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1. Uvod

Vybérem tématu bakalaiské prace jsem se zabyvala pomémné dlouhou dobu. Az po
komplikovaném hledani se mi podatilo na zaklad¢ konzultaci s historiky najit zajimavé téma,
vztahujici se k vlastenci a vyznamné osobnosti modernich déjin Prahy a cCeské védy a
techniky, kterou je Ing. Eustach Molzer, dr. tech. véd. (1878-1953). Po provedeni prizkumu
k dosud publikované literatufe k zivotu a dilu této osobnosti jsem se utvrdila v nazoru, ze
téma, které jsem si zvolila, je velmi nosné, a Zze priazkum materiali, ktery se nachézeji
zejména v Archivu Narodniho muzea a Archivu Dopravniho podniku hl. m. Prahy, se miize
stait podkladem nejen pro zajimavou biografii, kterd muize vyrazné¢ obohatit historické
poznatky o d¢jinach ceské védy a techniky, o historii dopravy a komundlni politiky, ale také
pro hlubsi iivahu nad vyznamem dr. Eustacha Molzera pro budovani a modernizaci systému
mestské hromadné dopravy v Praze v mezivale¢éném obdobi, i pro vytyCeni dalSich plani a
koncepci jeho rozvoje v nasledujicich desetiletich. Vzhledem k omezenym informacim
V literatufe o této osobnosti, se pokusim shromazdit a doplnit z dobovych materiali nové

poznatky.

Ing. Eustach Mélzer je velmi zajimavou historickou osobnosti. Vzhledem k tomu, ze zil
v letech 1878-1953, zacina doba jeho vefejného pusobeni jesté v obdobi Rakousko -Uherska,
pokryva obdobi 1. svétové valky, mezivalecné obdobi ve vzniklém samostatném
Ceskoslovensku a dobu 2. svétové valky. Po 2. svétové valce, dr. Molzer zavrsil svou
mnohaletou vefejnou sluzbu svym pusobenim na pozici predsedy Narodniho technického

muzea.

Ing. Eustach Mdlzer nejen jako osobnost komunalni politiky, ale i jako skvély organizator
a vlastenec stal u zrodu a budovani Velké Prahy po skonceni 1. svétové valky a vyznamné se
zaslouzil o jeji rozkvét, zejména o systematické budovani a renovaci systému jeji hromadné

dopravy. Kromé toho, se podilel na projektech splaviiovani a regulace Labe a Vltavy.

Svoje schopnosti uplatnil i ve vefejném zivote, byl ¢lenem prazského zastupitelstva, stal
se 1 predsedou Statni regulacni komise hl. m. Prahy a pfedsedou Spravni rady Elektrickych
podnikt hl. m. Prahy. Jeho jméno mlZeme spojit 1 se sportem a uménim. Byl velkym
pfiznivcem sportovnich aktivit, které podporoval, a byl tudiZ i ¢lenem mnoha sportovnich

klubt, napt. Slavie, atletického klubu Sparta nebo v Autoklubu Republiky ceskoslovenské.



Sportovni ¢innost se snazil propagovat jako prostfedek k rozvijeni zdravého zivotniho stylu, a
intenzivné ji propagoval vramci celé¢ Ceské, resp. Ceskoslovenské, vetejnosti, zejména
podporou vystavby sportovist’ i krytych sportovnich arealt. Jako predseda podnikové Spravni
rady pak sport propagoval i mezi zaméstnanci Elektrickych podnika hl. m. Prahy. Tam mé¢li
svij vlastni sportovni klub ,,Skep™ (Sportovni klub Elektrickych podnikil). Zajimal se i o

uméni, podporoval ¢eské vytvarné umelce.

Sam byl také velice nadany, ale v jiném sméru, a to bylo psani. Sepsal odborna pojednani
o vSech svych projektech a konstrukénich navrzich, které potom vydéaval v odbornych
Casopisech, ale i v dennim tisku. Napsal i knihy, napt. , Nynéjsi stav projektu méstské
rychlodrahy v Praze* nebo ,, Vitava ve stavebnim vyvoji Prahy*. Svymi publikacemi ohromil

i v zahrani¢i, kde dostal nékolik vyznamenani.

Byl velmi aktivni vefejnou osobnosti az do své smrti. Béhem druhé svétové valky se
zapojil do odboje proti nacistickému Némecku. Po fadu let byl &lenem Cs. strany socialistické
(CSSS), resp. Cs. strany narodné socialistické (CSNS), kterda méla uzké vazby na
dlouholetého ministra zahranicnich véci a druhého ceskoslovenského prezidenta dr. Edvarda
Benese, a jejimiz vyznamnymi piedstaviteli byli i mezivalecni primatoii hl. m. Prahy dr.
Karel Baxa a dr. Petr Zenkl (druhy jmenovany se do ¢ela metropole vratil na kratkou dobu
jesté po osvobozeni republiky). V pamatnych dnech prazského povstani ptsobil dr. Molzer

jako mistoptedseda Revolu¢niho ndrodniho vyboru hl. m. Prahy.

Poté, co jsem se seznamila srozsahem a rozmanitosti vesSkerych odbornych a
spoleCenskych aktivit dr. Eustacha Molzera, dospéla jsem k zavéru, ze na pudorysu
bakalafské prace neni mozné komplexné nastinit celou biografii tak mimotfadné talentované
osobnosti, a proto jsem se zaméfila na obdobi prvni republiky, na jeho plisobeni
Vv Elektrickych podnicich hl. m. Prahy, a konkrétn€ na jeho roli pfi budovani a modernizaci
systému méstské hromadné dopravy na tGzemi tehdy nové utvofené Velké Prahy. Musela
jsem si nutné polozit otazku: ,Jaka byla role Ing. Eustacha Modlzera pii jeho budovani a
modernizaci? A samoziejmé se také nabizi hypoteticka otazka: ,,Mohlo by jeho nezmérné
budovatelské dilo pokracovat i Vv dalsim obdobi, kdyby je nasilné¢ nepferusila okupace

¢eskych zemdi hitlerovskym Némeckem a nésledné propuknuti 2. svétové valky?*

Tato bakalarska prace navic neni toliko sumarizaci Molzerova dila v této oblasti, nybrz si

klade otazku, jakym zplisobem Mdélzer ovlivnil dal§i uvazovani o koncepci rozvoje hromadné
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dopravy Vv Praze? Jaké zjeho podnétnych myslenek byly zuzitkovany v nasledujicich
desetiletich? Zejména na piikladu Mdlzerovych ivah o systému podzemni drahy pak prace
doklada, ze se jednalo o osobnost, kterd v mnohém piedznamenala dal$i rozvoj systému

hromadné dopravy v Praze, ktery byl pferuSen ptichodem 2. sv. valky.

Dalsi otazkou, ktera se v souvislosti s jeho ptisobenim vynofuje, je: ,,JJak zasadni je jeho
podil na rozvoji Elektrickych podnikti hl. m. Prahy jako komunalniho podniku za Prvni
republiky?* Nemohli jsme pak ponechat stranou ani otazku: ,Jak se napi. zasazoval o
zdravotni a socidlni péci o zaméstnance, a jak se zajimal o jejich zdravy zivotni styl a o jejich
volnocasové aktivity a rekreaci? Pii hodnoceni jeho vyznamu a odkazu nas pak rovnéz
nemohla minout se nabizejici otdzka: ,,Jak je mozné, ze ve své funkci vydrzel po vice nez pul
druhého desetileti, kdyz uvazime, jak slozité koali¢ni poméry panovaly na prazské radnici i
v samotné Spravni radé EP?*“ A opomenout samoziejm¢ nemiiZzeme ani otazku: ,.Jaké dalsi
oblasti technického, dopravniho a vefejného Zivota mezivale¢ného Ceskoslovenska svou
¢innosti jest¢ ovlivnil, vedle rozvoje hl. m. Prahy a jeho dopravniho systému, s nimz byl

neodmyslitelné spjat?*

Cilem prace bylo zachytit jeho Zivot a pracovni ¢innost az do pocatku okupacnich let,
ukdzat jeho mimotddny vSestranny talent, nasazeni, sjakym se zasazoval o uplatnéni
nejnovéjsich technologii a poznatkd védy a techniky v zivoté prazské obce, zejm. v oblasti

elektrarenstvi a vefejné dopravy.

V prvni kapitole bylo nutné zachytit zivot Ing. Eustacha Molzera v dobé, ktera
pfedchézela jeho nastupu do vrcholné funkce v Elektrickych podnicich hl. m. Prahy. Nemohli
jsme opomenout jeho ptivod, jeho studentsky zivot, jeho pracovnim tspéchy 1 mimopracovni
aktivity az do 1. poloviny 20. let, kdy se zacal plné soustfedit hlavné na fizeni Elektrickych
podnikid hl. m. Prahy. ProtoZe se nedochoval dostatek pramenti k podrobnému popséani jeho
soukromého Zivota, je tato oblast v praci shrnuta pouze dosti struéné. Hlavnim pfedmétem
naseho zajmu se tak stalo Molzerovo vefejné pusobeni, hlavné¢ pak jeho role ve spraveé

prazské obce, jejich elektrickych podniki a jejiho systému vetejné dopravy.

Samostatna kapitola je vénovéana plsobeni Eustacha Molzera v obdobi béhem prvni
sveétové valky a tésné po ni a jeho odborné a vefejné Cinnosti v onéch letech. V této

souvislosti nebylo moZné opomenout kli¢ové udélosti roku 1919, zejména jeho plisobeni na



Mirové konferenci v Pafizi, jiz se G€astnil a na niz hrdl v ramci ¢s. delegace vyznamnou roli

Vv oblasti vodohospodaistvi a fi¢ni a namoini plavby.

Na vyse zminéné kapitoly pak navazuji dalsi, které se vénuji Elektrickym podnikiim a
pusobeni Ing, Eustacha Modlzera jako predsedy jejich Spravni rady. Nejdiiv stru¢né popisuji
situaci od doby jejich vzniku do nastupu Ing. Mélzera do jejich Spravni rady, nebot’ popsani
ptedchoziho vyvoje prazskych Elektrickych podnikl je nutné k pochopeni kontextu celé
problematiky, k identifikaci zasadniho pfelomu V jejich déjinném vyvoji, ktery s pisobenim

Ing. Molzera v Cele jejich spravni rady souvisel.

Hlavni ¢ast prace se pak jiz vyhradné vénuje obdobi plisobeni Eustacha Mdlzera ve
Spravni rad¢ Elektrickych podnikt, resp. v jejich ¢ele, do néhoz se béhem n¢kolika mala let
propracoval. Tato kapitola se déli na podkapitoly, které se vénuji celkové hospodaiské situaci
Elektrickych podnikil, rozvoji prazské hromadné dopravy a posledni cast se vénuje
socialnimu zaopatieni zaméstnanci EP. Tyto podkapitoly popisuji Vv zakladnich aspektech
celou ¢innost Elektrickych podniki, tedy 1 vyvoj jejich elektrarenské c¢asti, jejich podil na
prohloubeni procesu elektrifikace Velké Prahy. Cast vénovana hromadné dopravé je vsak

vvvvvv

rozvoji je totiz v ramci jeho puisobeni v Elektrickych podnicich nejzasadné;jsi.

Ve vsech kapitolaich se snazim Modlzerovo pulsobeni zasadit do SirStho kontextu
spoledenského vyvoje v Ceskoslovensku po roce 1918. Vznikem Ceskoslovenska se Praha
stala hlavnim méstem samostatného statu, k jejimuz tizemi byly v roce 1922 pfipojeny desitky
obci, ze kterych se staly nové méstské Ctvrté, a tak vzniklo fakticky zcela nové mésto. Nové
periferni oblasti nebyly jesté z velké Casti elektrifikovany, a jiz vliibec nebyla zajisténa jejich
dopravni obsluZznost vramci systému metropolitni méstské hromadné dopravy. A tak

realizace tohoto nelehkého tkolu ¢ekalo prave na Ing. Eustacha Molzera.

Zékladni materialy k této bakalarské praci se nachazi v Narodnim technickém muzeu, kde
je ulozen Molzertv fond, 11 kartonti s jeho spisy, Zivotopisem, projekty, na kterych pracoval,
nebo o které se zajimaly a vystfizky z novin, které se vztahuji k jeho dob¢, zivotu, dilu,
K projektim, na kterych pracoval, nebo o nichz uvazoval. Bylo nezbytné tento fond projit,
poridit si nezbytné poznamky a fotokopie klicovych dokumentd, a to jak pro citace v textu,

tak za ucelem jejich zahrnuti do piiloh. Na tomto misté¢ je nutné podekovat za vstiicnost



zaméstnancim Narodniho technického muzea, ktefi mi zajistili pfistup k tomuto fondu’,
ptestoze jsou archiv a knihovna této instituce v soucasné dob¢ pro veiejnost z technickych
divodii uzavieny. Zvlasté je pak nutné podekovat PhDr. Janu Hozakovi, ktery se mi stal
pravodcem po tomto pomérn¢ obsahlém a dosti nesourodém archivnim materialu. Dalsi ¢ast
material, které se staly podkladem pro tuto praci, se nachdzeji v Archivu Dopravnich
podnikid hl. m. Prahy, kde jsou hlavné archivni fondy k historii Elektrickych podnika hl. m.
Prahy a k ¢innosti jejich Spravni rady, které piiblizuji onu ¢ast Molzerova Zivota a dila, na
kterou se tato prace zamé&fuje v prvé fadé. Rovnéz zaméstnancum tohoto archivu v ¢ele s jeho

vedoucim Mgr. Pavlem Fojtikem je tfeba na tomto misté pod¢kovat.

Pro svou praci jsem vsak pouzila i sekundarni literaturu. Vychazela jsem hodné z knihy
Po kolejich a silnicich Velké Prahy od Romana Vondry, dale napiiklad z knihy Sto let ve
sluzbach mésta nebo Historie méstské hromadné dopravy v Praze od Pavla Fojtika a spol.,
Zadam Vas jako odbornika...od Zdeiika Vachy nebo Déjiny Prahy II. od PhDr. Pavla Béliny a
spol., a mnoha dal$ich, které jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury. VSechny podstatné
informace o Molzerové osobnim Zivoté jsem vSak nalezla hlavné v Narodnim technickém

muzeu, kterému prenechal svou pozistalost.

Internet jsem vyuzila hlavné khledani a porovnavani informaci o dopravé ao
Elektrickych podnicich hl. m. Prahy. Informaci o Ing. Eustachu Modlzerovi jsem

Vv elektronickych zdrojich mnoho nenasla, jen par fadek o tom, kde ptisobil.

M¢la jsem moZnost shlédnout i film o Mirové konferenci v Patizi 1919-1920 pod ndzvem
Parizska mirova konference 1919. Je to francouzsko-kanadsky historicky film, ktery v roce
2009 ziskal cenu Banff Rockie Award v kategorii Nejlepsi historicky a Zivotopisny program
na televiznim festivalu Banff v Kanad¢. O rok pozdé&ji, tedy v roce 2010 jesté ziskal cenu
Gemini v Torontu za nejlepsi historicky dokumentéarni prograrn.2 Tento snimek mi poslouzil
k dokresleni n€kterych aspektll mirové konference po 1. svétové valce, na niz se Ing. Molzer
jako delegat Ceskoslovenské republiky podilel na piipravé klicovych dokumentt tykajicich se

v

povalecné mezinarodni kontroly nad namotni a ti¢ni plavbou.

1 Cést pozistalosti Eustacha Mélzera byla ulozena v depozitati na Invalidovné a bohuzel pfi povodnich v roce

2002 byla hodné poskozena. Nastésti se vSe povedlo vysusit a materialy zachranit. Po té bylo vSe presunuto do

depozitafe v Narodnim technickém muzeu, kde méla autorka moznost se v§emi materialy pracovat.

2 http://www.csfd.cz/film/212196-parizska-mirova-konference-1919/zajimavosti/?type=bugs [cit. 27.11.2014]
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2. Metody vyzkumu

Zéakladni metodou této bakaldiské prace je biograficky vyzkum, piesnéji epizodicky
biograficky vyzkum, kterym se soustiedim pouze na urcité faze zivota Ing. Eustacha Mdlzera.
., Biografii rozumime napsanou historii zivota jedince. Jde o rekonstrukci a interpretaci
prubéhu zivota jedince nékym druhym. “3 Vedecka biografie vzdy zkouma a reflektuje, jak je
zivot zkoumaného jedince spoleCensky ovlivnén a jak zase naopak ptisobi on na okolni
spolecnost. ,, Cilem téchto zjisténi vsak je osvétlit predevsim Zivot jedince a teprve druhotné

také Zivot jeho doby. “*

Biograficky vyzkum ma vyuzivat biograficky material, ktery je shromazdovan
kontrolovanym zpiisobem. K tomu se nejlépe hodi riizné formy rozhovoru. [...] Biograficky

Ny rr , . o 77 o . 77 o 5
material sestava dale z dopisii, denikil, zapisniku atd. *

Vzhledem k tomu, Ze pisi o osobnosti, ktera zila v posledni ¢tvrtin€ 19. a v 1. poloving 20.
stoleti, neméla jsem moznost ziskat ,, pristup k informacim pomoci pozorovani, dotazovani
nebo mérent. “® A tak jsem pro ziskdni informaci pro svou praci zvolila analyzu dokumentt. “
Analyza dokumentu je diileZita zvidste tehdy, kdyz se jedna o casové vzddlené, historické
uddlosti.” Velkou vyhodou je rozmanitost shromézdénych a pouzitych dokumentd, diky
¢emuz je mozné ziskat pestrou skalu informaci, které by se bez fondi ulozenych v Narodnim
technickém muzeu a Archivu Dopravniho podniku hl. m. Prahy prakticky nedaly vibec

shromazdit. Dal§i vyhodou je, Ze informace nejsou nijak ovlivnéné ¢i zkreslené piisobenim

jinych zdroji.

