmys-
lu, obchodu a �ivností, a to na návrh pøedsednictva Svazu. Zdroje na svou èinnost svaz
získával z pøíspìvkù èlenù a udílených pokut. Orgány Svazu i jednotlivých dopravních
skupin mohly svým èlenùm pøidìlovat úkoly, jejich� nedodr�ování byly oprávnìny i poku-
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Ústøední svaz dopravy pro Èechy a Moravu
sídlo Karlovo nám. è. 18

I. dopravní skupina II. dopravní skupina III. dopravní skupina IV. dopravní skupina

Vnitrozemská plavba Zasilatelství a skladování �ivnost. doprava motor. Pomocné dopravní
vozidly a �iv. povoznictví �ivnosti

Vltavské nábøe�í è. 66 Karlovo nám. è. 18 Klimentská è. 18 Tøída Viktoria è. 36
(Smetanovo nábøe�í) (Národní tøída)

1. odborná skupina 1. odborná skupina 1. odborná skupina 1. odborná skupina
Plavba loïmi náklad- Zasilatelství Nákladní doprava Zprostøedkování
ními, vleènými, osob- a povoznictví cest
ními a pøekladištì

2. odborná skupina Odbory: 2. odborná skupina Odbor:
Pøívozy 1. Spedice sbìrná Osobní doprava Pøíle�itostní obsta-

2. Spedice motorová ravatelé cest
3. Spedice mezinárodní Dlouhá tøída è. 39-41
4. Spedice drá�ní
5. Spedice pøíkazní

a zastupitelská
3. odborná skupina 6. Spedice pøekladištní 3. odborná skupina 2. odborná skupina
Voroplavba Autobusová doprava Podniky lù�kových

a jídelních vozù
Dlouhá tøída è. 39-41

2. odborná skupina Praha Hlavní nádra�í
Doprava nábytku

4. odborná skupina
Samostatní zástupci,
makléøi, znalci 3. odborná skupina
a lodivodové Skladování

4 V dobì zøízení Ústøedního svazu toti� nestátní doprava spadala do pùsobnosti právì tohoto ministerstva.
Konstituované ministerstvo dopravy a techniky zatím zastupovalo jen státní dopravu (státní dráhy a poštu).



tovat. Dopravní skupiny v této organizaci tvoøily poboèné spolky se zvláštními stanovami
a s vlastní právní subjektivitou.5 Po zmìnì v kompetencích protektorátních ministerstev
pøevzal v roce 1942 úlohu ministra prùmyslu, obchodu a �ivností v Ústøedním svazu
dopravy ministr dopravy a techniky.

Organizaèní struktura Ústøedního svazu je pøedstavena v následujícím grafickém zná-
zornìní. Vedení svazu sídlilo na pra�ském Karlovì námìstí. Z grafu je patrné také rozdìle-
ní jednotlivých dopravních skupin na odborné skupiny a odbory. Sídla odborných skupin
byla obvykle shodná se sídly skupin dopravních.

Poèet dopravních skupin byl ještì v prùbìhu okupace rozšíøen na pìt. Pátá skupina za-
stupovala soukromé èi komunální malodráhy a poulièní dráhy.

Zápas o další existenci

Po osvobození vyvstala otázka zachování další existence Svazu. Nejasnost do dalšího
osudu Svazu vnesl i Košický vládní program, který ve svém V. oddíle uvádìl: „Všechny
správní a násilnické orgány a instituce, vytvoøené bývalými re�imy okupantù a zrádcù, se
zrušují“.6 Pokud by tato proklamace mìla být naplnìna, Svaz by musel být likvidován.
Z postupu ministra dopravy však byl patrný zájem na další èinnosti Svazu. Ji� 22. kvìt-
na 1945 jmenoval ministr dopravy pøedsedu.7 Dosavadní pøedsednictvo Svazu pokud se
nepozùstávalo z nìmeckých èlenù, slo�ilo 22. kvìtna 1945 svou funkci. Stejnì postupovala
i pøedsednictva dopravních skupin. Na návrh pøedsedy Svazu byl 29. kvìtna jmenován zby-
tek pøedsednictva, souèasnì s pøedsednictvy jednotlivých dopravních skupin. Vìci ustano-
vování pøedsednictva Svazu a jednotlivých dopravních skupin projednávala na
ministerstvu dopravy �eleznièní správa v souèinnosti s veøejnou správou technickou. Pøi
návrhu nových funkcionáøù bylo dbáno i na zastoupení firem z Moravy. Pøed novými pøed-
sednictvy stál tì�ký úkol obhájit existenci Svazu, proti ní� se však vyslovovala i èást èlen-
stva. Vìtší odpor byl patrný ve velkých mìstech, venkov naopak Svaz spíše podporoval.
V èervnu 1945 bylo toti� navr�eno „Ústøední jednotou autodopravcù“ zrušení Svazu, a pøe-
vedení jeho agendy na jiné zájmové organizace. Aèkoliv tento návrh nebyl pøijat, vyvolal
vá�nou diskusi o další existenci Svazu. Zrušení bylo podporováno i ze strany KSÈ.8 Na své
stranì mìl Svaz ministerstvo dopravy, které jeho èinnost nìkolikrát podpoøilo.9 Jasné roz-
hodnutí padlo a� pøijetím vládního naøízení è. 110/1946 Sb., které stanovilo, �e Svaz má
doèasnì pokraèovat ve své èinnosti. Ministerstvu dopravy však bylo ulo�eno do konce
roku 1946 vypracovat osnovu nové zákonné úpravy zájmových organizací v dopravì. Na-
øízení také formálnì rozšíøilo pùsobnost Svazu na oblast èeského pohranièí. Probíhající
reorganizace se mìly navenek prezentovat zmìnou názvu na „Ústøední svaz èeskoslo-
venské dopravy“. K „protektorátnímu“ svazu toti� byla pøipojena slovenská organizace
dopravních �ivností. Pøedseda slovenských dopravcù Miloš Bugár se poté stal místopøed-
sedou Svazu.