Ve své praci jsem analyzovala dokumenty hlavné z archivnich materiadli v Narodnim
technickém muzeu a v Archivu dopravnich podniki, takZe jsem vychézela jak z dokumentt,
¢lankd a dopisi, které napsal osobné Eustach Moélzer, tak i z prament Ufedni povahy, které
slouzily jako podklady ke statistikam, k vyro¢nim zpravam a k uréovani dalsi strategie
podniku, je tedy jisté, ze informace nebyly nijak zkreslen€, jinak by byly pro dalsi strategické

planovani podnikii nepouzitelné.

® HENDL, Jan: Kvalitativai vyzkum. Praha: Portal, 2005, s. 130

* HROCH, Miroslav a kolektiv: Uvod do studia déjepisu. Praha: Statni pedagogické nakladatelstvi, 1985, s. 246
> HENDL, Jan: Kvalitativai vyzkum. Praha: Portal, 2005, s. 130

® Tamtéz, s. 133

" Tamtéz, s. 132

® Tamtéz, s. 132
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Vyhodou materialti z NTM pak je, Ze materialy, které po sobé dr. Molzer zanechal, nejsou
memodrového charakteru, neobsahuji zadné osobni apologie ¢i retrospektivni stylizace. Jde
Vv drtivé vétSin€ o osobni a Gfedni dokumenty a o Mdlzerovi projekty a studie, které¢ byly
zalozeny na poctivych vypoctech a dikladném priizkumu mapované problematiky. Jsou to
tedy hlavné€ jeho pracovni materidly, dale pak dokumenty o dalSich otdzkach, které dr.
Molzera n¢jak zajimaly. Mnohdy $lo napt. o materialy k pfehraddm a fi¢nim regulacim v celé
fad¢ vzdalenych zemi, nebo k dopravnim systémim jinych svétovych velkomést. To vse
dokumentuje nesmirny rozsah Molzerovych odbornych z4jmit, které mu usnadiovaly dovést
studie, na nichz pracoval, k naprosté dokonalosti. Umoznuji nam tedy je$t¢ mnohem vice
proniknout do Mélzerova myslenkového svéta, do celého spektra problémi, které jej zajimaly
a které studoval, dokladaji, jak se zahrani¢nich zkuSenosti pokousel vyuzit v naSich domécich

podminkach.

Pii analyze téchto dobovych textu mohu vyuzit skute¢nosti, ze ,, Uredni listiny a akta se
zpravidla povazuji za jistéjsi nez novinové zpravy. ““V mém ptipad¢ se jedna predevsim prave
o ufedni listiny, dopisy a vyro¢ni zpravy apod. ptimo z doby Eustacha Molzera. Ty jsou navic
sepsany zpravidla v ¢estin€, nebot’ jejich cilem byla realizace projektii v domacim ceském
prostfedi. Neuzivam tudiz piekladovych materidli, u nichz v dasledku odli$nosti mezi
jednotlivymi jazyky, jinému systému tvofeni frazi a mnohovyznamovosti nékterych pouzitych
slov vzdy dochazi k ur€itym posunim, které mnohdy ani ten nejpoctivéj$i a nejveérnéjsi
preklad nedokaZze Uipln€ eliminovat. Déle se posuzuji vnéjsi znaky- styl pisma, obrazky ,, tzv.
externi posouzeni dokumentu.” A zkoumaji se vnitini znaky dokumentu, tedy obsah, ¢imz
provadime ,,tzv. interni evaluaci dokumentu.* Nakonec se provadi interpretace dokument,
tedy budeme hledat odpovédi na poloZené otazky, které potom zpracujeme do vysledného
odborného pojednani. 10

Jako podklad pro dokresleni politického, hospodaiského a socialniho pozadi doby, ve
které Molzer 7il a pracoval, jsem zvolila sekundarni literaturu, kterd se neliSi v zékladnich

udajich, i kdyz je jasné, ze kazdy autor klade diraz na ty dil¢i udaje, které se vztahuji hlavné

K tém problémtim, na néz se primarn¢ soustiedi.

® HENDL, Jan: Kvalitativni vyzkum. Praha: Portal, 2005, s. 132
1% Tamtéz, s. 132-133
11



Cilem této prace tedy nutné¢ musi byt shromazdéni informaci z obou faktografickych
oblasti, jak z té vztahujici se pfimo k Mdlzerovu zivotu a dilu, tak k $ir§im souvislostem jeho
doby. Pokud se v pouzité literatufe objevuji né€jaké odliSnosti, pokousim se v praci odhalit,
¢im byly zpiisobeny, a zda n¢jak ovliviiuji mé zkoumani. Divodi ke vzniku odliSnosti
v informacich je hned nékolik, miize to byt zplisobené tim, ze autor své informace Cerpal
z odliSnych primarnich dokumentd, nebo mohl byt ovlivnén svym ideovym presvédcenim ¢i
dobou, ve které dané dilo vznikalo. A v neposledni fadé mohly byt informace odlisné 1 kvuli

chybé tisku.

Co se vsak tyce informaci pfimo k Mdlzerovu Zzivotu a dilu, ty byly cerpany hlavné
z dobovych pramenti, takze moznost né¢jakych chyb je minimalni, u prament ufedni

provenience, napfi. u zapisu ze Spravni rady EP pak prakticky nulova.

Nezbytnym piedpokladem pro sepsani této prace byla heuristika, tedy shromazdéni
veskerych dostupnych prament. Teprve po jejim dikladném provedeni je v ramci
historiografické prace mozné pftejit k findlni naraci, tedy k vlastnimu vypravéni. Pro
kvantitativni 1 kvalitativni vyzkum hraje velkou roli vybér dat. Pro tuto bakalafskou praci
jsem zvolila teoreticky zaméteny vybér, ktery ,,oznacuje proces sbéru dat potrebnych ke
generovani teorie, pricemz vyzkumnik sva data zdroven shromazduje, kéduje a analyzuje a
pritom se rozhoduje, kterd dalsi data jsou zapotiebi a kde se daji ziskat. Sbér dat je Fizen
vznikajici teorii. “**

Metoda pribézného souhrnu mi vSak umoznovala postupné poradani myslenek a tezi na
zaklad¢é konfrontace veskeré dostupné literatury a pramennych zdroji. ,,Jedna se o pokus
shrnout, co se dosud odhalilo a co je nutné dale analyzovat. (...)Nuti vyzkumnika, aby se
zabyval zpracovanym materidlem z hlediska konecného vyusténi, aby jasné formuloval
zdsadni véci a kriticky hodnotil dosud nasbirand data. Priprava priibézné zpravy prispiva

k dalsimu sbéru dat, k reformulaci kédit a k novym rozhodnutim o planu analyzy. «12

Pti shromazd’'ovani literatury jsem zjistila, ze o Ing. Eustachu Molzerovi doposud nebyla
napsana zadna velka studie, objevila jsem pouze par zdkladnich udaji v sekundarni literatuie,

a to v souvislosti s né¢jakymi udalostmi ¢i organizacemi oné doby. A tak jsem se pokusila

Y HENDL, Jan: Kvalitativni vyzkum. Praha: Portal, 2005, s. 151
2 Tamtéz, s. 233
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z archivnich pramend nasbirat zajimavé a rozSifené¢ informace, které doposud nebyly
zpracovany v odborné literatuie. Vzhledem k tomu, ze Eustach Mdlzer zil v dobé, béhem niz
se stalo mnoho udalosti, a tudiz jeho zivot i pracovni ¢innosti byly velice rozmanité, musela
jsem svij vybér dokumentii ve finalni fazi omezit hlavné na jedno obdobi jeho zivota, a

Kk tomu si vybrat i vhodnou sekundarni literaturu.

V ramci svého zékladniho vyzkumu jsem si polozila zékladni vyzkumné otazky, na které
se béhem psani budu snazit odpovédét. Domnivam se, Ze obsahlost otazek nijak neptekrocuje
sféru zjistitelnosti, a ze vSechny dokumenty a texty, které jsem pro svoji praci zvolila, jsou

vhodné a divéryhodné pro tento vyzkum.

13



3. Zakladni biografické udaje k Ing. Eustachu Molzerovi

Ing. Eustach Mélzer se narodil 1. zafi 1878 v Kutné Hoie Antoninovi a Augusting (rozené
Jagrové) Molzerovym. Jeho otec byl zakladatelem nejstarSiho Ceského zavodu pro stavbu
varhan v Kutné Hote."*Dalsimi &leny této rodiny byli Mdlzerovi sourozenci, bratr Josef
Molzer a sestra Zdenka Molzerova, pozdéji Podubecka.* Jeho manzelka se jmenovala
Razena Marie, vlastnim jménem Wunderova, s kterou méli spolecné dceru Véru,lspozdéji

Oberthorovou.*®

Studoval na vyssi statni redlce v Kutné Hote, kde 18. Cervence roku 1896 slozil
S vyznamenanim maturitni zkousku. Poté pokraCoval ve svych studiich v Praze na Vysoké
Skole technické, na oboru stavebniho inZenyrstvi. Na studium v Praze mu bylo propljceno
stipendium od méstské rady jeho rodného mésta. Dne 19. fijna 1901 zacal s pisemnou ¢asti
statnich zkousek, kterou musel hned 23. fijna na cas prerusit kvili neocekdvanému
onemocnéni bfisnim tyfem. Skolu nakonec dokonéil 14. inora 1902 a to s vyznamenanim ze
viech predméti.*’Jiz v dobé svych studentskych let byl velmi &inny i mimo $kolni aktivity a
patfil do Mistniho odboru akademického spolku ,, Sdzavan® v Kutné Hofe. Tam se u
ptilezitosti schize studentstva s nové zakladajici se stranou ceského narodné a socidlné
citiciho pracujiciho &lovéka, setkal se Simonidesem®®, s kterym pozdéji i spolupracoval ve

PV 19
spravni rad€ vodarny.

Po Skole, 15. kvétna 1902, nastoupil do sluzeb obce prazské jako inZenyr elév v oddéleni
vodniho a mostniho stavitelstvi. Tam se zucastnil projektd a staveb na Upravu prazskych
nabiezi, nabfeznich silnic a tuneld, které se provadély od vysSehradského tunelu az do Podoli.
Ve sluzbach obce prazské pusobil kratce, svou spolupraci ukon¢il 30. ¢ervna 1903. Za jeho

podil na praci mu bylo udéleno osvédéeni o vyborné kvalifikace.”

K outnik, Bohuslav ; Rambousek, Jan: Ceskoslovensko : biografie. 2. Praha : Statni tiskarna v Praze, 1936, série
9, M, 24.v.1937
“\VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 241
1 Koutnik, Bohuslav ; Rambousek, Jan: Ceskoslovensko : biografie. 2. Praha : Statni tiskarna v Praze, 1936,
serie 9, M, 24.v.1937
8 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 241
YANTM, fond: E. M8lzer, karton. &. 9, IV. 2. :Viastni Zivotopis, s. 1
18 Na Simonidesa vzpomina Eustach Mélzer s velkou tctou ve svém psani ,, In memoriam Aloise Simonidesa*
19 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. & 9, IV. 1./ 1-23: Zivotopisné studie: Dvé vzpominky, s. 1
20 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. €. 9, IV. 2. :Viastni Zivotopis, S. 2
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Od 1. &ervence roku 1903 byl zaméstnancem Reditelstvi pro stavbu vodnich cest v Praze,
kde pracoval pfedevSim na projektech na stfednim Labi a na Vltavé, a zabyval se dopravni a

hospodaiskou vyuzitelnosti ¢eskych fek.?

V roce 1919 se zucastnil Mirové konference v Paiizi, jako delegat za Ceskoslovensko Po
ptijezdu z konference piisobil v ministerstvu vetejnych praci, kde mél na starost studijni
oddé¢leni, sekci vodohospodarstvi, kde se zabyval vypracovanim organizace statniho ustavu
hydrograficko — hydrologického. Po kratkém case se stal i jeho pfednostou. V ervnu téhoz
roku byl zvolen do Ustfedniho zastupitelstva hl. m. Prahy, kde byl povéien dilezitym tikolem,

jak vyftesit zasobovani Prahy uzitkovou a pitnou vodou.

Diky novym kontaktim s jugoslavskymi a polskymi odborniky ziskal divéru k posouzeni
projektu svého kolegy inZenyra Luky na stavbu priplavu, ktery spojuje Savu s Jaderskym

~ - r v ’ r , ’ I3 ’ s v s o 22
moiem. SnaZil se také o zaloZeni slovanské federace elektrarenskych a drédhovych inzenyra.

Roku 1920 zacal pisobit nejen ve Statni regulacni komisi, ale i ve Spravni radé¢ EP
(SREP), kde ziskal nejdiive funkci inspektora nad skladem elektrarny, elektrarnami a
podruznymi stanicemi. Kratce na to, v roce 1923, byl jmenovéan jak pfedsedou Spravni rady
Elektrickych podnikd hl. m. Prahy, tak 1 pfedsedou Statni regula¢ni komise pro Prahu. Funkce
ve Spravni rad¢ Elektrickych podnikii mu ziistala az do 27. tinora 1939, tedy ptes 15 let. Za
jeho pusobeni doslo v Praze k velkému rozvoji dopravy, zavedl napiiklad autobusovou i
trolejbusovou dopravu a podilel se na rozvoji tramvajové dopravy. Dokonce si uz v té¢ dobé
pohraval s mySlenkou postavit v Praze podzemni drahu. Tento ndpad se bohuzel uskutec¢nil az

o mnoho let pozdéji. 23

Tim, Ze se stal pfedsedou téchto dvou organizaci, mu ¢as neumoznil zahajit pfednasky o
., technickych zakladech narodniho hospodarstvi*, které mély probihat v zimnim semestru
1923 — 1924 na vysoké Skole obchodni v Praze. Byl bohuzel nucen se vzdat i svého mista ve
Statnim ustavu hydrologickém. Ugastnil se pouze projektii ministerstva vefejnych praci, kde

dosahl velkého uznani za podil na praci o vyuziti vodni sily Vltavy na trase Stéchovice —

2L VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 37
22 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. €. 9, IV. 2. :Viastni Zivotopis, S. 4
2 VONDRA, Roman :Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 37-38
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Kamyk. Mél také moznost se zucastnit studijni cesty na prehrady ve Svycarsku a Francii, a

mezinarodnich kongrest elektrarenskych, dréhovych a pro stavbu mést. %

Eustach Moélzer byl velmi aktivni ¢loveék, kromé feSeni pracovnich problému ve svych
funkcich se zabyval 1 zakladnimi urbanistickymi otazkami. Vedl studie o pozemkové a
stavebni politice, a zajimal se o ochranu pamatek ve mésté. Proto byl také ¢lenem a jeden rok
i predsedou ,, Klubu za starou Prahu®, kterou zastupoval v prizkumech o projektech
splavnéni Vltavy v Praze, stejn¢ tak se podilel jako jejich zéastupce i na vyfeSeni vodnich

tprav v Ceskych Budgjovicich, Kutné Hofe a Pelhfimovs.

Vsechny své studie sepisoval a vydaval v odbornych ¢asopisech i dennich listech, kde
informoval vefejnost o aktudlnim déni v hlavnim mésté i ve staté, a o svych cestovnich
dojmech. Diky tomu, Ze plsobil v feditelstvi Prazské méstské spofitelny, sepsal i na toto téma
praci pod nazvem: , Ukoly sporitelen ve stavbé mést”. Mblzerova publikaéni ¢innost se
setkala s velkym ohlasem i v zahrani¢i, ve Francii byl ocenén titulem ,, officier de T
instruction publique® a taktéz tam dostal od spolecnosti civilnich inzenyri plaketu ,, Souvenir

reconnaiseant®, poté také jugoslavsky rad sv. Savy IILtf.

Me¢l velky podil na zakladani Prazskych vzorkovych veletrhi a spolupracoval pii
zakladani prazskych obecnich primyslovych zavodi. Diky témto Cinnostem ziskal Clenstvi
v Elektrarenské a uhelné rade¢, ve spravnim vyboru statnich banskych a hutnickych zavoda a
V polostatni tovarn¢ ,,Kablo“. Byl zvolen cestnym c¢lenem ve Slovanském ustavu, v

Masarykové akademii prace i v Narodohospodaiském ustavu pii ¢eské akademii véd a uméni.

Molzer byl ministerstvem Skolstvi uréen jako jeden z ¢lenli do zkuSebni komise u
Vysokého uceni technického v Brn€ pro obdobi 1933-1938 do oboru inZenyrského stavitelstvi
vodohospodaiského a kulturniho. V roce 1937 jej prezident republiky jmenoval odborovym

pfednostou a zplnomocnil ho, aby zastupoval statni zajmy v mezinarodnich fi¢nich komisich.
25

Diky tomu, Ze byl velice aktivni, zabyval se 1 z4jmovymi ¢innostmi. JelikoZ byl sportovné
zaloZeny, bavilo ho plavani, lyZovani, jizda na kole, tenis, podporoval i mnoho dalSich

sportovnich ¢innosti. Byl Cestnym clenem ve Sportovnim klubu zaméstnanci elektricky

*ANTM, fond: E. M8lzer, karton.
ZANTM, fond: E. M8lzer, karton.

<

.9, IV. 2. :Viastni Zivotopis, S. 5
.9, 1V. 2. :Viastni Zivotopis, S. 6-7
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podnik ,, Skep*. Stal se ¢lenem, a v roce 1936 — 1937, dokonce starostou vyboru sportovniho
klubu Slavie a ¢lenem Autoklubu republiky ¢eskoslovenské, v letech 1934 — 1936 jej zvolili i
za jejich predsedu. Roku 1935 se stal ¢lenem atletického klubu Sparta, kde ziskal diplom za
sportovni zasluhy S. K. Sparta Dejvice. Kromé Clenstvi v fadé sportovnich klubt a spolkt
v Ceskoslovensku ziskal ¢lenstvi napf. v Némeckém zavodnim autoklubu a v autoklubech po

celém svété - Polsko, Svycarsko, Italie, Portugalsko, Monako, Brazilie, Turecko atd. 26

Zajimal se hodn€ o zaméstnance a jejich zdravy Zivotni styl, proto se zasadil o vystavbu
zdravych byt pro pracovniky Elektrickych podnikt. Premyslel také nad tim, Ze by nechal
zbudovat l1¢ékarské oddéleni, kde by jako na prvnim misté v celé Evropé fungoval rentgen na
1. mil. volt. napéti, slouzici k 1é€bé rakoviny. BohuZzel kvuli valecnym pomérim se tento

napad musel odsunout.”’

Jeho funkce ve statni sluzbé skoncily s pfichodem pomnichovského a nasledného
okupac¢niho obdobi, tedy vroce 1939. V souvislosti s celkovymi zménami ve fungovani
prazské obce, kdy v disledku spoleCenskych zmén v Praze na komunalni trovni skoncil
systém postaveny na zékladech zastupitelské demokracie, nastaly ve vedeni Elektrickych
podnikd zasadni zmény. Dosavadni Spravni rada EP musela ukoncit svou ¢innost a byla
nahrazena novou Komisi pro EP vcele snovym pfedsedou Ing. Dr.h.c. Frantiskem
Jane¢kem,?® takZe Eustach M6lzer™ byl nucen svoji funkci opustit, k Gemuz doslo 27. Gnora
1939.%

Ale ani v dichodu neziistal tento muz necinné sedét. Ve svych 61 letech, tedy 20. ¢ervna
1939, dostal jesté doktoratu technickych véd na Ceské technice. Hodn& se vénoval feseni
bytové problematiky, v této oblasti 1 v tézkych okupacnich letech stale pracoval pro prazskou

obec. Zucastnil se aktivné odboje, a v kvétnu 1945 b&hem prazského povstani mél dileZitou

2 ANTM, fond: E. Mdlzer, karton. ¢. 9,1V. 1./ 1-23: Zivotopisné studie
2z ANTM, fond: E. Mélzer, karton. €. 9, IV. 2. :Viastni zivotopis, S. 7

(el

%8 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 38

% Dne 11.2.1939 naposledy schiizoval Eustach Mélzer ve Spravni radé Elektrickych podniki.

Viz. ADP, fond: Spravni rada 1899 - 1939, karton €. 115, E.P. 14.11.1939 — Zapis schiize Spravni rady, dne
11.2.1939

%0 ADP, fond: Spravni rada 1899 - 1939, karton &. 115, Vyhlaska. Pan predseda Ing. Eustach Mdlzer se louci se
zameéstnanci Elektrickych podnikii.
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roli, kdy jako jeden z hlavnich pfedstaviteli narodnich socialisti pusobil v Revolu¢nim

narodnim vyboru hl. mésta Prahy.

Po valce potom pracoval v ¢ele Narodniho technického muzea, kde byl roku 1947
jmenovan piedsedou. Pravé Eustach Molzer byl ten, kdo se nejvic podilel na piestéhovani

muzea do nové budovy na Letné.

Posledni roky svého zivota prozil ve své vile, ktera dodnes stoji v ulici Na Kodymce
¢.14.3! Tento vyznamny muz Ceské techniky zemiel 27. ledna 1953. Posledni rozlouceni se
konalo 2. tinora 1953 v kostele sv. Matéje v Praze. JeSté za svého Zivota pienechal svou
pozustalost Narodnimu technickému muzeu, tam najdeme rovnéz i jeho umrtni ozndmeni,

které najdete v ptiloze této pra’lce.32

31V té dobé patfila tato lokalita do XIX. Obvodu Velké Prahy, nyni spada do vilové &asti Hanspaulka nad sv.
Mat&jem v Sareckém udoli, tedy ve étvrti Dejvice.
%2\VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 38-39
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4. Pusobeni Ing. Eustacha Molzera v dobé prvni svétové valky

V obdobi mezi polovinou 19. stoleti a dramatickymi udalostmi 1. svétové valky v letech
1914 — 1918 prosla véda a technika primyslovou revoluci, kterd byla spojena s masovym
vyuzitim elektfiny jako pohonné sily, zdroje energie, svétla i tepla, celou fadou pfevratnych

zmen, které vyrazné zasahly do rozvoje tehdejsi Prahy a jejiho okoli.®

Revoluce v technice a rozvijejici se véda ovlivnila vyvoj zejména rozvinutych
severoamerickych a evropskych stati a mést. Vyvoj v oblasti techniky a dopravy byl vzdy
neodmyslitelné spojen S hospodarskym vyvojem, jehoz disledky se odrazely v socidlnim
postaveni a kazdodennim zivoté ndrodu tehdejSiho Rakouska (od roku 1867 Rakousko —

Uherska), od roku 1918 pak nové vzniknuviiho Ceskoslovenska.

V této dobé dynamického rozvoje zacal ptsobit Eustach Molzer v feditelstvi pro stavbu
vodnich cest v Praze. Do sluzeb k nim nastoupil v roce 1903,* tehdy jako Gerstvy absolvent
vysoké Skoly technické. Pravé toto jeho pisobeni se stalo pocatkem jeho dlouhého a

uspésného vetejného piisobeni na poli védy, techniky a komundlni politiky.

V této kapitole bych rada dolozila, jak se Eustach Molzer jiz v zacétcich své dlouhé
profesni drahy dokéazal prosadit jako mimofddné nadany technik, ktery fadu svych
podnétnych myslenek dokézal postupné uskutecnovat jesté v éfe staré monarchie pred
vypuknutim 1. svétové valky, 1 v pozd¢jSich vale¢nych letech. Jiz v oné dobé se osvédcil jako
pfedni odbornik v oblasti techniky, dopravy a regulace fi¢nich tokl, coZ mu pak umoZnilo
dosahnout fady vyznamnych funkci v nové vzniknuvsi samostatné Ceskoslovenské republice.
Jeho uspésné plisobeni v oblasti techniky a dopravy a ve sluzbach republiky a prazské obce se
prerusilo nasilnym vojenskym obsazeni hitlerovskym Némeckem. Presto i1 v nelehkych
protektoratnich dobach, v éfe nacistického teroru, pracoval Ing. Molzer, byt v mnohem

skromnéjSich podminkéch, pro prazskou obec v oblasti feSeni bytové problematiky.

Diky svym znalostem a technickym dovednostem, které ziskal v dobé studii i1 nédsledné

praxe se Molzer mohl aktivné podilet nejen na rozvoji Prahy a jejiho okoli, ale s mimofadnym

% BELINA, Pavel, et al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od sloucent prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 109

% KOUTNIK, Bohuslav ; RAMBOUSEK, Jan: Ceskoslovensko : biografie. 2. Praha : Statni tiskarna v Praze,
1936, serie 9, M, 24.V.1937
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nasazenim se podilel i na projektech jinych mést. Bezesporu je mozné konstatovat, Ze

techniktl jeho formatu nebylo v oné dob¢ ptili§ mnoho.

V prazském regula¢nim feditelstvi pro stavbu vodnich cest se Mdlzer nejdiiv zabyval
projektem zdymadla u Mélnika, a po jeho dokonceni se vénoval nivelaci na sttednim Labi, a
to v rozséhlé oblasti od M¢lnika do Prelouce. Musel vypracovavat narocné studie konstrukci
pohyblivych jezii pro splavnéni Labe. V roce 1908 se konala jubilejni vystava Obchodni a
zivnostenské komory prazské, kde byla vystavena expozice vodocestného teditelstvi a také
model jednoho z navrZenych jezd. Za uspéch na této vystavé byla Molzerovi predana

, : , . , — 35
bronzova medaile. Tato vystava se stala iniciativou pro vystavbu technického muzea.

Kdyz byly dokonceny veSkeré navrhy na pohyblivé jezy na sttednim Labi, zacal se
intenzivné vénovat projektim na splavnéni Vltavy z Prahy do Stéchovic. Po dikladném
zaméteni celé této oblasti, vypracoval technicky velmi zdatily projekt, ktery se stal inspiraci
pro navazujici studie v této oblasti. Spolu s Ing. L. Zdenikem navrhl Molzer pteCerpaci
akumulaéni nadrz, kterd méla fungovat pii 20 m vysokém stéchovickém stupni. V Evropé to
byla jedna z prvnich nadrzi o tak velkém rozméru. Za jeho napady a navrhy pohyblivych
jezovych konstrukci mu bylo udéleno zvlastni uznani od c. k. ministerstva obchodu ve
Vidni.**Své studijni prace o Vltavé sepsal v publikaci .,Stredni Vitava*“, které se staly

podkladem pro viechny ostatni navrhy tohoto druhu.®’

Jak jsem jiZz zminila, zajimal se nejen o projekty v Praze, ale i o rozvoj ostatnich mést. A
tak se v roce 1910 ujal uprav na Labi v oblasti mésta Ptelouce, kde fidil regulaci feky. Sam
z vlastniho z4jmu a bez naroku na odménu vypracoval pro mésto Prelouc projekt na vyuziti
vodni sily. Pro obec Lohenice zase navrhl plan na silnici, za coz mu byli ob¢ané Lohenic
natolik vdécni, Ze jej jmenovali Cestnym obCanem. Mezitim Molzer nadéale pracoval na
studiich jezll a své poznatky sepsal jako kritické pojednani pod nazvem ,, O pohyblivych
jezech pri zdvodech na vyuZitkovani vodni sily*, které miZzeme najit v Casopise ,, Stredni

Labe®, roénik 1909-1910. Tento ¢lanek z oboru vodniho stavitelstvi byl prvnim, a natolik se

% ANTM, fond: E. Mélzer, karton. €. 9, IV. 2. — Viastni Zivotopis, S. 1-2

% ANTM, fond: E. Mdlzer, karton. €. 9, IV. 2. — Viastni Zivotopis, S. 2

¥ KOUTNIK, Bohuslav ; RAMBOUSEK, Jan: Ceskoslovensko : biografie. 2. Praha : Statni tiskarna v Praze,
1936, serie 9, M, 24.V.1937
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zalibil profesorovi Ing. Smrckovi z Vysoké Skoly technické v Brné, Ze si Molzera pozval, aby

y w1 s 138
na skole prednasel.

Kromé¢ toho, ze se vénoval vodnimu stavitelstvi, zajimala jej hodné 1 elektrotechnika.
Nejspis tento konicek podédil po otci, ktery byl zakladatelem nejstarsiho ¢eského zavodu pro
stavbu varhan v Kutné Hofe**Eustach Molzer vymyslel vlastni  konstrukci
elektropneumatickych varhan, a sepsal o tom studie pod nazvem ,,ElektFina v moderni stavbé

varhan “, coz bylo dokonce vydano 1 v Polsku.

Prace v Prelouci skoncily v ¢ervnu roku 1912, a tak se Eustach Mdlzer vratil zpét do
Prahy do teditelstvi vodnich cest. Tady, kromé& projektu na stfedni Vltavé, m¢l za ukol se
vénovat i upravam stiedniho Labe a jejimu vlivu na odtokové poméry velkého Labe, tedy

¢asti tohoto vodniho toku od M¢lnika ke statnim hranicim s Némeckym cisafstvim.*

Molzerovy studie byly poté sepsany ve zprave, kterd se stala podkladem k vypracovani
projektu Masarykova zdymadla u Stifekova. Spolupracoval s nim Ing. Kobza, ktery ptispél
svymi hydrologickymi podklady. Pozdé&ji, v roce 1913, napsal v Casopise ,,Prehled” ¢lanek
»Problémy vodniho hospodarstvi krdlovstvi ceského.*, kde se zabyval nedostatkem velkych
nadrzi na Ceskych vodnich tocich. To ho ptivedlo k dalsim studiim, které mély vyfesit dalsi
nedostatky, tedy problém piepravy lodi na kolisajici hladiné u nadrzi. Sva feseni k této otazce
prednesl v roce 1914 na V. sjezdu Ceskych ptirodozpytct, 1€kait a inzenyrt. O par let pozdéji

pak své poznatky na toto téma sepsal v &asopise ,, Technicky obzor* z roku 1917.**

Za dobu, kterou Ing. Molzer stravil pracemi v Pielouci, doslo v Praze k zasadnimu
administrativnimu rozsifeni Prahy. Hlavnim podnétem pro rust uzemi mésta Prahy byl velky
rozvoj piiméstskych obci, které sice s méstem tvofily ,,celek®, ale jejich hranice nebyly
propojené, coz komplikovalo zasobovani vSech téchto jednotlivych oblasti vodou,

vybudovani kanaliza¢niho systému, dopravnich komunikaci a vefejné dopravy apod.

% ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 9, IV. 2. — Vlastni Zivotopis, s. 2

¥ KOUTNIK, Bohuslav ; RAMBOUSEK, Jan: Ceskoslovensko : biografie. 2. Praha : Statni tiskarna v Praze,
1936, serie 9, M, 24.V.1937

40 ANTM, fond: E. M8lzer, karton. &. 9, IV. 2. — Viastni Zivotopis, S. 2,3

* Tamtéz, s. 3
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K prvnimu dil¢éimu rozSifeni mésta doSlo jiz vroce 1849, kdy se podafilo pfipojit
7idovské mésto (Josefov),* jez bylo do té doby izolovanym ghettem uvnitf kral. hl. m. Prahy.
Ostatni pfiméstské obce se zacClenovaly k Praze postupné43, a to trvalo az do obdobi Prvni
republiky, z davodu neochoty okolnich obci vzdat se politické a ekonomické samostatnosti, a
posléze i z divodu Velké valky, ktera zmatila celou fadu projektd pro rozvoj Prahy a jejiho
okoli. V letech 1910 a 1911 po dlouhém véhani bylo obecnimi zastupitelstvy Prahy,
Smichova a Zizkova schvaleno pfipojeni obci Zizkov a Smichov k Praze, fakticky ale
realizované az po 1. svétové valce, protoze dohody nepotvrdila piislusnd okresni
zastupitelstva. Jiz navazani 0zké spoluprice mezi obcemi ale otevielo prostor pro fadu
spole¢nych projektil.*

A tak mé¢l Molzer moznost se podilet jiz roku 1914 na stavbé a upravach Smichovského
nabiezi. Kromé této prace mél za tkol vyfesit dalezitou zménu na pfedchozim planu na
splavnéni toku Vltavy v tseku Praha — Stéchovice. Tuto otazku vyfesil tak, Zze dosavadni
dvojici zdymadel u Vraného a u Davle nahradil jedinym vykonné&j$im zdymadlem u Vraného.
Tim ziskal hned dvé vyhody, ekonomictéjsi vyuziti vodni sily a zaroven dosazeni vzduti feky
Sazavy az za Pikovice, ¢imZ ziskal vyrovnavaci prostor pro budouci vysokou piehradu u
Stéchovic.*

Obdobi 1. svétové valky nastésti Mdlzera tolik neomezilo v jeho pracovni ¢innosti.
Bé&hem prvnich tfi valecnych let se nadale vénoval problematice vodnich cest v Praze. I kdyz
byla doba tézka a kvili valecnym podminkam krutd, Molzer se nadale i v t€chto nelehkych

Casech zasazoval o technicky rozvoj mésta, predevs$im v oblasti vodniho stavitelstvi.

Ing. Mélzer jesté vypracoval spolu s Ing. Kobzou generalni projekt Masarykova zdymadla
u Stfekova a u Vraného na Vltavé. VSechny jeho prace o stfedni VItavé tvotily podklad pro

ostatni proj ekty.46

42 PESEK, Jifi: Od aglomerace k velkoméstu: Praha a stiedoevropské metropole 1850-1920. Praha:
Scriptorium, 1999, s. 135

* Napiiklad v roce 1883 byl p¥ipojen Vysehrad, 1884 Holesovice — Bubny, 1901Libeii atd. BELINA, Pavel, et
al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha, Litomysl: Paseka, 1998,
s. 117,118
* Tamtéz, s. 116-118
® ANTM, fond: E. Mdlzer, karton. €. 9, IV. 2. — Viastni Zivotopis, S. 3
* KOUTNIK, Bohuslav ; RAMBOUSEK, Jan: Ceskoslovensko : biografie. 2. Praha : Statni tiskarna v Praze,
1936, serie 9, M, 24.V.1937
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Svou studijni praci o vodohospodatském vyuziti Vitavy stihl dokoncit jesté pied tim, nez
odeSel do Vidné na ministerstvo obchodu. Tam pisobil v ¢eském oddéleni feditelstvi pro
stavbu vodnich cest od 1. ¢ervna 1917. Jeho védecka prace o vodohospodarstvi byla vydana

Masarykovou akademii aZ v roce 1921, a to pod nazvem ,, Uprava stiedni Vitavy.*

Pti svych cestach z Vidné do Prahy, béhem roku 1917 a 1918, pracoval v poradich
skupiny inzenyrt, kterd se preménila v dobé statniho prevratu v technickohospodaiskou
jednotu. Nakonec v roce 1918 po vzniku Ceskoslovenské republiky z ni vze$el napad na

zalozeni Masarykovy akademie prélce.47

Konec Velké valky byl zpecetén podepsanim piiméetfi s Némeckem dne 11. listopadu
1918"®. Timto dnem skongily do té doby nejkrut&jsi valecné Gasy, které kdy lidé poznali.*®
Velka valka poznamenala celé d&jiny 20. stoleti. Tohle krvavé obdobi pfineslo velké zmény
Vv celé Evropé, k nejvétsim zmeénam vsak doslo v jeji stfedni a vychodni ¢asti. Doslo k porazce
dvou velmoci — Némecka a Rakousko —Uherska a Kk vnitinimu rozkladu carského Ruska, toho
vyuzily narody, které praveé byly soucasti téchto velmoci a na troskach porazenych monarchii
a bolSevickym pfevratem paralyzované¢ho Ruska usilovaly o vybudovéni svych samostatnych
statl. S témito zménami doSlo 1 k politickym proméndm uvnitt Evropy. Jelikoz zvitézily
demokraticky zalozené zemé nad nedemokratickymi mocnostmi, tak se v nastupnickych

statech rozpadnuvsich se ¥i§i oteviela cesta k vybudovani demokrati¢t&jich rezimd,” i kdyz

mnoh¢é zdaleka nebyly tak vzorové jako politické uspoiadani Ceskoslovenska.