Kdy� se v roce 1945 podaøilo obhájit další existenci Svazu, bylo také nutno transfor-
movat jeho nedemokratickou strukturu a posílit roli valné hromady. Základním prvkem de-
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5 Národní archiv v Praze (dále jen NA), fond Ústøední svaz èeskoslovenské dopravy (dále jen ÚSÈD), k. 1, Stanovy
ústøedního svazu dopravy pro Èechy a Moravu.

6 Gronský, J. (1999): Dokumenty k ústavnímu vývoji Èeskoslovenska II, Praha 1999, s. 18.

7 Zpoèátku tuto funkci vykonával Dr. V. Všeteèka. Po jeho odchodu na odpoèinek se pøedsedou stal ing. Stanislav
Richter (nar. 1897). Richter nebyl ve Svazu nováèkem, ji� døíve pùsobil jako místopøedseda a pøedseda dopravní
skupiny vnitrozemská plavba.

8 NA, fond ÚSÈD, k. 1, i. è. 2, Rudé právo z 15. 6. 1945.

9 NA, fond Ministerstvo �eleznic (dále jen M�), k. 56, Spis è. 1751/1945 z 27. 6. 1945.



mokratizace mìla být volba funkcionáøù. Aktuálním po�adavkem bylo také zintenzivnìní
styku se èlenstvem, které by zlepšilo pozici Svazu v jeho oèích. Demokratizace však nara-
zila na jednu zásadní pøeká�ku. Ta spoèívala v nutnosti zmìnit stanovy. Návrhù bylo pøi-
praveno nìkolik, ale �ádný nebyl ministerstvem dopravy pøijat. Zamítavá stanoviska byla
odùvodòována pøipravovanou reformou hospodáøské samosprávy. Na nejvyšší úrovni Sva-
zu a dopravních skupin, tak demokratizace neprobìhla a stále zùstal zachován jmenovací
princip. Ze strany ministerstva však byli obvykle jmenování funkcionáøi, kteøí mìli jasnou
podporu èlenstva. Nedošlo tak ani k posílení pozice valné hromady. Odlišná byla situace na
úrovni odborných a místních skupin. Demokratizace tu „via facti“ vlastnì probìhla: Pøed-
sednictvem Svazu toti� byly do funkcí potvrzovány zvolené osoby.10 Pod vlivem
spoleèenského klimatu byl Svaz nucen vìnovat výraznì vìtší pozornost také pracovním
a mzdovým podmínkám zamìstnancù.

Souèasnì byla také provedena reorganizace dopravních skupin. Zmìnìn byl název tøe-
tí dopravní skupiny na „dopravní skupinu silnièní dopravy osob a nákladù“. Došlo i k úpra-
vì vztahu k nadøízeným ministerstvùm. Pro první, tøetí a pátou dopravní skupinu bylo
nadøízeným ministerstvo dopravy. Druhá a ètvrtá se dostala do pùsobnosti ministerstva
vnitøního obchodu. Svaz tak soustøeïoval všechny nestátní dopravní podniky – vnitrozem-
skou plavbu, zasilatelství, skladování, silnièní dopravu, cestovní kanceláøe, mìstskou do-
pravu a soukromé malodráhy. I po provedených zmìnách zùstala daleko nejsilnìjší
a nepoèetnìjší III. dopravní skupina, která zastupovala cca 9 000 podnikatelù. Vìstníky vy-
dávané jednotlivými dopravními skupinami byly po osvobození zastaveny. Náhradou se
stal èasopis „Doprava“ vydávaný Ústøedním svazem. Jednotný èasopis mìl pøispìt ke
sní�ení nákladù a odborným vedením mìla stoupnout i jeho kvalita. Èlenùm Svazu byl èa-
sopis rozesílán zdarma. Náklady tak byly financovány z otiskovaných reklam a subvencí
Svazu. Na pøedplatném se vybralo pouhých 1 300 Kès za rok. Ztráta krytá ze svazového
rozpoètu dosahovala prùmìrné sumy 25 000 Kès za rok.11 Vedle èasopisu byla vydávána
i svazová roèenka.

Zajímavou aktivitou Svazu bylo vyèíslení škod, které soukromé dopravì zpùsobila
léta okupace. Škody byly pro pøípadné reparaèní jednání vyèísleny na 184 160 599 Kès.
Nejvíce posti�enou byla vnitrozemská plavba. Na druhém místì se s odstupem umístila
�ivnostenská doprava motorovými vozidly a �ivnostenské povoznictví, kde škody èinily
19 545 375 Kès a ve skupinì zasilatelství a skladování byla škoda vyèíslena na 8 511 022
Kès. Výše škod byla sestavena podle podkladù, které svazu posílali jednotliví èlenové. Je
tedy pravdìpodobné, �e v nìkterých pøípadech byla skuteèná škoda nadhodnocena. 12

Svaz v pováleèných letech hájil zájmy soukromého podnikání a tím i zájmy svých èle-
nù. Na schùzi Svazu bylo dokonce odsouhlaseno vytvoøení zvláštní komise na ochranu
proti postátòování dopravních podnikù, v ní� vedle zástupcù Svazu zasedal jeden èlen
pøedsednictva z ka�dé dopravní skupiny. Svazu se podaøilo získat i nìkteré kompetence
státních orgánù. Tou podstatnou bylo zachování vlivu na pøídìly benzinu pro �ivnostenská
motorová vozidla. Od øíjna 1945 pro hromadnou dopravu osob a autodro�ky, a od bøezna
1946 pro veškerou �ivnostenskou dopravu. Dále byl Svaz povìøen realizací pøídìlu obruèí,
které dosud provádìlo vedle ministerstva dopravy i ministerstvo vnitøního obchodu, �ele-
za, døeva, petroleje a šatstva.13 Tyto pravomoci Svaz pøevedl na dopravní skupiny.
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10 NA, fond ÚSÈD, k. 2, Protokol ze schùze pøedsednictva ÚSÈD z 30. 9. 1947.

11 NA, fond ÚSÈD, k. 3, Rozpoèet èasopisu Doprava.

12 NA, fond M�, k. 4608, i. è. 1035, Vyjádøení Ústøedního svazu dopravy è. j. III/4116/45-L/F z 19. 9. 1945 a è. j.
III/4233/45-L/F z 19. 9. 1945.

13 NA, fond Ministerstvo dopravy (dále jen MD), k. 689, i. è. 521, Spis è. j. 7.944/1946 z 7. 2. 1946; fond ÚSÈD, k. 8,
I valná hromada III dopravní skupiny 18. 12. 1946, Zpráva o èinnosti od kvìtna 1945 do záøí 1946, s. 47.



Od roku 1946 zahájil pøípravy starobního, invalidního, penzijního a dopravního pojiš-
tìní pro své èleny. Rozšiøující se agendy s sebou pøinášely i zvyšování poètu úøedníkù.
Ústøední svaz byl spíše koordinaèním místem a vystaèil jen s malým poètem zamìstnancù.
V roce 1945 to bylo 10 a v roce 1946 12 osob. Hlavní zátì� spoèívala na jednotlivých do-
pravních skupinách, které mìly své sekretariáty v Praze a úøadovny v regionech.

Dopravní skupiny

Dopravní skupiny byly z právního hlediska samostatnými spolky s vlastní právní
subjektivitou. Sdru�ovaly podnikatele pùsobící v obdobných oborech. V prùbìhu okupace
se èinnost dopravních skupin zamìøovala na základní otázky zajištìní provozu �ivností.
Náplní práce tak bylo zajiš�ování náhradních dílù, pneumatik, ale i krmiv pro konì.
Úspìchem bylo zastavení odlivu pracovních sil z dopravy, který byl nastartován v prvních
letech okupace. Dùle�itou pravomocí bylo podávání závazných stanovisek k novým
�ádostem o �ivnostenské listy èi koncese v oborech, které spadaly do pùsobnosti
dopravních skupin. III. dopravní skupina ji� v dobì okupace zajiš�ovala v pøenesené
pùsobnosti pøídìl pohonných látek.

Pováleèný vývoj pøinesl i vìtší decentralizaci. Zámìrem pøipraveného, ale nerealizo-
vaného návrhu nových stanov mìlo být další posílení pozice dopravních skupin. Svaz také
pøenášel na dopravní skupiny øadu svých úkolù. Napø. pøídìl pohonných látek byl svìøen
III. dopravní skupinì, stejnì jako evidence �ivnostenských motorových vozidel a na
dodávkách obruèí se podílela II. a III. dopravní skupina. Prostøednictvím pøídìlù tak
dopravní skupiny a jejich odbory urèovaly kolik vozidel vyjede. Dopravní skupiny také
mohly ovlivòovat jmenování národních správcù do konfiskovaných dopravních podnikù.

V pováleèné atmosféøe dopravní skupiny pøezkušovaly národní a státoobèanskou
spolehlivost všech svých èlenù. Za pøípadná provinìní mohla padnout: dùtka, pokuta nebo
návrh na zavedení národní správy.

Dalece nejpoèetnìjší a také finanènì nejsilnìjší byla III. „dopravní skupina silnièní
dopravy osob a nákladù“. Vysoký poèet èlenù s sebou pøinášel i více prostøedkù z èlen-
ských pøíspìvkù. U odborné skupiny osobní doprava se podaøilo ustanovit podskupinu ma-
jitelù autoškol. V roce 1943 uvedená dopravní skupina sdru�ovala 8 565 podnikù.14 Po
osvobození mìla dopravní skupina 8 989 èlenských podnikù. Po pøistoupení podnikatelù
z pohranièních oblastí a po obnovì nìkterých zastavených podnikù dosáhl v záøí 1946 po-
èet èlenù 11 450 podnikù. Poèet èlenù se mìl ještì zvyšovat, v projednávání bylo 3 000 no-
vých �ádostí o koncese.15 Staronovým pøedsedou dopravní skupiny se v roce 1945 stal
Jaroslav Hrabánek, øeditel Autodopravní akciové spoleènosti v Praze. Pøedseda disponoval
dostateènou podporou, znal pomìry v �ivnostenské dopravì a dùle�itou byla i jeho schop-
nost energického rozhodování. Následující tabulka podává pøehled o výši èlenských pøí-
spìvkù v roce 1946. Týkaly se �ivnostníkù skuteènì provozujících dopravu. Èlenské
pøíspìvky se odvíjely od rozsahu �ivnostenského oprávnìní a poètu a velikosti pou�íva-
ných vozidel. Pøedpokládaný výnos byl v tomto roce propoèten na témìø 4 000 000 Kès. Od
roku 1944 se zvýšily cca o 100 korun a v nìkterých kategoriích došlo dokonce k jejich
poklesu.
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14 NA, fond ÚSÈD, k. 9, Zpráva o èinnosti dopravní skupiny �ivnostenská doprava motorovými vozidla
a �ivnostenské povoznictví za rok 1943.