Mezi tyto demokraticky smyslejici narody pattily i Cesi a Slovaci, ktefi se dostali ze spart
Rakousko — Uherska. Konec valky pro né znamenal vznik samostatné Ceskoslovenské
republiky™, o jejiz vytvofeni domaci i zahraniéni odboj usilovaly a za jejichz vznik polozilo
mnoho legionafti a ceskych a slovenskych vojakti v armadéach zapadnich spojencti své Zivoty.
Existence Ceskoslovenského stitu se neodmysliteln& poji s valkou a revolucemi.
V mezivale¢ném obdobi patfila prvni republika mezi vzorové stity v ramci evropského

kontinentu, jako stat si dokazala vybudovat demokraticky systém, ktery, na rozdil od jinych,

a7 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. €. 9, IV. 2. -Viastni Zivotopis, S. 3-4

*8\/ 11:00 hodin vstoupilo v platnost pfiméfi s porazenym Némeckem podepsané onoho dne v brzkych rannich
hodinach v Zelezni¢nim vagonu v Compiegne.

%9 7droj: Den veterant 11. listopadu [cit. 15.12.2014]

Dostupné z: http://www.mocr.army.cz/scripts/detail.php?id=6861

% OLIVOVA, Véra: Déjiny Prvni republiky. Praha: Spoletnost EB, 2013, s. 84

*! Dne 28. fijna 1918 vznikla samostatna Ceskoslovenska republika.
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neochromila pozdéji ani velka hospodarska krize, a ktery zni€il az brutalni tlak nacistického

Némecka v zavéru 30. let.*

Otazkou, kterou je tfeba si v této souvislosti polozit, je, jak ing. Eustach Molzer ptispél

k feSeni povale¢nych otazek ve prospéch své nové vlasti - Ceskoslovenska.

11. listopadem 1918 se vSechno nemohlo hned vyfesit jako mavnutim proutku, cely
povaleény svét Gekal na jednani mirové konference v Pafizi>, ktera se konala v roce 1919.
Jejim cilem bylo nastolenim nového uspoiadani kontinentu, definitivné uzaviit valecna léta,
ale jejim nejdilezitéjSim ukolem bylo polozit zaklady pro budouci mirovy vyvoj v Evropé.
Proti tomuto novému vyvoji se vSak stavély dvé radikalni hnuti, ktera vznikla v porazeném
Némecku a Mad’arsku, kde ,, ...krystalizovalo opozicni hnuti oprené hlavné o monarchistickée
kruhy a o armadu. Bylo ve spojeni s procarskou ruskou emigraci a s dalsimi skupinami
VZniklymi ze socidlnich vrstev zruinovanych vysledkem valky. Ti se snazili o revizi nového

1M1 TN v TN v v r 4
povéle&ného usporadani smérem k usporadani z dob pied 1. svétovou vélkou.”

Mirovéa konference byla po dlouhych piipravach konecné zahajena 18. ledna 1919 v
Paiizi, v zrcadlové sini v palaci Versailles, kde se fesil i osud Ceskoslovenské Republiky. Do
Patize pfijeli svétovi politici a zastupci noveé vzniklych stati se svymi poradci, specialisty,

byli zde i zurnalisté, aby méli v§echny zhavé novinky z prvni ruky.

Na konferenci pfijeli zastupci vSech vitéznych zemi, za Spojené staty americké piijel sam
prezident Wilson s ministrem zahrani¢i Lasingem, Francii zastupoval premiér Clemenceau a
ministr zahrani¢nich véci Stephen Pichon, Velkou Britanii premiér Lloyd George a ministr
zahrani¢i James Athur Balfour, za Italii pfijeli vyjednavat ministersky predseda Vittorio
Orlando s ministrem zahrani¢i Sonninem a za Japonsko piedseda vlady Makino s ministrem

zahrani&i Chindem. *°

2 OLIVOVA, Véra: Déjiny Prvni republiky. Praha: Spole¢nost EB, 2013, s. 7

>3 Zvana téz jako Versaillska konference.

* OLIVOVA, Véra: Déjiny Prvni republiky. Praha: Spole¢nost EB, 2013, s. 84-85
> Tamtéz, $.85
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Ceskoslovensko vyslalo nejdifv dva delegaty, a to Edvarda Benese a Karla Kramafe, ale
nakonec se Ceskd skupina delegatii rozrostla az na vic nez osmdesat ¢lenl. ,, Pariz byla

doslova do poslednich posteli v hotelich nabita cleny expertnich tymii. «o6

Porazené zemé byly na konferenci pozvany az po té, co se vitézné¢ zem¢ domluvily na

v ’ , IO P N , o v /57 TS s s o7
vSech podminkach o vyrovnani vale¢nych nésledkt. Porazeni® byli pfizvani jen k podepsani
mirovych smluv. Konference se téz neztcastnilo Rusko, které bylo vedeno bolsevickou

revolucni stranou a odmitalo komunikovat s kapitalistickymi Stéty.58

Hlavni otizky™ na konferenci fesili hlavné tii strany - Francie, Anglie a Spojené staty
Americké. Vyskytly se dva navrhy na feSeni nového rozdéleni Evropy. Na jedné strané byl
americky prezident Wilson se svym navrhem sjednotit vSechny staty bez ohledu na vitézstvi
&¢i prohru. Slo mu o novou organizaci vztahii, které navrhl spojit do nové mezinarodni
organizace — Spolec¢nosti narodd. Na druhé strané byla Francie, ktera stala za tim, aby bylo

zabezpe&ené vitézstvi zemi viiéi porazenym mocnostem a 7adala o rozdéleni valetné kofisti.®

Jednani mezi stranami mélo dlouhé trvani, které nemohlo dojit ke kone¢nému zavéru.
K rychlejSimu dokonceni této otdzky jim pomohlo bolSevické hnuti v Rusku. Britsky
ministersky pifedseda Lloyde George na zéklad€ aktudlni situace ve vychodni Evropé vyzval
Francii a Spojené staty americké k rychlému rozhodnuti, z diivodu hroziciho nebezpeci
,bolsevizace* Evropy. Nakonec tedy doslo k vzajemné dohod¢ mezi klicovymi statniky a 28.

cervna 1919 byla kone¢né podepsana mirova smlouva s Némeckem.™

Ceskoslovenskd delegace v Cele s ministerskym piedsedou dr. Karlem Kraméfem a
ministrem zahrani¢nich véci dr. Edvardem BeneSem, usilovali o feSeni a hajeni zdjmu

Ceskoslovenské republiky. O tom, kdo bude patiit do ¢eskoslovenské delegace a stane se jeji

% KARNIK, Zdengk: Ceské zemé v éfe Prvni republiky (1918—1938). Dil 1. Vznik, budovani a zlata 1éta
republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 114-115
> Mezi porazené zem¢ patiili Némecko, Rakousko, Mad’arsko, Turecko.
8 OLIVOVA, Véra: Déjiny Prvni republiky. Praha: Spolecnost EB, 2013, s. 85-86
% Regila se tyto otazky - napf, hranice Némecka, politické podminky na evropském kontinent&, prava a zajmy
Némecka mimo Némeckou fisi, podminky vojenské, namoini a vzduchoplavecké, valecni zajatci, zodpoveédnost
za valku a sankce, odSkodnéni (reparace),finan¢ni podminky, hospodaiské podminky, pfistavy, vodni toky a
zeleznice.
Blize: Souhrn smlouvy s Némeckem, ed. Miscellanea Ceskoslovenské republiky, Praha: Politika, 1919
% Francie timto ndvrhem lehce taktizovala, chtéla vyuzit pordzku Némecka ve svij prospéch a k sanaci
straSlivych vale¢nych Skod, které ji Némecko zpisobilo, a tim se znovu dostat na pozici hlavni velmoci
V kontinentalni Evropé.
' OLIVOVA, Véra: Déjiny Prvni republiky. Praha: Spole¢nost EB, 2013, s. 86-87

25



hlavni ¢asti, se rozhodovalo na konci roku 1918, hlavnim méfitkem bylo ¢lenstvi v Uradu®.
Predpokladalo se, ze tato osoba bude politicky spolehlivd a nekonfliktni v praci s tymem.
Ostatni reprezentanti se vybirali jiz na zakladé svych odbornych zkuSenosti, tzv. ,novadcei«®

jejichz tikolem bylo pomoct pii praci, které nepattily do ramce &innosti Utadu delegace.

Na zaklad¢ nejstar§Siho dochovaného seznamu, bylo zjiSténo 38 jmen, mezi nimiz se
objevilo pravé i jméno Eustacha M8lzera,* ktery tam byl vyslan Masarykovou akademii
praice.ssJelikoZ se 0 Molzerovych politickych a valecnych aktivitdich moc nevi, s nejvétsi
pravdépodobnosti byl do Pafize vyslan pouze jako inzenyr, odbornik ministerstva vefejnych
praci, na kterém pusobil. Mdlzer byl pfidélen k prof. Dr. Antoninu Klirovi, a zabyvali se tam

hlavn& problematikou vodohospodaistvi.®®

Lze usuzovat, ze do této pozice byl s nejvétsi pravdépodobnosti vyslan, nejen jako ¢len
narodnich socialistd, ale pfedev§im diky svym ptfedchozim zkuSenostem ve vodni dopravée
aregulaci fek Labe a Vltavy. Mélzerovou osobni motivaci pro pfijeti ucasti v delegaci na
mirové konferenci pak byla jeho vlastenecka oddanost vii¢i nové vzniknuvsi Ceskoslovenské
republice, jeho snaha svymi odbornymi zkuSenostmi pfispet k co nejlepSimu zajisténi jeji
bezpec¢nosti v rdmci nového mirového uspofadani. V neposledni fad¢ hraly velkou roli jeho
organiza¢ni schopnosti a jazykova vybavenost, kterd byla pro jednani se svétovymi politiky
velice dulezita. ,,Parizané si tropi vtipecky z nasi delegace — Ze prijeli do Parize a francouzsky
nedovedou si ani jidlo porucit. Proc jsou taci lidé vysilani? “6 M8lzer byl velice schopny a
inteligentni ¢lovek, ktery dokazal prosazovat své nazory a myslenky, a to jak u nds, tak i ve

sveté. Coz vlastne€ dokazuje 1 jeho Gcast na mirové konferenci.

Ceskoslovenska komise vyfesila velkou ¢ast své prace uz v obdobi od tnora do dubna
roku 1919, teSeni ji feSenych otazek probéhlo rychle a bez komplikaci, coZ bylo pro nové

vznikly stat dialezité. Komise, sestavend pro feSeni otazky dopravni (Zeleznice, fteky,

82 Utad pro zastupovéani Ceskoslovenské republiky na mirové konferenci v PaiZi.

88 VACHA, Zdengk: Zdddam Vis jako vynikajiciho odbornika ...Organizace odbornych praci pro
Ceskoslovenskou delegaci na mirové konferenci v Parizi v letech 1918 — 1919. Praha: Masayrkav tstav a Archiv
AV CR, v.v.1.,2012, s. 123- 124

% Tamtéz, s. 127-128

% ANTM, fond: E. M@lzer, karton. &. 9, IV. 2. — Vlastni zivotopis, s. 4

% VACHA, Zdengk. Zaddam Vis jako vynikajicicho odbornika ...Organizace odbornych praci pro
Ceskoslovenskou delegaci na mirové konferenci v Paiizi v letech 1918 — 1919. Praha: Masayrkav Gstav a Archiv
AV CR, v. v.1,,2012, 5. 131

* Tamtéz, s. 149

26



pfistavy), méla za ukol pomoci Karlu Kramdaiovi prosadit zajmy hospodaiského rlstu

Ceskoslovenska a zajistit lepsi Zelezniéni a vodni dopravu po fekach Labe, Odra a Dunaj.

Do prace se experti pustili jiz 12. tnora 1919. Vypracovali celkem osm studii, které se
zabyvaly uUpravami na mezindrodnich zelezniCnich tratich a zpfistupnéni plavby na
sttedoevropskych fekach pro mezinarodni dopravu. Pravé v této otdzce tykajici se fek
odbornici hodné¢ vahali: ,, ...Nebylo nam nijak po chuti, Ze se ma jednati takée o
zmezinarodnéni nékterych kusii nasich vnitrozemskych toku, zejména Labe a Vitavy po Prahu.
Nezddlo se nam, Ze se to srovnava s nasim mladou nezavislosti a citili jsme omezovani
prav.(...) Zmezinarodneni rek v castech dolnich vedoucich z naseho statu jsme ovsem vitali
Jjako nutné pro Zivot statu uplné vnitrozemniho.*“ Kdyz pak ptedlozili své studie i své obavy
panu Dr. Kramatovi, ten je z toho omylu vyvedl. ,, Vy jste takové ustrasené ceské dusicky!

Nebojte se zmezindrodnéni! To je pokrok a velkd ndrodohospoddrska vyhoda! Cim budou
vvvvvv /l‘68

Molzer se pozdéji k jednani o zmezinarodnéni ek, ptedevsim o Dunaji, vyjadril ve svém
textu ,, Nase reky na mirové konferenci.* Napsal, Ze na feSeni tohoto problému mély velky
zjem pobiezni staty, ale i staty mimo, pfedeviim Ceskoslovensko, jelikoZ je Dunaj jedinym
vyhodnym hospodaiskym spojenim naeho stitu s Cernym moifem, a tim v koneéném
disledku i s Bosporskou a s Dardanelskou Gzinou a vychodnim Stfedomofim. Ve srovnani

y o o y y:xr 69
s dopravou Zeleznic¢ni, je tento zplisob po fece mnohem levné;jsi.

Kromé toho se na konferenci také vyjednalo, Ze Kielsky priiplav zlstane volné otevieny

pro vSechny lodé¢, at’ vale¢né ¢i obchodni, pro vSechny staty, které jsou v miru s Némeckem.”®

Na svém 18. sezeni, dne 26. bfezna, podala ¢eskoslovenska delegace v Cele s Kramafem
navrh na uZivani ptistavi. ,, Nemecko pronajme republice ceskoslovenské na 99 roku v

Hamburku a ve Stétiné prostory, které se budou nachdzeti ve svobodnych pdasmech.

% VACHA, Zdengk. Zaddam Vis jako vynikajiciho odbornika ...Organizace odbornych praci pro
Ceskoslovenskou delegaci na mirové konferenci v Parizi v letech 1918 — 1919. Praha: Masarykiv ustav a Archiv
AV CR, v.v. i., 2012, s. 167-168

% ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 3, 1. 6./ 1-46: Md pojedndni: Vodohospoddistvi od r. 1924 — Nase Feky na
mirové konferenci

" Souhrn smlouvy s Némeckem, ed. Miscellanea Ceskoslovenské republiky, Praha: Politika, 1919, s. 71
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Podrobnosti budou upraveny trojclennou komisi (jeden Némec, jeden Cechoslovik, jeden

Anglican). “™* Pozadavek byl nakonec pijat.”

Po skonceni konference nastal ¢as odjezdu, ze vzpominek jednoho ucastnika delegace pii
navratu doma ,,Nds§ vlak dojel ku podivu presné, ac¢ byl z Parize vypraven s obvyklou
nonchalanci. Nikdo nebyl viidcem, nikdo nemél piivodni papiry, nikdo nevédel kolik a jakych
lidi v ném jede. Bylo to velmi ostudné, kdyz se na to francouzské urady v Delle ptaly a nikdo
nedovedl odpovedeti. Zvolili jsme po bolSevicku Nemecka a Molzera za vudce a ti Stastné viak
dostali pres Svycary i pies Némecko — Rakousko. (...)Na Némeckirv podpis, Ze to republika
zaplati, nas pustili. Totéz se opakovalo v Deutschostrereichaku v Buchtu. Zde to podepsal

zase Mdlzer (oni mysleli, Ze je to asi zdstupce Deutschbohmen). “™

Tato posledni zminka dokazuje, Ze si Molzer béhem konference ziskal autoritu a davéru
mezi svymi spolupracovniky. To dokladad jeho mimotfadné jazykové nadani a diplomatické

schopnosti, které se mu hodily i v pozd¢jsich obdobich.

Po navratu do Ceskoslovenské republiky zacal piisobit jako osoba vefejné ¢inna. ,,Kdyz
jsem se vratil na jare roku 1919 z mirové konference parizské, netusil jsem, Ze brzy priradim
mezi své uredni prace i cinnost komundlniho pracovnika. Byl jsem az do té doby prilis
soustreden jen na problémy ciste technické a nemél jsem zvlastni touhu vénovat se verejnému
poslani. «r4

Stal se ¢lenem ve Spravni komisi hl. m. Prahy, kde fes$il dalezitou otazku zasobovani
mésta pitnou a uZitkovou vodou, a posléze zadal plisobit v Ustfednim zastupitelstvu hl. m.
Prahy. Kromé toho se stal i pfednostou Statniho ustavu hydrologického. Od roku 1919 byl
jednim z ¢lentt Spravni rady Elektrickych podnikd hl. m. Prahy a v roce 1920 se stal
mistopfedsedou statni regula¢ni komise. V roce 1923 ziskal soucasné¢ funkci piedsedy jak

v Elektrickych podnicich hl. m. Prahy tak i ve statni regula¢ni komisi.”