15 NA, fond ÚSÈD, k. 8, I valná hromada III. dopravní skupiny 18. 12. 1946, Zpráva o èinnosti od kvìtna 1945 do záøí
1946, s. 48.



Pøíspìvkový øád III. dopravní skupiny v roce 1946

Povoznictví 130 Kès za ka�dého konì / 100 Kès za ka�dého vola

Motorová doprava

Nákladní automobil/autobus

Do 2 tun/300 Kès; do 3 tun/400 Kès; do 5 tun/600 Kès; pøes 5 tun/800 Kès

Traktor – 400 Kès; vleèný vùz 200 Kès

Autodro�ky 250 Kès za vozidlo

Autoškoly 250 Kès

Pramen: NA, fond ÚSÈD, k. 8, Zápis ze schùze pøedsednictva III. dopravní skupiny z 6. 2. 1946.

Èlenské pøíspìvky III. dopravní skupiny patøily v rámci Svazu k nejvyšším, pøesto
však dále rostly. V roce 1947 se sice nezvýšily, ale na rok 1948 bylo odsouhlaseno jejich
zvýšení prùmìrnì o 100 %. Nejvíce se mìlo dotknout provozovatelù autobusové dopra-
vy.16 Právì vysoké pøíspìvky byly pro øadu dopravcù podnìtem pro snahu pøestoupit do pù-
sobnosti jiné dopravní skupiny. Tato otázka byla aktuální hlavnì ve vztahu k II. dopravní
skupinì zasilatelství a skladování. Platila toti� zásada, �e èlenské pøíspìvky se platí do-
pravní skupinì, do které spadá pøevá�nì provozovaná èinnost. Témìø ka�dý autodopravce
provádìl také spedici èi dopravu nábytku. Pøípadné úniky mìla øešit dohoda dopravních
skupin ze záøí 1946. Dohoda stanovila základní kriteria pro øádné èlenství v dopravní sku-
pinì a zásady spolupráce mezi obìma skupinami. Evidenci vozidel pro èleny obou skupin
provádìla III. dopravní skupina a spojeny mìly být oblastní sekretariáty. Na mnoha mís-
tech ji� tento stav fakticky existoval. To ovlivòovala i výraznì u�ší èlenská základna II. do-
pravní skupiny.17

Vysoký poèet èlenstva a jeho rozdílné zájmy vytváøely v rámci III. dopravní skupiny
odstøedivé tendence. Ty byly dány hlavnì presti�ními názory, kdy mezi sebou soupeøili
èlenové jednotlivých odborných skupin. Konkurenèní boj v autodopravì bujel v mezivá-
leèném období, okupace ho sice oslabila, ale po osvobození se znovu rozjí�dìl. Krátce po
osvobození se „separatismus“ objevil u autodro�káøù. Ti byli zanedlouho následování au-
tobusovými dopravci. Dùsledkem tohoto procesu byl návrh na rozdìlení skupiny. Aktuální
se tato otázka stala ve druhé polovinì roku 1946, kdy byl pøipraven návrh, který poèítal
s rozdìlením na ètyøi samostatné dopravní skupiny. Rozdìlení se mìlo uskuteènit ke konci
roku 1946. Stávající III. skupina by zastupovala pouze nákladní dopravu a povoznictví,
jako dosavadní nejpoèetnìjší slo�ku. Novì by byly vytvoøeny: VI. dopravní skupina – ne-
pravidelná doprava osob, VII. dopravní skupina – hromadná osobní doprava a VIII. do-
pravní skupina – autoškoly.18 Na poradì zástupcù odborných skupin, která se konala
poèátkem prosince 1946, však pøevá�il názor dopravní skupiny nerozdìlovat a provést
pouze striktní vnitøní dìlení podle jednotlivých odborných skupin. V souladu s odbornými
skupinami mìla být rozdìlena i pra�ská úøadovna, která byla nejvíce vytí�enou. Mimop-
ra�ské úøadovny mìly zùstat spoleèné pro celou dopravní skupinu.19 Dùvodem pro odklon
od pøipravovaného rozdìlení mohla být nejen obava z reakce nadøízeného ministerstva, ale
i pochopení skuteèného stavu vìci, kdy by vznikaly nové dopravní skupiny s malým
poètem èlenù a musely by se k plnìní svých úkolù spojovat.

Rozmístìní úøadoven se odvíjelo od poèetnosti skupiny. Nejvytí�enìjší ústøedna III.
dopravní skupiny byla v Praze. Souèasnì byla i nejvìtší a zamìstnávala 26 úøedníkù. V dal-
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16 NA, fond ÚSÈD, k. 8, Zápis ze schùze širšího pøedsednictva III. dopravní skupiny z 3. 11. 1947.

17 NA, fond ÚSÈD, k. 5, Protokol o spoleèné schùzi zástupcù II. a III. dopravní skupiny z 10. 9. 1946.

18 NA, fond ÚSÈD, k. 1, Zásady pro rozdìlení III. dopravní skupiny.

19 NA, fond ÚSÈD, k. 8, Usnesení porady zástupcù odborných skupin z 6. 12. 1946.



ších úøadovnách v Èechách (Èeské Budìjovice, Plzeò, Karlovy Vary, Teplice-Šanov, Li-
berec, Pardubice a Jaromìø) pracovalo 19 a v moravských (Brno, Olomouc, Moravská
Ostrava a Zlín) 16 úøedníkù.

Jedním z výsledkù pováleèných aktivit III. dopravní skupiny bylo i znovuzavedení ob-
ligatorního dopravního pojištìní. Dopravní skupina nejprve uva�ovala o dobrovolné vari-
antì, ale pøiklonila se k povinnému pojištìní. To pro èleny skupiny oznámila vyhláška
dopravní skupiny „�ivnostenská doprava motorovými vozidly a �ivnostenské povoznictví“
z 26. srpna 1946. Pojistné, ve výši 50 hal. z kusové zásilky a 1 Kès z celovozové zásilky,
bylo odvádìno autodopravci, ale placeno zákazníky jako pøirá�ka k úètované koneèné
cenì. Pojištìní mìlo zajiš�ovat náhradu škody pøi pøípadném poškození zásilky bìhem pøe-
pravy.20

Protektorátní pøedseda II. dopravní skupiny komorní rada Linhart, ústøední øeditel
spoleènosti „Èechoslávie“, byl po osvobození nahrazen B. B. Èerníkem. V roce 1945 bylo
odsouhlaseno zvýšení poètu odborných skupin II. dopravní skupiny zasilatelství a sklado-
vání na pìt. Dosavadní odborná skupina spedice se rozdìlila na tøi spedice místní, meziná-
rodní a sbìrnou. Zbývající dvì odborné skupiny zastupovaly skladování a stìhování.21

V roce 1946 sdru�ovala II. dopravní skupina cca 560 zasilatelských podnikù (asi 100 z nich
pùsobilo v Praze). Speditéøi pøipravovali zalo�ení svépomocného skladištního dru�stva,
jeho� cílem bylo zøizovat a udr�ovat sklady na dùle�itých místech. Organizace dru�stva
„Spedosklad“ však zùstávala více v rovinì pøípravných prací.

Novou slu�bou �ivnostenské dopravì se mìla stát „Spojdopra“. Její organizace se za-
èala pøipravovat a� na poèátku roku 1948, ale její cíl byl zajímavý. Slu�ba toti� mìla zajistit
plné vytí�ení vozidel a organizovat náklady na zpáteèní cesty. Pokusnì bylo její spuštìní
pøipraveno pro oblast zasilatelství v Praze. Po pøípadném úspìchu mìla být rozšíøena na
celé území ÈSR. Svého uvedení v èinnost se „Spojdopra“ doèkala a� od 1. prosince 1948.
Èlenství bylo povinné pro všechny èleny II. dopravní skupiny. Pro èleny III. dopravní sku-
piny pouze pro výkony v dálkové dopravì. Svého o�ivení se doèkala i myšlenka mezivá-
leèné drá�ní spedice – známá „Spedra“. ÈSD však o tuto slu�bu ji� nemìly valný zájem
a více vyu�ívaly svùj vlastní automobilový park.22 Ze stejných zásad vycházelo i organi-
zování „dopravních kanceláøí“, které mìly zprostøedkovávat pøepravní výkony.

Za okupace jmenovaný pøedseda I. dopravní skupiny ing. Šeda po osvobození odstou-
pil a do funkce byl navr�en místopøedseda závodního výboru Èeskoslovenské akciové spo-
leènosti labské ing. S. Richter. Místopøedsedou se stal František Koláø, majitel voroplavby
a znalec tohoto oboru.23

Dopravní skupina pomocných dopravních �ivností, která sdru�ovala cestovní kance-
láøe, úzce spolupracovala s cestovní kanceláøí Èedok. Èedok byl s pøehledem nejvìtší fir-
mou, která ve skupinì pùsobila. V dobì nìmecké okupace byl pøedsedou skupiny Dr. Rolf
Böger, po osvobození se stal pøedsedou generální øeditel Èedoku Dr. Igor Geryk. Geryk zù-
stal ve funkci pøedsedy a� do února 1948. Z hlediska èlenské základny se jednalo o slabou
skupinu. V roce 1946 sdru�ovala pouze 30 èlenských podnikù. Podle dohody uzavøené
mezi ÚSÈD a „Ústøedním svazem pro cizinecký ruch“ mìla být tato skupina pøevedena do
pùsobnosti ÚSCR. Dohoda však podléhala ministerskému schválení. V této souvislosti
sdru�ené cestovní kanceláøe navrhovaly zmìnu dopravní skupiny na „Svaz èeskosloven-
ských cestovních kanceláøí“ a definitivní pøipojení k ÚSCR. Udr�ení vazeb s ÚSÈD však
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20 Antonín Patoèka (1948): Koncesovaná doprava nákladù motorovými vozidly , Praha 1948, s. 34.