™ Souhrn smlouvy s Némeckem, ed. Miscellanea Ceskoslovenské republiky, Praha: Politika, 1919, s. 70

2 VACHA, Zdengk. Zaddam Vis jako vynikajiciho odbornika ...Organizace odbornych praci pro
Ceskoslovenskou delegaci na mirové konferenci v Parizi v letech 1918 — 1919. Praha: Masarykiv ustav a Archiv
AV CR, v.v.1i., 2012, s. 168

® Tamtéz, s. 200-201

™ ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 9, IV. 1./ 1-23: Zivotopisné studie — Vzpominka z radnice

75 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. €. 9, IV. 2. :Viastni zivotopis, S. 4
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To je ale druhd dulezitd faze jeho kariéry, ve které dokézal stabilizovat postaveni
Elektrickych podnikli, dobudovat a zmodernizovat hromadnou dopravu. Jako odbornik se
Molzer nevahal aktivné zapojit do budovani noveé ustavené Velké Prahy jako hlavniho mésta
nezavislé republiky. Byl to tkol vpravdé titansky. Ing. Eustachu Molzerovi nakonec pfi jeho
feseni méla piipadnout hlavni role. Cekala ho dvé desetileti tvrdé prace, na jejichz konci ale
byla Praha uplné jinou metropoli nez na jejich zacatku. Stala se zni moderni, plné
elektrifikovand a vefejnou dopravou plné pokrytd metropole, ktera snesla srovnani s dalSimi

tehdejSimi evropskymi metropolemi.
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5. Elektrické podniky a doprava od pocatku jejich vzniku

5.1. Od poéatku vzniku aZ do roku 1923

Roku 1890 prisel vinohradsky starosta J. Friedldnder s nadpadem, Zze by se na tizemi
Kralovskych Vinohrad mohla postavit tramvajova draha s parnim pohonem. Jelikoz tento
navrh zasahoval 1 na ¢ast tehdejSiho prazského izemi, zacalo se to projednavat i s prazskou
méstskou radou. Za timto ucelem vznikla komise, kterd se seSla k prvnimu jednani 13.
prosince 1890. ,, Tehdy nikdo netusil, Ze prave tato iniciativa vinohradského starosty povede

“’® Bohuzel komise jeho navrh

za nekolik let k vytvoreni mimoradné vyznamného podniku.
zamitla. To v§ak neznamenalo, Ze zanikla i myslenka o vzniku méstské hromadné dopravy, ba
naopak, ptivodni komise se zacala nejdiive nazyvat ,, komise pro elektrickou tramway*, po

Case se pfejmenovala na ,,.komisi pro elektrické drahy*.

Jeji zdlouhavé jednani o projektu, ktery mél zahrnovat i ¢ast Vinohrad, neméla konce,
a tak se Kralovské Vinohrady rozhodly vyfesit tento problém opét samy. Nechaly si
vypracovat projekt méstské okruzni drdhy od Frantiska Kfizika. Tento pocin se vSak nelibil
prazské komisi. Nakonec, roku 1896 se Kralovské Vinohrady i méstska rada Prahy vzajemné
dohodly, Vinohrady si mohly postavit svou trat’ a prazska komise se chystala na vybudovani

rozsahlejsi sitd, s ¢imz byly spojeny i administrativni zmény.”’

Plivodné se pokousel o problematiku vyroby a vyuZiti elektfiny starat méstsky podnik
— Prazské obecni plynarny, ktery jiz postupné nestihal fesit jak plynarenskou, tak i
elektrarenskou problematiku.78A tak v roce 1896 prisel starosta Prahy s navrhem, ,,,, aby obec
Prazska sama podnik elektrickych drah vzala do rukou... “"°Cilem bylo, aby vznikl
samostatny podnik, ktery se bude zajimat jenom o jednu problematiku, tedy elektfinu, jejiz
vSestranné vyuZiti bude dale rozvijet na nejvys§i moZnou Uroven, protoze ,, vyroba a

rozvadeni elektrického proudu nestoji posud na pevnych zakladech. Nové myslenky a vynadlezy

76 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek. Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 19
77 Tamtéz, S. 19

"pQOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997,s. 19
" ADP, fond: SREP, karton &. 1., K otdzce stavby elektrickych drah v Praze
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V oboru elektrotechniky se stale mnozi a predhanéji, reditel elektraren bude poukdzan, aby
nové zkusenosti sledoval, vyndlezy studoval a dle nich hotova zarizeni elektraren take

zdokonaloval. “®

Hned na to byla svolana komise pro elektrické drahy, ktera se zaCala jmenovat ,,

spravni rada elektrickych podnikii, «81

na jejimz zasedani se rozhodlo o vybudovani nového
méstského podniku. V €ervnu roku 1897 se rozhodlo o nazvu nejvyznamnéjsiho prazského
podniku, pojmenovali ho ,,Spravni rada Elektrickych podnikii v Praze* a 1. zati 1897 byl
zahajen provoz. V Cele podniku stal inzenyr-elektrotechnik FrantiSek Pelikan. Nakonec se
nazev podniku po ¢ase definitivné zménil na ,,Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta
Prahy.“® Pozdgji, v roce 1918 bylo z toho nédzvu vynechano slovo kralovské, v souvislosti se
statopravni zménou, takze se ustalil nazev Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy. Tento

podnik byl jiz od pocatku své existence majetkem prazské obce.®

V tom samém roce, kdy byla prevzata konka, tedy vroce 1898 se zacala stavét
Ustiedni elektrické stanice v Hole$ovicich. Tim padem doslo k rozsifeni poétu ufedniki a
muselo dojit i ke zméndm v organizaci fizeni podniku. Vzniklo tak pét odd€leni - 1) Oddéleni
pro ustredni stanici s prislusenstvim, 2) Oddéleni pro drahy elektrické a jiné, 3) Oddéleni
pravnickeé, 4) Oddeéleni ucetni a pokladni, 5) Oddeéleni pomocné. Tato oddé€leni zlstala po
celou dobu existence Elektrickych podnikd, jen se podle potfeby rozristala jejich vnitini

organisace.®

Komise Elektrickych podnikl se zacala nakonec nazyvat Spravni rada Elektrickych
podnik a jejich ptisobeni zahrnovalo:
., 1. / predkladati radé méstské a sboru obecnich starsich ndvrhy na zrizovani elektrdren a

novych trati mestskych elektrickych drah v Praze a okoli a na povoleni potiebného k tomu

nakladu,

8% FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK FrantiSek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 19
81 ADP, fond: SREP, karton &. 1., Protokol o schiizi spravni rady pro elektrické drahy spolecné se spravni radou
obecnich plynaren odbyvané dne 8. brezna 1897
8 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK FrantiSek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 20-21
8 VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 24
8 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 21
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2. / na zadkladé usneseni sboru obecnich starsich opatiovati projekty a rozpocty na stavbu
elektraren a novych trati elektrickych drah, jakoz i koncesi ku stavbe a provozovani téchto
elektraren a drah;

3. / provadeti a zadavati dle projektit a v mezich rozpoctu sborem obecnich starsich
schvalenych nové stavby pro elektrdarny a pro elektr. drahy a opravy na techto elektrarnach a
na telese a veskerém jich prislusenstvi, jakoz i provadeti a zadavati rozsireni elektrdaren a
pristroju provadeéti a zadavati rozsireni elektrdaren a pristrojii k verejnemu elektrickému

. ., e, 85
osvetlovani slouzicich.

Velkou zménou pro mésto byla vystavba Ustiedni elektrické stanice v Praze —
Holesovicich, kterd zacala dne 27. ¢ervence 1898. Stavba trvala pfiblizn¢ dva roky, béhem
nichz musely dokonc¢it stavbu dvou méniren a domovnich piipojek. Podruzné stanice, tzv.
ménirny, se nachazely na Malé Stran¢ a na Karlové a byly vybudovany pro pohon
elektrickych drah a vetejné osvétleni. Nakonec dne 7. dubna 1900 byla stavba dokoncena a

Ustiedni elektricka stanice zahajila svij provoz.®®

Pted vystavbou této elektrické stanice v HoleSovicich dodéavaly Elektrické podniky
elektrickou energii pouze pro pohon elektrickych drah a pro vefejné osvétleni, po této
vystavbé se elektfina dostala kone¢né i do domacnosti. Pfed tim se urcité objekty musely
zasobovat elektfinou samostatné, a to tak, Ze mély naptiklad ve sklepich, dvorech a podobng,

umistény malé elektrarny, které osvétlovaly jejich prostory.87

Elektrické podniky a jejich Cinnost se od zac¢atku vzniku existence rychle rozvijela,
postavily se dalSi dv€ ménirny, jejichZ ¢innost stacila na zajisténi poptavky po elektrické
energii na dalSich 14 let, neustale se vylepSovala elektrickd zatizeni elektrarny i méniren, aby
se zvysilo napéti elektrického proudu, a tim se zajistilo zdsobovani elektfinou v dlouhodobém

horizontu s maximalni moznou eliminaci poruch.

V dobé 1. svétové valky se Elektrické podniky snaZily ze zacatku dodavat méstu
veskery komfort, ale bohuzel od roku 1916 se situace zacala zhorSovat a velké nedostatky
nastaly v roce 1917, kdy bylo uhli dopravovano do Prahy ve stale mensim mnozstvi a ve stale

a4

niz§i kvalité. Nakonec byla 8. tnora 1917 poprvé zastavena celd tramvajova doprava, a to na

8 ADP, fond: SREP, karton &. 1, Instrukce pro spravni radu Elektrickych podnikii hlavniho mésta Prahy.

8 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 96

¥ Tamtéz, s. 95
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nékolik dnti. AZ od 13. inora se zacalo zase jezdit, ale provoz byl stale Casové omezen, a to i

béhem celého roku 1918.

Posledni velkou katastrofu zazilo mésto hned po vzniku samostatného
Ceskoslovenského statu, a to dne 22. listopadu 1918, kdy v elektrarné v HoleSovicich vyhotel
rozvadé¢. Kromé zastavené dopravy nefungovalo ani vefejné osvétleni, které bylo po par

Vo oy VN s . . . v . 88
dnech nastésti spusténé, ale tramvaje nejezdily az do 2. prosince.

5.2. Piechod vlastnictvi hromadné dopravy od soukromnikii k monopolu mésta

Prahy

Pocatky hromadné dopravy ve mésté se poji s rozvojem mésta Prahy, které v letech
1848 - 1850 zacalo postupné usilovat o rozsifeni svého uzemi o okolni predmésti. V roce
1850 se k mé&stu piipojilo zidovské mésto zvané Josefov® , poté az roku 1883 Vysehrad, o rok
pozdgji HoleSovice — Bubny a az v roce 1901 predmésti Libeti.” Takto rozsifené tizemi mésta

pozvolna srustalo v jeden celek. K jeho rozvoji vSak pfispé€lo i postupné bourani hradeb od

roku 1874.%
Jednim z prvnich méstskych dopravnich prostiedkl byla omnibusova doprava.

Tu jako prvni zacal provozovat 19. dubna 1830 Jakub Chocensky, ale jesté ten samy
rok, pro nezajem z fad cestujicich, byl tento provoz ukongen.” Pozdg&ji v letech 1842 — 1843
se k nému, jako dalsi provozovatel této dopravy, pfidal Prokop Wurm. Omnibusova doprava
se natolik osvédcila, Ze roku 1845 zacCaly byt provozovany téz hotelové omnibusy, které

zajistovaly piepravu ze Statniho nadrazi® do hoteld.** Omnibusovou hromadnou dopravu

8 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK FrantiSek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 97-98

8 PESEK, Jifi: Od aglomerace k velkoméstu: Praha a stiedoevropské metropole 1850—1920. Praha:
Scriptorium, 1999, s. 135

% BELINA, Pavel, et al.: D&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 117-118

%L \VONDRA, Roman:Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 11

%2 posusta, Stanislav, et al. Od koitky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojii, 1975, s. 11
% 0d roku 1919 piejmenované na dne$ni Masarykovo nadrazi.

% VVONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 11
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v 70. letech tidily dvé spolecnosti, a to ,,Karlinské podniknuti omnibusu‘, které vzniklo v roce

1870 a v roce 1872 ,, Prvni prazska spolecnost pro omnibusy “.*

Postupné rozrastani mésta vedlo zaroven ke vzniku modernéjSiho typu meéstské
dopravy, kterou byla korniska tramvaj.96 »V roce 1873 obdrzeli Bernard Kollmann a Zdenéek
hrabé Kinsky na pristich 51 let koncesi na provozovani konésprezné drahy v Praze a zalozili
Anglicko-ceskou tramwayovou spolecnost, ktera ji méla provozovat. Tim byly polozeny
zdklady prazské konky. K realizaci tohoto planu jim pomohl belgicky podnikatel Edouard
Otlet.”” Dne 23. zati 1875 zah4jila tato firma provoz prvni koiiky. Mezi roky 1883-1885 byla
na uzemi prazské obce jiz rozsahla sit’ konské drahy a méfila asi kolem 18,9 km, jezdilo se na
ctyfech linkach, linky byly od sebe odliSeny barevnymi terci a reflektory. Na posledni jizdu
(konkrétn¢ pres Karlliv most) se vydala korka (¢i odborn€ animalni trakce) 12. kvétna 1905,
poté jiz cela sit’ prazskych tramvaji fungovala na bazi elektrického pohonu. Roku 1898 v
bfeznu piesel provoz konésprezné tramvaje pod Elektrické podniky kralovského hlavniho
mésta Prahy a v Gervnu jiZ kofika patfila do vlastnictvi podnikt.”® Konskou tramvaj mizeme
pocitat mezi hromadnou méstskou dopravu v dneSnim smyslu, jelikoz méla stejné prvky jako
ta dneSni hromadna doprava, existoval vétsi pocet linek, které jezdily podle pravidelného

jizdniho fadu. Tento druh dopravy byl velmi pokrokovy pro danou dobu.

Uplné prvni elektrickd draha, ktera vznikla na naSem tzemi, patiila do rukou
soukromych podnikatelil, stejné jako omnibusy nebo konka. Prvni draha, kterd vznikla na
Letné, byla dilem Frantiska Kiizika®. Do provozu byla uvedena k pftileZitosti konani Zemské
Jubilejni vystavy. Prvni cestujici se mohli po této trase Letna — Stromovka svézt 18. Cervence

100 Y Fvy v v v , . v o v Fv, v
1891.7" ,,Budiz zvlasté na to upozornéno, zZe dosavadni komunikacni prostredky zvlaste

% Posusta, Stanislav, et al. Od koiiky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1975, s. 11
% \VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na uzemi hl. m.

Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tstav Akademie véd CR, 2011, s. 11

% Kvili nedostatkiim financi, byla prevedena koncese pravé na Edouarda Otleta, kterému patfila podobna drdha
ve Versailles.

% Zdroj: Clanek Vyvoj prazské samospravy [cit.5.12.2014]

Dostupné: http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-I1-
E.html

% Cesky elektrotechnik a vynalezce, ktery Zil v letech 1847 — 1941, nazyvéan také jako ,,Gesky Edison*.

Zdroj: Clanek Vyvoj prazské samospravy [cit.5.12.2014]

Dostupné: http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-1I-
E.html

34


http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-E.html
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-E.html
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-E.html
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-E.html

V nedelich a svatecnich dnech letnich mésicii naprosto nedostacuji presile obecenstva, a Ze

v vy . r ’ v . ’ , . 401
tudiz zrizeni nového dopravniho prostredku Ize jen s radosti uvitati ... "

Kromé¢ této drahy na Letné, vytvofil FrantiSek Kiizik jest€¢ jednu drdhu Karlin-
Balabenka a jeji provoz byl zahdjen 19. biezna 1896, postupn¢ se tato trasa prodlouzila az do
Vysocan. Trat’ jiz slouzila pro pravidelnou a trvalou pfepravu cestujicich, nikoli pro zkusebni
provoz. Posledni soukromy podnikatel v této oblasti byl podnik Elektrickd drdha Smichov-

Kosite, jejiz pravidelny provoz zacal 13. Cervna 1897.102

Srealizaci parni tramvaje v Praze pfiSel prvni obecni podnik - M¢éstska elektricka
dréha Kralovskych Vinohrad v Cele s Friendlanderem. Jejich trat’ méla prochazet méstskou
casti Prahy. Tento ndpad se vSak prazské méstské radé¢ nezamlouval a tak jej zavrhla, stejné
jako Kiizikiiv plan okruzni elektrické drahy Praha-Zizkov-Kralovské Vinohrady. Kralovské
Vinohrady vSak nevahaly a spojily se s Kfizikem, aby spolecné vlastnimi silami postavily ¢ast

elektrické drahy na svém uzemi. Provoz na této trati byl zahajen 25. Servna 1897.1%

Nakonec pak prazska obec dokonéila i trat’ v ¢asti Zizkova, takze vznikla okruzni
trasa. TéhoZ roku, po pfedchozich jednéanich, dostaly 15. prosince tuto trat’ pod svou spravu

prazské Elektrické podniky.104

Vzhledem Kktomu, ze ,, elektrickd energie zacala konkurovat parni sile jiz
V devadesatych letech v jeji nejviastnejsi doméné, kolejové doprave, kdy velice rychle
pronikala do nové se utvdrejici méstské a priméstské dopravy.“'® Zrodil se v kralovském
hlavnim mésté Praze modernéjsi projekt, nez parni tramvaj. K novému zpusobu dopravy

vyuZily elektricky pohon.