21 NA, fond ÚSÈD, k. 3, Protokol o schùzi pøedsednictva II. dopravní skupiny z 25. 6. 1945.

22 NA, fond ÚSÈD, k. 3, Zpráva o èinnosti odborovým svazem ÚSOPD od února 1948, sine.

23 NA, fond M�, k. 61, inv. è. 4337, Spis è. 2126/1945.



bylo pro dopravní skupinu výhodné, proto�e její zájmy tak zastupovaly oba ústøední svazy.
Další výhodou bylo i udr�ení blízkých vztahù se III. dopravní skupinou, která zajiš�ovala
pøídìly pohonných látek a obruèí.24

Nízký poèet èlenských podnikù a jejich obtí�ná hospodáøská situace související
s omezením cestovního ruchu, limitovala mo�nosti celé skupiny. Èlenské pøíspìvky v dobì
okupace skupinì pøinášely roènì pøibli�nì 25 000 K a vykazovaly stagnující tendenci. Výši
èlenských pøíspìvkù IV. dopravní skupiny uvádí následující tabulka.

Èlenské pøíspìvky IV. dopravní skupiny na rok 1941

Cestovní kanceláøe s obratem pøes 1 000 000 K 1 500 K

Cestovní kanceláøe s obratem do 1 000 000 K 750 K

Zprostøedkovatelé cest s obratem pøes 1 000 000 K 1 200 K

Zprostøedkovatelé cest s obratem do 1 000 000 K 650 K

Sezónní podniky s obratem pøes 1 000 000 K 600 K

Podniky lù�kových a jídelních vozù 4 500 K

Pozastavené koncese 200 K

Pramen: NA, fond ÚSÈD, k. 45, Niederschrift über eine Sitzung des Beirates der Verkehrsgruppe Hilfsgewerbe am
28. 11. 1941.

Po osvobození se ekonomická situace èlenských podnikù pøíliš nezmìnila. To neu-
mo�òovalo zvyšování èlenských pøíspìvkù. V roce 1946 byly ve vztahu k èlenským pøí-
spìvkùm podniky rozdìleny na tøi skupiny. Do první skupiny s roèním pøíspìvkem 750 Kès
spadaly podniky novì zalo�ené a z tìch starších ty, které vykazovaly menší rozsah èinnosti.
Do druhé skupiny s pøíspìvkem 1 000 Kès byly zaèlenìny vìtší podniky s tradicí. Do tøetí
skupiny s poplatkem 1 500 Kès byly zaøazeny podniky s tradicí, které navíc zajiš�ovaly
prodej jízdních prùkazù.25 Mimo toto rozdìlení stály tøi velké podniky s mimoøádným po-
stavením, které mìly stanoveny zvláštní výmìru.26

V pováleèném období je mo�no zaregistrovat rostoucí konflikt mezi Èedokem a menšími
cestovními kanceláøemi. Èedok, který mìl postavení oficiální cestovní kanceláøe, se nemusel
obávat o svou existenci. To jej zøetelnì oddìlovalo od ostatních podnikù. Spoleèné zájmy byly
spíše ekonomické a nemìly stì�ejní význam. Jednalo se napøíklad o provizi za zprostøedkované
klienty hotelùm a zajištìní akcí typu Pra�ských vzorkových veletrhù èi Sokolského sletu.

Poslední dopravní skupina malodráh a poulièních drah byla úzce spojena s mìstskými
dopravními podniky. Pøedsedou skupiny se po osvobození stal ing. Alois Píbl, øeditel
pra�ských dopravních podnikù.27

Zánik Ústøedního svazu dopravy

Pøi realizaci svých aktivit se Svaz dostával do konfliktu se zámìry nadøízených
ministerstev. Zvláštì vztah k ministerstvu dopravy byl stále èastìji napjatý. V roce 1947
probíhala jednání o nové úpravì hospodáøské samosprávy. Dùle�itou zmìnu pøineslo
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24 NA, fond ÚSÈD, k. 45, Schùzové protokoly, Protokol o valné hromadì èlenstva dopravní skupiny pomocných
�ivností z 5. 2. 1947.

25 NA, fond ÚSÈD, k. 45, Schùzové protokoly, Protokol o schùzi dopravní skupiny pomocných �ivností z 21. 1. 1947.

26 Nejvìtší Èedok mìl pøispívat 15 000 Kès, Wagon L. Cook – 5 000 Kès a Zlínská dopravní a. s. – 2 500 Kès.

27 NA, fond M�, k. 61, inv. è. 4337, Spis è. 2126/1945.



usnesení vlády z 16. prosince 1947, které po�adovalo vytvoøení tøí základních
hospodáøských svazù – prùmyslu, øemesla a obchodu. Z toho vyplývá, �e obor dopravy mìl
být spoleènì s cizineckým ruchem a lázeòstvím spojen s ústøedním svazem obchodu.
Dopravì se v rámci tohoto ústøedí mìlo dostat výrazného postavení a zastoupení,
zabezpeèující úèelnou ochranu jejich zájmù.28 Na základì uvedeného vládního usnesení
zpracoval generální sekretariát Hospodáøské rady novou variantu právní úpravy. Návrh
zákona „o organisaci obchodu, dopravy, lázeòství a pohostinství“ vycházel z ústøedního
rámce „Ústøedního svazu obchodu“, který by se rozšíøil o další kategorie èinností. Doprava
by pøedstavovala samostatnou skupinu, která by se vnitønì dìlila na svazy. Návrh však
poèítal i s povinným èlenstvím státních podnikù.29 V reakci na navr�enou úpravu, která
dostateènì nezohledòovala zájmy dopravy, pøipravilo ministerstvo dopravy vlastní návrh
zákona o Ústøedí obchodu, dopravy, lázeòství a hostinství. Návrh se sice pohyboval
v intencích vládního usnesení, ale jak název napovídá, mìla být centrální organizace
pouhým ústøedím, v jeho� rámci by pùsobily témìø samostatné ústøední svazy. Ty by
zastupovaly rozdílné zájmy sdru�ených oborù. Návrh poèítal pouze s èlenstvím
soukromých podnikatelù. Ústøedí by pùsobilo jako poradní orgán státní moci, bez mo�nosti
pøímé úèasti na regulaci oboru. Svaz sice sdru�ování odmítal, ale pod tlakem okolností se
více klonil k návrhu ministerstva dopravy, je� mu zajiš�oval alespoò urèitou samostatnost.
Po�adoval však vìtší zdùraznìní svébytnosti dopravy.30

Diskuse a pøipomínky k pøedlo�eným osnovám pøerušily únorové události roku 1948.
Obtí�ná cesta k dosa�ení urèitého pøijatelného kompromisu byla nahrazena faktickým
postupem. Do osudu Svazu toti� zasáhly pøekotnì vznikající Akèní výbory NF. Prvním
v sérii likvidaèních krokù bylo rozhodnutí AV NF paralelního „Ústøedního svazu
obchodu“ z 25. února 1948 o slouèení s Ústøedním svazem dopravy a Ústøedním svazem
pro cizinecký ruch.31 Právní podklad pro takové rozhodnutí samozøejmì neexistoval.
Rozhodnutí bylo schématicky odùvodnìno separatismem dopravákù a obavou o zajištìní
plynulého plnìní dopravních úkolù. Toto rozhodnutí bylo na poèátku bøezna 1948
sankcionováno ministerstvem vnitøního obchodu. Ministerstvo slouèení potvrdilo a roz-
hodlo o tom, �e hospodaøení svazù a správa majetku budou doèasnì vedeny oddìlenì.
Souhlas ministerstva vnitøního obchodu byl z právního hlediska dùle�itý, proto�e podle ji�
výše uvedeného (a stále úèinného) vládního naøízení è. 168/1939 Sb. z. a n. toti� o vzniku,
sluèování a zániku hospodáøských svazù rozhodoval ministr prùmyslu, obchodu a �ivností.
V nových podmínkách tato kompetence pøešla na ministra vnitøního obchodu. V obtí�ných
politických podmínkách došlo na jednání dne 23. bøezna 1948 k souhlasu zúèastnìných
ministerstev vnitøního obchodu a dopravy a ústøedních svazù na likvidaci samostatného
„Ústøedního svazu èeskoslovenské dopravy“ a jeho splynutí s „Ústøedním svazem
obchodu“ a „Ústøedním svazem pro cizinecký ruch“. Slouèení mìlo být víceménì formální
a doprava si mìla zachovávat svá specifika. Novì vytvoøený subjekt nesl název „Ústøední
svaz obchodu, pohostinství a dopravy“ (dále té� ÚSOPD). Bývalý Svaz se stal
18. samostatným odborovým svazem ÚSOPD. Odborový svaz dopravy byl samozøejmì
veden akèním výborem a skládal se z osmi odborù.32
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28 NA, fond MD, k. 63, Spis è. 1863/1948.

29 Napø. Svaz dopravy �eleznièní by sdru�oval ÈSD a jednu soukromou �eleznièní spoleènost pøipravenou
k zestátnìní; Svaz dopravy letecké by sdru�oval pouze Státní aerolinie.

30 NA, fond MD, k. 63, Spis è. 695/1948 z 31. 1. 1948.

31 NA, fond ÚSÈD, k. 1, Zpráva Ministerstva vnitøního obchodu z 8. 3. 1948.

32 1. odbor – vnitrozemská plavba; 2. odbor – zasilatelství a skladování; 3. odbor – nákladní doprava; 4. odbor – ne-
pravidelná nehromadná doprava osob; 5. odbor – hromadná doprava osob; 6. odbor – autoškoly, 7. odbor –
pomocné dopravní �ivnosti (cestovní kanceláøe); 8. odbor – místní doprava (dráhy).



Hlavní zmìnou, kterou nová organizace pøinesla, bylo zvýšení centralizace. Situace,
která tu byla pøed únorem, vykazovala pøeva�ující znaky decentralizace. Ústøední svaz
dopravy se skládal z celkem samostatných dopravních skupin, které mìly svou vlastní
subjektivitu a také svùj majetek. Nyní se situace úplnì zmìnila. V novém ÚSOPD mìly
subjektivitu pouze odborné svazy a nikoliv jednotlivé odbory. Veškerá doprava tak byla
koncentrována z pìti celkem osobitých spolkù do jednoho. V tomto centru se také vše
øešilo a existence jednoho ústøedí také umo�nila lepší ovládání ze strany státu. Pøedsedou
odborného svazu dopravy se stal pra�ský autodopravce Václav �alud.