Se vznikem Elektrickych podnikti kralovského hlavniho mésta Prahy v roce 1897

zahdjily provoz prvni dokoncené elektrické drahy v tehdejSich hranicich prazské obci, které

101 ADP Praha, fond Propagace, ne¢islovany karton 50 let DP, Pozndmky k vyvoji elektr.drah.hlav.mésta Prahy,
S. 27-28.

1oz FOJTIK, Pavel; HLKOVA, Marie; PROSEK Frantisek. Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 26

103 7droj: Clanek Vyvoj prazské samospravy [cit.5.12.2014]

Dostupné: http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-1I-
E.html

104 Fojtik, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek. Historie méstské hromadné

dopravy v Praze. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 54

15 URBAN, Otto: Kapitalismus a ceskd spolecnost: k otdzkam formovani ceské spolecnosti v 19. stoleti. Praha
2003, s. 88.
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nakonec zahrnovaly 1 Kralovské Vinohrady. Elektrické podniky se od zacatku snaZzily ziskat
vSechny ostatni dopravni podniky pod svoji organizaci, aby mély monopol nad hromadnou
dopravou jen ony. A tak jesté v roce svého vzniku odkoupily vinohradsky dopravni podnik.106
O rok pozdéji, 11. bfezna 1898 jiz provozovaly prazskou koniskou drahu na vlastni ndklady a
od 1. Cervence patfila tato draha obci. Jejich hlavnim cilem bylo od t¢ doby koilku

zelektrifikovat.’

Nakonec se ukdzalo jako vyhoda, ze je hromadna doprava ve vlastnictvi
obecnich podniki, a tak se soucasti Elektrickych podniku stala i draha na Letné. V roce 1903
tuto lanovku nechaly také elektrifikovat. V roce 1900 zakoupily i drahu Smichov — Kosife a
od roku 1907 jim pak patfila i posledni do té doby samostatnd drdha Praha-Liben-Vysocany.
Timto byl zavr§en monopol Elektrickych podnikt Kralovského mésta Prahy nad hromadnou

dopravou.

Bohuzel se rozvoj tramvajové dopravy pozastavil s ptichodem prvni svétové valky.
Diivodem byl jak nedostatek zaméstnanct, tak i provozniho a rekonstruk¢niho materialu
(trolejového vedeni, kolejnic, nahradnich dild pro tramvaje apod.), a to zejména kvuli
skute¢nosti, Zze kovy pro své ucely rekvirovala Rakousko — uherska armada. Tramvajova
doprava se vSak v této dob& presto maximalné uzivala v rdmci tehdy fungujici sité, kromé
prepravy cestujicich, slouzily tramvaje také jako sanitni vozy, k piepravé smeti, stavebniho

materialu, uhli, ale i potravy. Dokonce byla jedna tramvaj uzivana jako pohiebni vozidlo.

V mezivaletném obdobi vSak nastaly ,,zlaté ¢asy“ pro prazskou hromadnou dopravu,
doslo nejen k rozvoji site, k vystavbeé novych tseki, ale i1 k rozsifeni a modernizaci vozového
parku. '®Sougasn& byla nové zfizena i doprava autobusova v roce 1925 a trolejbusova od

roku 1936.1%°

106 7droj: Clanek Vyvoj prazské samospravy [cit.5.12.2014]

Dostupné: http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-1I-
E.html

07 EQJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 28

1% FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantidek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 29 -30
19 BELINA, Pavel, et al.:Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 328
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6. Ing. Eustach Mélzer ve Spravni radé Elektrickych podnika hl. m. Prahy

Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy, po vzniku samostatné republiky s novym nazvem
Elektrické podniky hl. m. Prahy, vznikly v roce 1897. Postupné se rozvijely a rozsifovaly,
modernizovaly zplsob vyroby a distribuce elektfiny, zavedly novy zptisob hromadné
dopravy, ktery fungoval pravé na zaklad¢ elektrického vedeni. Zdarny rozvoj Elektrickych
podnikd, jejich uspéchy v rozsifovani elektrifikace a dopravni obsluznosti metropole a jejiho
okoli, byl nezbytnym piedpokladem uspésného rozvoje celé prazské obce. Svilij nejvetsi
rozkvét zazily Elektrické podniky hl. m. Prahy pravé za ptisobeni Eustacha Mdlzera v Cele
jejich Spravni rady v letech 1923 — 1939. A pravé tomuto jeho mnohaletému pusobeni

Vv Elektrickych podnicich se budeme vénovat v této kapitole.

Cilem této casti je ukazat, jak zasadni roli Ing. Eustach Mdlzer v tomto procesu hral,
jakou mérou Elektrické podniky svou cinnosti v oné dobé piispely k rozvoji metropole
tehdejiiho Ceskoslovenska a ke zkvalitnéni Zivota jeho obyvatel. Sou¢asné se pokusime
ptiblizit jeho spolupraci s vyznamnymi fediteli a dal$imi vedoucimi pracovniky podnikil i
s tehdej$imi prazskymi primatory, jeho aktivni podil na fad¢ dopravnich projektl oné doby,
jeho osobni nasazeni pii zajistovani kazdoro¢niho rozsifovani sité¢ tramvajové, od roku 1925
pak také autobusové a od roku 1936 i trolejbusové™® dopravy, na budovani elektraren,

rozvodnych siti a méniren elektrického proudu a vetejného osvétleni.

Vzniku Ceskoslovenské republiky jsme se vénovali jiz pfedchozi kapitole. Soudasné jsme
zachytili 1 profesni drdhu Ing. Eustacha Mdlzera v predchozim obdobi. Stranou naseho zajmu
nezistala ani tehdejsi situace Prahy a jeji promény v souvislosti s tehdejsimi politickymi a
statopravnimi zménami a s jeji novou roli jako metropole nového samostatného statu. Piesto
se jeSté¢ ve strucnosti musime vratit k rokim bezprostfedné po vzniku samostatného

Ceskoslovenska a nastinit podatky Molzerova ptisobeni ve sluzbach prazské obce.

Den 28. fijna 1918 znamenal zdsadni zvrat politického a spolecenského vyvoje nejen
Vv kontextu ¢eskych zemi, Slovenska a nasledné i Podkarpatské Rusi, ale i v kontextu prazské
obce, nebot’ i na prazské radnici bylo nutné provést zasadni opatieni k ukonCeni rakouské
nadvlady. Bylo nutné provést reorganizaci celé méstské spravy, tedy nahrazeni lidi spojenych

s prorakouskou politikou novou politickou 1 ufednickou reprezentaci metropole suverénniho

M0 Tamtéz, s. 328
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statu. A tak zastupitelstvo i Sbor obecnich starSich z roku 1912 byli nahrazeni Spravnim

sborem hl. m. Prahy v &ele s predsedou JUDr. Pfemyslem Samalem. ™

Tento stav vsak byl pfechodny, vzhledem k nové vzniklé situaci. V roce 1919, ptesnéji 15.
¢ervna, probehly v Praze prvni komunalni volby do zastupitelstva mésta, které vyhrala levice.
A tak diky pfevaznému vitézstvi ¢eskoslovenskych socialisti a socidlné¢ demokratické strany
se do primétorského kiesla dostal &s. socialista JUDr. Karel Baxa.''? A tak nové zastupitelstvo
mésta 10. ¢ervence rozhodlo i o novém zastoupeni ve Spravni rad¢ Elektrickych podnikii,
které se poprvé seslo 17. Cervence 19192 . Pravé na této schiizi, jiz byl jako jeden z Clenti 1
Eustach Molzer, ktery tam byl doporucen ¢s. socialisty. V elektrickych podnicich dostal
funkci hosp. inspektora nad skladem elektrarenskym a elektrarnami a podruznymi

stanicemi.t*

Jeho nominace do spravni rady byla déna jeho postavenim odbornika Cs. strany
socialistické, jejiz plnou divérou disponoval, a kterd, vzhledem k tomu, ze ziskala post
primatora, ziskala zasadni podil na vlivu ve spravni radé a jejim prostiednictvim v celych

Elektrickych podnicich.

Prvni mezivalecné prazské zastupitelstvo mélo za kol prevést Prahu obdobim jeji velké
transformace v metropoli samostatného statu, s niz souvisel zakon o Velké Praze z 6. inora
1920 (zékon &. 114/1920 Sb.), ktery vstoupil v platnost 1. ledna 1922, JelikoZ jejich volebni
obdobi mélo skoncit aZ vroce 1923, fungovala tato komise od roku 1922 jako Ustfedni

zastupitelstvo''® mesta.'t’

11\/ONDRA, Roman:Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na tizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 24-25

12 prazsky primator JUDr. Karel Baxa nebyl oblibencem Masaryka, nebot’ patiil k pedstavitelim pravicového
ktidla uvnitf strany. Pro své anitnémecké a antisemitistické nazory, byly snahy, jej z funkce primatora odvolat.
Baxa se v urad¢ presto udrzel neuvétitelnych 18 let, a to az do 5. dubna 1937, kdy odesel z funkce kvuli
vysokému veéku 75 let a jiz hodn€ Spatnému zdravotnimu stavu.

Blize: BELINA, Pavel, et al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti.
Praha, Litomysl: Paseka, 1998, s. 291-294

13 ADP, zapis ze schiize SR EP ze dne 17.7.1919 pod &.j.30505

14\/ONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 26

“° Tamtéz, s. 10

18 Ustredni zastupitelstvo hl. m. Prahy byl nejvyssi organ v CSR v mezivaleéném obdobi, ze svych fad volili
Radu ustfedniho zastupitelstva a primatora.
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V roce 1923 doslo k zdsadnim zménam pii druhych komunalnich volbéch, z nichz sice
levicové strany vysly vyrazn& oslabeny, ale na misto primatora™® byl i presto zvolen &s.
socialista JUDr. Karel Baxa. V¢étSi zmény nastaly ve Spravni radé Elektrickych podnikd,
vzhledem K tomu, Ze se se zménili ¢lenové v ustiednim zastupitelstvu mésta, pozménilo se i

NP s op 119
usporadani ve spravni rad¢ EP.

Dne 29. fijna 1923 zasedala Spravni rada Elektrickych podnikﬁ120

a jako nové zvoleny
piedseda se v ném objevuje Ing. Eustach Mélzer. Ten se rovnéz ujal funkce hospodarského
inspektora nad technickym zatizenim. Stal se také ptfedsedou spravniho vyboru pensijniho
fondu. V dalsich letech, pfi dalsich komunalnich volbach, které se jesté konaly v letech 1927,
1931 a posledni v roce 1938, k zasadnim zménam ve vedeni nedoslo, na pozici predsedy
Spravni rady Elektrickych podnikd byl vzdy zvolen Eustach Mdlzer. Na jeho pozici se nic
nezménilo ani v roce 1937, kdyZ v roce 1937 na post primatora mésta nastoupil PhDr. Petr

Zenkl. Ten byl ovSem rovnéz narodnim socialistou a ve sprave obce zachoval tentyz politicky

kurz, ktery pfedtim uplatiioval JUDr. Karel Baxa.'?!

Na otazku, pro¢ se Molzer udrzel ve své funkci vic nez patnact let, 1ze odpovédéet v tom
sméru, ze vedle jeho nespornych odbornych kvalit, v tomto ohledu se mu tézko kdokoli
z ustfedniho zastupitelstva mohl rovnat, hrala vyznamnou roli i jeho pfislusnost k CSS, resp.
od roku 1926 opét CSNS'?. 1 kdyz v jednotlivych volebnich obdobich se sila jednotlivych
stran v ustfednim zastupitelstvu ménila, (nédrodni) socialisté¢ zlstavali klicovou silou uvnitf
vSech mezivalecnych koalic, jejich pevné spojenectvi se socidlnimi demokraty jim umoznilo

vzdy post primatora obhgjit vii¢i jejich hlavnim rivalim — narodnim demokratim. Hlas

viz. VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vzemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 24

U BELINA, Pavel, et al. Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 295

18 Baxa prosadil titul primator, ten se viak na za¢atku vzniku Ceskoslovenska moc neuzival, kviili jeho honosné
znéjicimu titulu.

viz. VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vuzemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 27

19 \VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 28

120 ADP,z4pis ze schiize SR EP ze dne 29.10.1923 pod &.j.49619

121 \VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na iizemi hi. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 30-34

122 Tamtéz, s. 29
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primatora pak mél klicovou vahu i pii sestavovani Spravnich rad EP v jednotlivych funkénich

obdobich.

V této souvislosti nemizeme opomenout dal$i vyznamné osobnosti z vedeni Elektrickych
podnikii oné doby, které zastdvaly kliCové feditelské posty v Cele jednotlivych odbori
Vv Elektrickych podnicich. Byli to jeho dlouholeti kolegové Ing. Alois Pibl a Ing. Vaclav
B&sinsky , spolu tato trojice tvofila v mezivalednych letech tzv. ,triumvirat<.*?* Za podpory a
spoluprace s Ing. Eustachem Molzerem se uskuteCnily zajimavé projekty a vyznamné zméeny

v rozvoji dopravy a elektrifikace v hl. m. Praze.

Ing Alois Pibl, (*3. srpna 1880), nastoupil jako zaméstnanec do Elektrickych podniki
v roce 1907. Nejdiive zacinal na drahovém odd¢leni a po kratké dob¢ ziskal funkci zastupce
spravce dilen a vozoven. Vzhledem k intenzivnimu rozvoji tramvajové dopravy
v pfedvalecnych letech byl pfeloZzen do provozniho oddéleni Elektrickych drah. V roce 1923
ziskal funkci feditele drahového odboru (resp. feditele Elektrickych drah). Ve své funkci
pusobil dlouhou dobu, az do roku 1941. Po té ptsobil jako odbornik v projektu prazské
podzemni drahy. Zemfel 20. srpna 1964.124

Ing. Vaclav Bé&Sinsky (* 10. cervna 1884), byl dalSi vyznamnou osobnosti Elektrickych
podnikti, do jejichz sluzeb nastoupil vroce 1909. V nich nejdiive pusobil jako inzenyr
Vv instalaénim zavodé, poté piesel do oddéleni pro elektrické sité. Od roku 1922 zastaval
funkci feditele elektrarenského odboru Elektrickych podnikt, které se v roce 1942 staly
soucasti Méstskych podnikt prazskych. Jelikoz byl pro prazské elektrarenstvi dalezitou
osobou, neodvolali jej ani po valce, takze ve funkci zistal az do roku 1946, do rozdéleni
Elektrickych podnikii na dvé samostatné casti, z nichZ jedna pak obhospodarovala méstskou
hromadnou dopravu v Praze, zatimco druha se vénovala vyhradné elektrarenstvi. Za jeho
pusobeni doslo k elektrifikaci okrajovych ¢asti Prahy, dale zajistil rekonstrukci stejnosmérné
sité v Karling, Smichové a Zizkové. Postavil velky podet rozvoden a transformoven 22/3 kV.
Také zahdjil od roku 1928 stavbu sité dalkového vytapéni. Celd tramvajova sit’ byla za jeho

, , . y , D arex s 12 . <~
vedeni elektrarenského obvodu podpofena vystavbu nové sité méniren >, Podilel se rovn&Z na

123 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek. Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 105

1 Tamtéz, s. 106

125 A7 9 7 téchto méniren slouzilo jeste do 21. stoleti.
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projektu vzniku zkusebny v arealu Ustiedni elektrické stanice v HoleSovicich, jez byla dlouhé

roky zakladem &eského elektrotechnického vyzkumnictvi. Zemiel 26. zati 1947.1%°

Vznik samostatného Ceskoslovenského statu s sebou ptinesl mnoho zmén, které musela
nova vlada svobodné republiky vyfesit, at’ se uz jednalo o otazky politické, socidlni,
urbanistické, technické apod. Jednou z hlavnich véci, kterou musela celostatni i prazska
politickd reprezentace vyfesit, bylo pifetvofeni Prahy na dastojnou metropoli

¢eskoslovenského samostatného statu.

O vznik Velké Prahy se jiz usilovalo od 19. stoleti z dob Rakouska — Uherska.'?” Starsi
literatura vétSinou vinila z nezdaru téchto plant centrdlni urady Predlitavska. ,,Viden velmi
dobre chapala politicky a narodni vyznam veliké Prahy, a proto po léta zdrahala se vyhovéti
opravnénym zadostem velikych predméstskych obci, které citily dobie nutnost splynuti
V jednotny spravni celek. Vnitini Praha mohla ziistati provincialnim méstem, velika Praha

hrozila stati se prilis nebezpecnou souperkou risského mésta. Kde mohla dnes Praha byti,

vevr

11287 viak pravdou, ze Viden v tomto sméru nemusela podnikat

hospodarskych podminek
zadné rozhodujici intervence, nebot’ hlavni piekdzkou sjednoceni byly mnohé hrdé obce
v okoli tehdejsi Prahy, které nechtély ztratit samostatnost, samostatné rozpocty, nebo dokonce
pozici center politickych okresti. V tomto sméru hraly klic¢ovou roli pfedev§im obce Karlin

nebo Smichov.*?°

Dalsi zdrZeni pak pfinesl vale¢ny konflikt, ktery pozastavil veSkery dalSi rozvoj Prahy i
piiméstskych obci, ale jiz na pfelomu roku 1918 — 1919 se o tomto slouceni samostatnych
obci znovu zacalo intenzivng uvazovat.™*® Bylo to nutné, jelikoZ novy stat potfeboval mit i

velké reprezentativni hlavni mésto.

126 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 106

27 BELINA, Pavel, et al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 290

12 Tamtéz, s. 295

129 K ARNIK, Zdengk: Ceské zemé v ée Prvni republiky (1918-1938). Dil 1. Vznik, budovéni a zlatd léta
republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 284

130 BELINA, Pavel, et al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 290
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A tak se jesté vroce 1918 sedli zastupci Kralovskych Vinohrad, Zizkova, Karlina a
Smichova a domluvili se na pfipojeni k Praze, tento po€in pak ovlivnil uvazovani dalSich
obci, které se postupné zacaly také hlasit k myslence sjednoceni s Prahou.™! Teprve v roce
1920 vznikl zédkon o vzniku Velké Prahy, bylo dohodnuto, kde budou hranice mésta, dale se
rozhodlo o samospravé meésta a jejich pravomocich. Pro lep$i organiza¢ni vedeni mésta bylo
rozhodnuto Prahu rozd¢lit do tfinacti spravnich obvodi s tim, Ze Ustfedni sprava mésta bude
Vv rukou ustfedniho zastupitelstva, méstské rady a primatora. Tim, ze vSechny piipojené obce
nyni tvofily s Prahou celek, pfispéla tak kazdd svym podilem k vzestupu vyznamu Prahy,
kterd se pottem obyvatel zafadila na jedenicte misto mezi evropskymi metropolemi.’®
Mésto Praha se béhem par let dokazalo proménit v diistojnou metropoli Ceskoslovenska. To

ale vyvolalo potfebu vyrazného zlepSeni dopravni obsluznosti celé nové metropole a

prohloubeni procesu jeji elektrifikace.

Praha méla podle zdkona moznost se rozsifovat jesté o dalsi Gzemi, tento proces byl totiz
zjednodusSen oproti dfivéj$im dobam, stacil jen souhlas zastupitelstva Prahy a dané obce. Do

okupace se viak uz o dal3f uzemi nezvétsila.'*®

Po vzniku Velké Prahy bylo potfeba provést infrastrukturni a urbanistické zmény a Gpravy
tak, aby mnohé nové ptipojené ¢tvrté (obce) dosud vesnického charakteru splynuly s Prahou
Vv jeden integralni celek. Jednalo se jak o vznik kanaliza¢niho systému, vodovodu, plynovych
rozvodd, jednotnou elektrickou sit” a méstskou dopravu. Tento proces realizace se protahnul

na dlouhé roky.***

Jednou z dulezitych otazek v rozvoji Prahy byl dopravni systém, ktery se za dob
Rakouska - Uherska, v ramci moznosti, rozsifil i za tehdej$i administrativni hranice Prahy,
ale Velkd valka jeho dal$i rozvoj pozastavila. Nyni bylo velkym tkolem vybudovat novy,

mnohem modernéjsi dopravni systém.

31 O piipojeni zadaly napt. Hostivat, Hloubétin, Sedlec, atd. viz. BELINA, Pavel, et al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od
slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha, Litomysl: Paseka, 1998, s. 295
132 K ARNIK, Zdengk: Ceské zemé v ée Prvni republiky (1918-1938). Dil 1. Vznik, budovdni a zlatd léta
republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 285-286
133 BELINA, Pavel, et al.: Dé&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 297
13 KARNIK, Zdengk: Ceské zemé v éie Prvni republiky (1918-1938). Dil 1. Vznik, budovdni a zlatd léta
republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 287

42



Pravé tohoto vyznamného ukolu se ujaly Elektrické podniky hl. m. Prahy v cele
s ptedsedou Spravni rady Ing. Eustachem Molzerem. Nebyt jeho profesionalnich znalosti,
organizac¢nich schopnosti a obé&tavosti, nebyla by hromadné doprava v Praze vybudovana na
tak vysoké trovni. I v dne$ni dobé mizeme napi. na mnoha usecich stavajici tramvajoveé sité
vidét jeho podil na rozvoji a formovani Prahy. Jeji dal$i rozsifovani v povaleéném obdobi jiz
zdaleka nebylo tak intenzivni jako za Moélzerovy éry, da se tak fici, ze sit’, kterou zbudoval,
pokryl piepravni poptavku v Praze na dlouhé desitky let dopiedu. Navic se Ing. Molzer jiz
V mezivalecném obdobi zasazoval i o to, aby byla zahajena vystavba prazského metra. Ale
okupace vlasti a vypuknuti valky pokracovani v téchto projektech zmatily, takze se Prazané

metrem poprvé svezli az 9. kvétna 1974.1%

6.1. Hospodaiska situace v Elektrickych podnicich v letech piisobeni Ing. Mélzera
(1923 - 1939)

Cilem nasledujici kapitoly je poodhalit hospodateni Elektrickych podnika hl. m. Prahy
ve sledovaném obdobi, dolozit, nakolik byly ekonomicky uspésné a stabilni, jak je
poznamenala krize spojena s 1. svétovou valkou, jak se jejich situace vyvijela v obdobi
konjunktury ve 20. letech, a jak se ndsledné vypotadaly s ekonomickymi problémy velké
hospodarské krize 30. let. V této souvislosti si také polozime otdzku, jak velkou miru

odpovédnosti a zasluh na tom méla spravni rada a Eustach Molzer v jejim cele.

Vzhledem k tomu, ze Elektrické podniky pattily jiz od svych pocatkt prazské obci,
bylo jejich hospodarské situace vzdy zavisld na ekonomickém rozpoctu mésta Prahy. Do
jejich rozpocti a ekonomickych bilanci se zapocitdvala jak dopravni tak i elektrarenska

vr o1
cast. 3

Véle¢né obdobi zcela ekonomicky zruinovalo tehdy jesté¢ kral. hl. m. Prahu. Po
vzniku ceskoslovenské metropole ji bylo nutné ekonomicky stabilizovat, dostat ji zpét do
»cernych ¢isel. Do obnovy mésta bylo zahrnuto i zafizeni vhodnych podminek pro podnikéani

a rozvoj technologii a vyfeSeni uzemniho planu pro ucely rozSifeni dopravy. Vzhledem

135 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 105
% Tamtéz, s. 42
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k tomu, ze Ceské zem¢ nemély dosud zkusSenost se samostatnou a nezavislou existenci, stalo
Ceskoslovensko i hl. m. Praha musela projit nevyhnutelnym obdobim povaleéné hospodaiské
krize a zcela novymi a naro¢nymi ukoly. ZkuSenosti bylo tfeba ziskdvat za pochodu, nebylo
odkud cerpat vzory, geopoliticka situace byla zcela novéa, mlada republika musela noveé
budovat svou armadu, policii, hospodarstvi, ménu, musela zajistit své hranice, vybudovat své
Gstavni instituce a organy ustfedni statni spravy,'®” hl. m. Praha zase muselo vytvofit viechny
nezbytné predpoklady pro to, aby mohlo fungovat jako skute¢né reprezentativni hlavni mésto

nové republiky.

Za celou historii Elektrickych podnikti od skonceni Velké valky do okupace
Ceskoslovenska v roce 1939, a to i v nejhorsich povéleénych letech a finanénich krizich,

vykazovaly Elektrické podniky vzdy ptebytek, tedy zisk.

Vzhledem k tomu, Ze byla Praha po valce finan¢né zruinovana a neméla financni
prostiedky na realizaci a rozvoj méstské infrastruktury, kterd se béhem vale¢nych let

neudrzovala, nemohla se tak obejit bez finanéni pomaci.

Me¢sto si nejdiive s timto problémem chtélo vystacit vlastnimi silami.*® A tak v roce
1919 byla vydéna emisni ptijcka v hodnoté 150 000 000 K¢, se splatnosti za padesat let a
s urokem 4 procenta. Z toho zisku se m¢lo investovat do podniki prazské obce, na vystavbu
domt a na splaceni pfedchozich piijcek z valecnych let. Tato ptijcka bohuzel nebyla tspésna,

jelikoz se ziskalo pouhych 29 000 000 K¢. A tak bylo zapotiebi ziskat nové zdroj e.1%

Po vzniku Velké Prahy bylo nutné investovat do vétsiho tizemi na rozvoj plynovodu a
elektriky, na dopravni spojeni, kanalizaci, a tak se muselo pfistoupit k dal§im mnohem vétSim

pujckam od zahrani¢nich bank.

Chvili po vyhlaseni Velké Prahy, dne 22. kvétna roku 1922 jiz mésto jednalo se

140

zahrani¢ni finan¢ni skupinou Helbert Wagg & Co™" o ptijcce ve vysi 1, 5 milionu liber a 7, 5

BT K ARNIK, Zdengk: Ceské zemé v éfe Prvni republiky (1918—1938). Dil 1. Vznik, budovéni a zlatd léta
republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 196
138 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 42
B9 BELINA, Pavel, et al.: Dé&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 300
140 Byla to britsko — americka finanéni skupina. viz. 1975. 80 s., xi. OD 31-024-75 - 05-96.
VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vzemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 43
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milionu dolard. Z téchto dvou castek byla asi polovina, coz tvotilo zhruba 210 000 000 K¢,
pfedano do rozpoctu Elektrickych podniki hl. m. Prahy a zbytek ¢astky (asi 110 000 000 K¢)

bylo rozdélen mezi plynarnu a vodarnu.***

VétSina té Castky, ktera ptesla do Elektrickych podnikti, byla pfidélena hlavné
elektrarenské casti, jelikoz vroce 1923 prevzala mensi elektrarny nynéjSich prazskych
obvodi pod sva kiidla a z ekonomickych diivodii premeénila jejich jednosmérny proud na
proud stfidavy. Po Case musely byt zbylé elektrarny postupné zruSeny, az na elektrarnu na
Smichove, kterou stacilo piestavét. Po sjednoceni rozvodné sité byl veskery vyrobni proces
pfevedeny do holesovické centraly,**? ktera musela byt po velkém naristu spotieby energie
roz$ifena a technicky zdokonalena. Naptiklad i tim, Ze pouzily novéjsi technologii, misto
parnich jednotek zacaly vyuZzivat turbogenerétory,143 kterymi ,,..podarilo se nam dociliti 6-ti
milionové rocni uispory ve spotiebé uhli. “***

Nez se vSak pustily Elektrické podniky pod vedenim trojice Mdlzer, Pibl a Bé&Sinsky
do velkych zmén v rozvoji dopravy a elektrického vedeni v nove pifipojenych ¢astech Prahy,
musely co nejdiiv vyfesit zdédéné dluhy z minulych let, které dohromady tvofily velkou
astku 70 000 000 K¢&. Nakonec se vroce 1923 Elektrické podniky dohodly s Ustfednim
zastupitelstvem hl. m. Prahy na oddluzeni, aby se mohly, co nejdiiv pustit do rozvoje

i oy 14
elektrické a dopravni sits.**

V této souvislosti je tfeba upozornit na zajimavé ekonomické udaje ve vyrocni spravé
zpracované Eustachem Molzerem za rok 1925 pod nazvem ,, Dnesni a budouci projekty
prazskych elektrickych podnikii“, kde se zminuje o holeSovické elektrické Centréle
v souvislosti s jejim 25. vyro¢im zahajeni provozu, a porovnava zde také finanéni situaci
elektrickych podnikt z roku 1923 a 1925. ,, Elektrarna méla slouziti ku zdsobeni mésta

energii a svétlama pohadnéti tramwye, které postupné byly premeénovany v elektricky pohon.

Y BELINA, Pavel, et al.: Dé&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,

Litomysl: Paseka, 1998, s. 300
%2 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na iizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 43
Y3 BELINA, Pavel, et al.: Dé&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 338
144 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 5, IL. 4./1-19.: Préce na téma: ,, Elektrické podniky prazské “- Rozpocet
elektrickych podnikit na rok 1925, 5. 5
145 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 43 - 44
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Srovndame-li dnesni stav s pocatky elektrickych podnikii prazskych, pozorujeme uzZasny
rozmach podniku a to nejen po strance technické, ale i financni. [...] pro r. 1925 v oboru
elektrarenském na strané prijmu pres 126 milionu a v oboru drah pres stoctyricettri

«146 Ackoliv jest jisto, Ze spotreba proudu podstatné vzroste oproti roku 1923,

milionii... .

pocitana s prijmem mensim, nebot prindsime za dnesni zdrazovaci tendence podstatné
v o . J . «147 or

zlevneni elektrické energie o 10 % od 1. ledna 1925. Porovnavam rok 1925 z toho

divodu, Ze jesté nebyla funkéni Ervénicka elektrarna.

Jesté vroce 1923 elektrické podniky zahajily na Severu Cech u Mostu stavbu
Ervénické tepelné elektrarny, aby zajistila rychle rostouci poptavku elektfiny hlavniho mésta

Prahy. 48

Na tyto ucely si musela Praha znovu vypujcit, ale jiz mnohem mensi ¢astku, a to
z toho ditvodu, Ze se na tomto projektu podilel i stat. Elektrarna méla totiz za ukol zésobovat
nejen hlavni mésto Prahu, ale i velkou &ast severnich a severozapadnich Cech. Tuto energii
¢erpaly i dopravni podniky pro svou dopravu. Tento projekt piinesl elektrickym podnikiim
velky zisk, a to po celou dobu mezivale¢nych let.**® Ervénicka elektrarna byla dostavena
v roce 1926, a dodavala Praze elektrickou energii, 83 kilometrovym dalkovym elektrickym

vedenim.*®

Navrhovatelé této elektrarny byli ¢esti technicti odbornici, mezi nimiz byl i Eustach
Médlzer. Vyroba energie byla v této elektrarné na tolik ekonomicky vyhodna, ze naklady byly
osmkrat niz§i nez v ostatnich elektrarnach, jelikoz se zuzitkovalo ménécenné uhli,

s nedostate¢nou tepelnou hodnotou. ™

Molzer se ve své v rozpoctové zpravé z roku 1926 vyjadiuje k intenzivnimu rozvoji

elektrifikace mésta: ,,Tak v uplynulém tiileti 1923 az 1926 byla zvétsena rozvodni sit’ o plnych

146 ANTM, fond: E. M8lzer, karton. &. 5, II. 4./1-19.: Prdce na téma: ,, Elektrické podniky prazské“- ,, Dnesni a
budouci projekty prazskych elektrickych podniki, s. 1
147 Tamtéz, s. 3
148 praha nejdiive uvazovala o vyuziti vodni sily Vltavy jako zdroj elektrické energie, ale po Givahach se rozhodli
pro rychlejsi zptsob, a to bylo vybudovani elektrarny ve statnim dole Hedvika v Ervénicih .Zdroj: Clanek
Historie Ervénické elektrarny [cit. 18.12.2014]
Dostupné: http://litvinov.sator.eu/kategorie/zanikle-obce/ervenice/historie-ervenicke-elektrarny
19 \VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 44
O BELINA, Pavel, et al. Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 338-339
117 droj: Clanek Historie Ervénické elektrarny [cit. 18.12.2014]
Dostupné: http:/litvinov.sator.eu/kategorie/zanikle-obce/ervenice/historie-ervenicke-elektrarny
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700 km, coz cini tedy vice nez 1/3 dnesniho rozsahu siti, dosahujictho 1850 km. Byly
vybudoviny velké transformacni stanice na Vinohradech v Nitranské ulici, na Smichové

V elektrarne, v Kosirich pod Kavalirkou... . * 152

Vystavbou novych trafostanic doporucoval prazskému zastupitelstvi a ministerstvu
financi ,,... odstraniti provisorni stanici na Nameésti republiky a uvésti toto prostranstvi do
stavu hodného jeho jména...[...] Tyto viastni investice kromé castek veénovanych vystavbé
podniku ervenického, jenz sam representuje castku 192 mil. K¢, dosahuji za léta 1923 az 1926
asi 130 mil. V ¢ dobé stoupla vyroba z 82 mil. kwh v roce 1922 na 125 mil. kwh v roce 1926
a pocet konsumentii z 83.000 na 140.000. Soucasne se zvysila maximalni vykonnost vyroben
prazskych a elektrarny ervenické z 38.000 kw na 91.000 instalovanych kw... .[...] O fadném
hospodareni v oboru elektrdarenském svedci skutecnost, Ze v bilanci roku 1922 az 1925 bylo
odepsano jen na mimorddnych odpisech a ulozeno do obnovovacich fondu a fondu ztrdatovych
celkem 51,000.000 ... . [... ] Nikdy vsak nebyl poustén se zretele hlavni ucel elektraren, totiz
doddvka levné elektrické energie.“™® V rozpottu dale uvadi, Ze elektrické podniky odvedly

obci za roky 1923 — 1925 piebytek 15 070 270 K&.2**

Zisky a cisté pfijmy Elektrickych podnikii od roku 1919 do roku 1939 postupné
stoupaly, nebo byly alespon stabilni, nebyly nijak poznamenany ani hospodaiskou krizi z 30.
let Naptiklad v roce 1923, tvofil ¢isty zisk Elektrickych podniki 4 431 469,28 K¢, v roce
1925 to bylo 5301 964,55, vroce 1929 - 7226 116,11 K¢, roku 1932 to bylo jiz 13
459862,07K¢, v dalsich letech se rozpocet drzel piiblizné ve stejnych hladinéach, asi nejvétsi

zisk zazily EP t&sn& pied okupaci, tedy roku 1938, a to ve vysi 13 518 747,41 K&.1*°

Po provedeni prizkumu a ohodnoceni hospodatského rustu Elektrickych podnika pod
vedenim Ing. Eustacha Modlzera je mozné konstatovat, ze byly stabilnim a vynosnym

podnikem prazZské obce. VSechny investice byly navratné a ziskové.