Po provedení právního slouèení však muselo nastat ještì slouèení faktické. Na lokální
úrovni vedle sebe stále pùsobily oddìlené úøadovny pùvodních svazù. Faktické spojování
probíhalo velmi pomalu. Po celý rok 1948 tu toti� ve faktické rovinì Ústøední svaz dopravy
pùsobí. Podle dohody z 23. bøezna 1948 toti� mìl Svaz vykonávat vymezenou pùsobnost
svými orgány, ale v nejvyšší rovinì byl podøízen ÚSOPD. K urèité samostatnosti v jednání
pøispívalo i hospodaøení podle samostatného rozpoètu, pøipraveného ještì pøed slouèením,
a také nedostatek podkladù. Jednotný rozpoèet mìl být pøipraven a� na rok 1949. V letních
a podzimních mìsících roku 1948 je zøetelný názor, �e novì vzniklý ÚSOPD bude tvoøit
jakousi prodlou�enou ruku ministerstva vnitøního obchodu, pøi plnìní jeho úkolù.33

Neobjevuje se ani náznak toho, �e bylo pøipravováno další sluèování hospodáøských svazù.
Pøesto však ÚSOPD nemìl dlouhého trvání. Na základì rozhodnutí Akèních výborù
Ústøedního svazu obchodu, pohostinství a dopravy a Ústøedního svazu èeskoslovenského
øemesla z prosince 1948 došlo k vytvoøení „Svazu èeskoslovenského �ivnostnictva“.
V plném souladu s po�adavky státních orgánù se podaøilo vytvoøit jednu masovou
organizaci, která sdru�ovala všechny �ivnostníky.

Závìr

Ústøední svaz dopravy pøedstavoval první organizaci, která mìla sdru�ovat a zastupo-
vat zájmy dopravy jako celku. Vznik svazu byl spojen s novou organizací hospodáøství na
poèátku protektorátù. Myšlenka jednotné organizace se však ukázala nosnou a perspektiv-
ní. Tato skuteènost Svazu zajistila existenci i po osvobození. Ten se pøi své èinnosti sna�il
hájit zájmy soukromé dopravy, to mu zajiš�ovalo podporu èlenstva, ale v pozdìjší dobì
i pøinášelo konflikty s nadøízenými orgány. Dlouhé jednání o reformì hospodáøské samo-
správy, které bylo zahájeno po osvobození, pøineslo ohro�ení samotné existence Svazu.
Rozdílné názory politických stran na rozsah reformy její pøijetí oddalovaly. Rychlé rozhod-
nutí tak pøišlo a� v únorových dnech roku 1948, kdy byl Svaz slouèen s Ústøedním svazem
obchodu. Podaøilo se tak prosadit po�adavek, který zazníval ji� od poloviny roku 1947.
Novì vytvoøený Ústøední svaz obchodu, pohostinství a dopravy však pøed sebou dlouhého
trvání nemìl. Ještì døíve ne� se mohlo provedené slouèení skuteènì projevit, došlo k jeho
vplynutí do novì vytváøeného „Svazu èeskoslovenských �ivnostníkù“.
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33 NA, fond Svaz èeskoslovenských �ivnostníkù k. 12, i. è. 8, Zápis o schùzi AV ÚSOPD konané 9. 7. 1948.



Ústøední svaz dopravy 1940–1948

Jan Štemberk

Abstrakt

Ústøední svaz dopravy pøedstavoval první jednotnou organizaci, která mìla sdru�ovat
a zastupovat zájmy dopravy jako celku. Vznik svazu byl spojen s novou organizací hospo-
dáøství na poèátku protektorátu. Myšlenka jednotné organizace se však ukázala nosnou
a perspektivní. Tato skuteènost Svazu zajistila existenci i po osvobození. Ústøední svaz se
pøi své èinnosti sna�il hájit zájmy soukromé dopravy, to mu sice zajiš�ovalo podporu èlen-
stva, ale v pozdìjší dobì i pøinášelo konflikty s nadøízenými orgány. Dlouhé jednání o re-
formì hospodáøské samosprávy, které bylo zahájeno po osvobození, pøineslo ohro�ení
samotné existence Svazu. Rozdílné názory politických stran na rozsah reformy její pøijetí
oddalovaly. Rychlé rozhodnutí tak pøišlo a� v únorových dnech roku 1948, kdy byl Svaz
slouèen s Ústøedním svazem obchodu a právnì tak zanikl.

Klíèová slova: doprava; hospodáøská samospráva; ústøední svazy; èeské zemì.

Central Association of Transport 1940–1948

Abstract

Central Association of Transport (Ústøední svaz dopravy) was the first uniform orga-
nization, which should conjugate and represent the interests of transport as a whole. Deve-
lopment of the Association was connected with a new organization of economy in the
beginning of the protectorate. The idea of uniform organization was good and perspective.
This fact made also provision for the Association existence after the liberation. The Central
Association tried to promote private transport; therefore it had support from members, but
in the late period it bore conflicts with governing bodies. Long discussion about reform of
economic local government began after the liberation brought threat to the Association
existence. Different estimations of reform extent of political parties prolonged its acceptan-
ce. Rapid decision came as long as February 1948, when the Association was integrated
with the Central Association of Commerce (Ústøední svaz obchodu) and expired legally.

Keywords: transport; economic local government; central associations; Czech lands.
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