Na zdklad¢ ekonomickych bilanci EP je evidentni, Ze jedinou minusovou polozkou

Elektrickych podniki v mezivalecném obdobi byla autobusova doprava mezi lety 1925 —

152 ANTM, fond: E. M8lzer, karton. &. 5, 11. 4./1-19.: Prdce na téma: ,, Elektrické podniky prazské “-Elektrické
podnikyv rozpoctové debate 13.XI11.1926, S. 5
153 ANTM, fond: E. M8lzer, karton. &. 5, I1. 4./1-19.: Prdce na téma: ,, Elektrické podniky prazské “-Elektrické
podnikyv rozpoctové debate 13.XI11.1926, S. 5-6
154 Tamtéz, s. 17
1Blize: VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi
hl. m. Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tstav Akademie véd CR, 2011, s. 46-49
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1938, tuto ztratu vsak v onéch letech vysoce prevysily zisky elektrarny a tramvaji. Nelze v§ak
zastirat, ze zisk podnikt Sel na ukor vysoké ceny jizdného. Za prvni republiky stala jizdenka

1,20Ke, P ato byla na tu dobu vysoka ¢astka.

6.2. Méstska hromadna doprava v hl. m. Praze v éfe Eustacha Mélzera v ¢ele

Spravni rady Elektrickych podniki

S rozvojem moderni civilizace a s nim souvisejicim vznikem rozlehlych modernich
velkomést se vybudovani a spolehlivé fungovani méstské hromadné dopravy, kterd by spojila
bydlisté a pracovisté lidi, centra mést s periferii a dileZita nadrazi s primyslovymi podniky. U
modernich velkomést totiz mohou vzdélenosti, které jejich obyvatelé¢ denné piekonavaji, Cinit

1 desitky kilometra.

Nové utvoiend Velka Praha tedy ve 20. a 30. letech stala pfed ndro¢nym ukolem
modernizace dopravniho systému odpovidajiciho potiebdm vyrazné rozSitené¢ho nového
hlavniho mésta, soucasné bylo zapotfebi dokonCit jeho elektrifikaci, a to vCetné systému
vetejného osvétleni v perifernich castech. A pravé na tom se vyrazné podilel Ing. Eustach
Molzer, ktery byl jako ptfedseda Spravni rady Elektrickych podniki hl. m. Prahy za Gspésné

naplnéni téchto nelehkych cilti osobné odpovédnym.

6.2.1. Tramvajova doprava

,Zlata éra tramvajové dopravy® se poji se tfemi muzi, kteti pusobili v Elektrickych
podnicich hl. m. Prahy v mezivalecném obdobi, kterymi byli Ing. Eustach Mdlzer, Ing. Alois
Pibl a Ing. Viaclav Bé&Sinsky. Byl to nejvykonnégjsi a nejvice sehrany tym techniki, kteti kdy

v &ele Elektrickych podnikii hl. m. Prahy piisobili.>’

Vzhledem k vyraznému rozsifeni uzemi hlavniho mésta Prahy se musela zcela nutné
rozsifit 1 dopravni sit’ do vSech jejich okrajovych c¢asti, jak byly nové vymezeny hranicemi

Velké Prahy. Tramvaje tvotily v onéch dobach hlavni prostfedek hromadné dopravy. V dobé

156 Blize: VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi
hl. m. Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s s. 44
157 Tamtéz, s. 37
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prvni republiky (1918 — 1938) byla tramvajova sit’ rozsifena ze 79, 476 km az na 132, 697

km. To si vyzadalo velké finanéni naklady. ™

Musime navic jesté vzit v ivahu, ze Elektrické podniky v oné dobé musely napliiovat i
fadu dalsich novych ukold, a to i v jinych oblastech, nez byla ona vyhradné dopravni. Ze se
vSechny tyto ukoly i pfes milionové investice dafilo napliiovat za vyrovnaného ¢i mirné
ptebytkového rozpoctu je dokladem toho, jak Elektrické podniky odpovédné hospodatily.
Samoziejmé, jim z pocatku pomohly i zahrani¢ni pajcky, které si Praha v roce 1922 musela
vzit, aby v nelehké situaci po 1. sv€tové valce byla vibec schopna zajistit fungovani
veskerych komunalnich sluzeb. Ale Elektrické podniky zvladly kazdy rok tyto investice obci
nejen vratit, ale mnohdy odvést i urcity zisk, ktery pak Praha mohla dale moudie

investovat.*>°

Dynamicky rozvoj tramvajové dopravy zacal v roce 1923, tedy pfi nastupu Eustacha
Molzera do funkce piedsedy ve Spravni radé Elektrickych podniku. Uz v této dobé fungovalo
ve mésté osmnact linek elektrickych drah na tratich o celkové délce 81,8 km.'®® Kazdym
rokem piibyvaly dalsi a dalsi tseky novych trati a kviili novému tzemnimu planu dochézelo i

1

K reorganizaci trati stévatjicich.16 Nekteré tratové useky byly ruSeny kviali Spatnému

technickému stavu nebo kvilli statice kulturnich pamatek.*®?

Tramvajovou dopravu také ovlivnila stavba novych mostii pies Vitavu.'®® P¥ikladem je
zejména Libenisky most (1925 — 1928), ktery spojil Libeni s vnitini Prahou™® nebo Jiraskiv
most, zajimavosti vSak je, Ze 1 kdyz se na tomto mosté polozily tramvajové koleje, kvili
nedodélanym komunika¢nim Upravdm na strané¢ Smichova se tudy tramvaje nikdy nerozjely a

po druhé svétové vélce doslo k odstranéni koleji.'®®

%8 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 65
159 Tamtéz, s. 42, 44
180 pogusta, Stanislav, et al.: Od korky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojii, 1975, s. 28
161 Blize: VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na iizemi
hl. m. Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 65-69
182 BELINA, Pavel, et al.: Dé&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 328
183 Tamtéy, s. 332
164 K ARNIK, Zdengk. Ceské zemé v éie Prvni republiky (1918-1938). Dil 1. Vznik, budovani a zlatd léta
republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 292
165 Fojtik, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek: Historie méstské hromadné
dopravy v Praze. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 107
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V roce 1924 byla vybudovana trat’ z Vychovatelny do Kobylis a z Jiraskova nameésti
na Karlovo namésti (Resslovou ulici), naopak téhoz roku se zruSila nakladni trat’, ktera
prochazela Wilsonovym nadrazim.'®® V dalsich letech byly nové tratové useky stavény do
vzdalenéjSich kout Prahy. V roce 1925 se tramvajova sit” dostala az na Harfu, Zlichov a na
Pankrac."®” Jiz v roce 1927 bylo dosaZeno 100 kilometrii celkové délky tramvajové sité a to

o e . . 168
pfi stavbé trati ze Smichova na Zlichov.

Dalsi zajimavou skute¢nosti je i1 kazdorocné¢ neustdle vyrazné nartistajici pocet
prepravenych cestujicich, ktery doklad4, ze vedeni novych trati bylo vybirano skutec¢né
ekonomicky efektivné. Jiz v roce 1926 pievezla tramvajova doprava 187 847 594 osob a
s kazdym rokem se tento pocet navySoval, vroce 1938 se uz blizil skoro ke tfem stim

miliontim, bylo to ptesn¢ 281 973 997 cestujicich.169

Jak se Molzer v rozhovoru pro radio
v roce 1931 zmiiluje, Ze ,,..v roce 1921 pripadlo na 1 obyvatele Velké Prahy priimérné 217
jizd do roku 1930 jiz 302 jizdy elektrickou drahou a 18 jizd autobusy....“*™® V roce 1936 jiz

fungovalo 24 linek tramvajové a autobusové sité na trati 125 km dlouhé.*™

Od zacatku 30. let byla Ceskoslovenska republika vyrazné negativné ovlivnéna
svétovou hospodatskou krizi, v Elektrickych podnicich se to projevilo jak sniZenim poctu

172 . N
tak 1 ve stavbé a

zaméstnancll (ovSem jen Viadu stovek zcelkového poctu tisici),
rozsifovani tramvajovych trati, jejichz tempo budovani se pfece jen zpomalilo, zatimco
nékteré jiz malo vyuzivané Useky byly dokonce ruseny. Presto byl ale rok 1934, kdy nedoslo

Kk vystavé zadného tramvajového tratového useku, spise V}'/jimkou.173 Po piekonani nejhorsi

166 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vzemi hi. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 65-66

167 Fojtik, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek: Historie méstské hromadné
dopravy v Praze. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 104
18 BELINA, Pavel, et al.: Déjiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mest v roce 1784 do soucasnosti. Praha,

Litomysl: Paseka, 1998, s. 329

19 pOSUSTA, Stanislav, et al. Od koriky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojt, 1975, s. 33
10 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 6, 11.5./1-42, Prdce na téma: ,, Elektrické drahy, doprava “- Rozhovor: Ta

prazska elektrika, S. 1
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republiky (1918-1929). Praha: Libri, 2003, s. 292
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faze krize se naopak vystavba novych trati zintenzivnila, jeji masivni rozSifovani tak
probihalo az do roku 1938, kdy se dokoncovaly posledni tratové useky a kdy kvili nove
nastalé politické situaci, kdy musely byt n&jaké linky z divodu mobilizace*™ a nedostatku
pracovniki pfechodné omezeny.'” Mezi lety 1918 — 1938 bylo do provozu uvedeno 475
novych tramvajovych motorovych vozii, béhem téch let EP vytadily 187 motorovych vozu.
Za toto obdobi, tedy od roku 1918 do 1939, ptibylo i vozu vle¢nych, takze celkovy pocet

stoupl o 647 vozi.t'

Elektrické podniky nemély jednoho vyrobce tramvajovych souprav, zaddvaly zakazky
ruznym podnikim, obvykle vzdy v rozsahu nékolika desitek kust, takze na kazdy typ vozl se
vzdy hledal co nejvyhodnéjsi dodavatel. Naptiklad jednim z dodavateld byly Ringhofferovy
zavody v Praze na Smichov¢, Tovarna na vozy, a. s. Kolin, CKD, Skodovych zavodu v Plzni
a mnoho dalSich. Proto i typl tramvaji za 1. republiky bylo hodné, rizné série vozl se lisily

V celé fadé detaild.t’”

Kwvili plynulosti provozu se béhem let neustale modernizovaly dopravni podminky, a
tak napt. poprvé vroce 1929 byla pouzita elektromagnetickd vyhybka, tim padem fidici

ey ee

napt. v roce 1921 byla nejvyssi povolena rychlost 27 km/h a v roce 1929 uz to bylo 30 km/
h.178

V jednom z rozhovort zroku 1930 s Eustachem Modlzerem jako ptedsedou Spravni
rady Elektrickych podnikl se fesi otazka zlepSeni dopravni situace, na kterou si lidé neustéle
stézuji, predev§im na intervaly na tratich. Mdélzer se tuto otazku snaZzi teSit, ale zaroven
vysvétluje ,, ...jak casto hlavne uvniti- mésta jsou ridici zdrZzovani ostatni verejnou dopravou,
zejména na krizovatkdach nebo ulicich, v nichz je az dosud povolena doprava téz konskym
potahiim a rucnim povizkiim, jez ostatni rychlou dopravu citelné zdrzuji a bezpecnost

. . L e 179
verejnou ohroZuji.

174 Vyhlagena 23.z4ii 1938

1> Blize: VONDRA, Roman. Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na tizemi
hl. m. Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011. s. 79
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178 Tamtéz, s. 89
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51



Za zminku stoji i ndkladni tramvajova doprava, které¢ béhem prvni republiky v Praze
slouzila k prepravé uhli, poStovnich zésilek, stavebnin i1 potravin a také vyvazela komunalni
odpad. Od roku 1919 se tomuto zpusobu prepravy dafilo, ale v roce 1921 s pfijetim zdkonu o
pfepravnich danich doslo k zvySeni cen za pfepravu. Zakaznici byli nuceni nyni platit o 30 %
vic, takze timto nakladni doprava ztratila svij vyznam. Jedinym faktorem, ktery jesté
udrzoval nakladni tramvajovou dopravu v ¢innosti, bylo to, ze v roce 1921 rozvazely nakladni
tramvaje pecivo od firmy Odkolek z Vysocan po celé Praze. Ale jiz v roce 1925 spoluprace s
nimi skoncila a tim byl ukoncen i tento zpusob prepravy. Nakladni dopravu poté vyuzivaly

Elektrické podniky pouze pro své potieby.'®

6.2.2. Autobusova doprava

Dal$im vyznamnym vyvojem v hromadné dopravé bylo zavedeni autobust. Je vSak
nutno podotknout, Ze prvni pokusy se zavedenim autobusové dopravy jiz probihaly v letech

pred 1. svétovou valkou, prvni linka byla provozovéna v letech 1908 — 1909.%

Nyni se Elektrické podniky pokusily zavést tento zplisob dopravy znovu, a to
z ditvodu nove vzniklych ctvrti, které se nachazely na periferii Prahy mimo dosah tramvajové
sit€¢ a bylo nutné je spojit 1 s vnitini ¢asti Prahy. Z finan¢niho hlediska byl tento zpusob
levngj$i, jelikoZ postavit tramvajovou trat’ napiiklad do Zabéhlic, Hloubétina, Kunratic,

Bohnic ¢i Jinonic bylo finanéné velice naro¢né.

Jiz v roce 1919 se vedeni mésta zacalo zabyvat otdzkou zavedeni autobusové dopravy,
a vytvotilo pripravny komitét obce prazské pro vyreseni autobusové dopravy v Praze a okoll,
jehoz ¢lenem byl 1 Ing. Eustach Mélzer. Vedeni mésta chtélo mit vliv na provozovani nového
typu dopravy, a tak bylo méstu udéleno opravnéni k provozovani dopravy osob a zavazadel
autobusy, autodrozkami a automobily ndkladnimi i osobnimi. V roce 1920 tak vznikla
Autodopravni spolecnost, ktera byla zastupcem prazské obce v této oblasti a dostala zavedeni
autobusové dopravy na starost.'®? BohuZel veskeré pokusy o zavedeni autobusové dopravy ve

mésté ztroskotaly a Autodopravni spolecnost se postupné oddélila od prazské obce a jiz

180 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011. s. 85-86

81 pOSUSTA, Stanislav, et al.: Od koriky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojti, 1975, s. 29
182 FOJTIK, Pavel; PROSEK, Frantisek: Prazské autobusy 1925-2005. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy,

2005, s. 12-13
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nepusobila jako jeji zastupce. Naopak se sama stala Autodopravni akciovou spolecnosti a byla
ve druhé poloviné 20. let stabilnim podnikem, ktery zajistoval dopravu piiméstskou, nikoli

prazskou hromadnou, jak to bylo ptivodné naplanovano.

V té samé dob¢, zacaly se svym vlastnim autobusovym planem i Elektrické podniky
hl. m. Prahy, ale na rozdil od Autodopravni spolecnosti se jim jejich plany vydafily, jelikoz se

snazily vyhovét potiebam lidi jakymkoliv zptisobem.'®

Dne 21. ¢ervna 1925 byl zahajen provoz autobusové dopravy.184 Béhem tohoto roku
prepravily autobusy jiz vice nez 100 000 cestujicich. Aby se omezil pocet piestupt
cestujicich, zacaly byt mnohé autobusové linky budovény jako piekryvné, tedy zajizdely az
do centra mésta. Jiz v prvnich letech provozu, tedy v letech 1925 — 1927, bylo funk¢énich 7
autobusovych linek oznacenych pismeny, které navazovaly svymi trasami na tramvajové
linky. Zajimavosti této doby je, Ze v centru Prahy Elektrické podniky provozovaly
I vyhlidkové autobusy (autokary), u kterych byl pii projizd’ce zajistén i pruvodce, takze si
tento zplisob poznavani kras Prahy velice oblibili cizinci.'® Vyhlidkové jizdy tramvajemi se
tudiz uplné zrusily a jezdily pouze na objednévku.186

Ke konci éry prvni republiky fungovalo v Praze 18 pravidelnych linek autobusové
dopravy Elektrickych podnik hl. m. Prahy, resp. jejich dopravni c¢asti, tedy Elektrickych

drah,*®" na trasach o celkové délce 113,6 km.'®

Autobusova doprava ve 30. letech 20. stoleti rozsifila svoje sluzby i na no¢ni provoz,

ktery byl poprvé vyzkousen z 27. na 28. listopadu 1932. Tento provoz se osveédcil, a tak byly

tyto linky zavedené natrvalo.'®°

183 FOJTIK, Pavel; PROSEK, Frantisek: Prazské autobusy 1925-2005. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy,
2005, s. 15-16
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Za prvni republiky provozovaly Elektrické podniky hl. m. Prahy autobusy celé¢ fady
znacek. Drtiva vétSina z nich byla od tuzemskych vyrobcl. Autobusy s oznacenim Laurin &
Klement, posléze Skoda, dodavala stejnojmenna automobilka z Mladé Boleslavi, vozy znacky
Tatra dodavala stejnojmennd koptivnicka automobilka, velky pocet autobusii pak dodal dalsi
klicovy tuzemsky vyrobce — firma Praga. Jen nékolik malo autobust bylo z dovozu, napf.

. o c 1% 190
znamy autobus Fross Biissing z Vidné.

Znacny vliv na autobusovou dopravu méla, stejn¢ jako na tramvaje, hospodaiska krize.
Dva zakony z roku 1932 regulujici v CSR autodopravu fadé autodopravetl, véetnd prazskych
EP, hodné zkomplikovaly zivot. Jeden z nich ovlivnil kvalitu a cenu pohonnych hmot a
druhym zdkonem byla prosazena 30 % dan z jizdného za hranice Prahy, tim padem musely
byt n¢které autobusové linky, které sly daleko za hranice Prahy, zruSeny, resp. redukovéany na
vnitroméstské useky. I ptes to, ze bylo zvySeno jizdné, nebyla autobusovd doprava pro
rozpocet Elektrickych podnikd vynosnd, tyto ztraty vSak zachranily piijmy z tramvaji a

elektrarny.

Autobusova doprava byla téZ vyrazné ovlivnéna mobilizaci z 24. zati 1938, kdy se
zastavil, resp. omezil, provoz mnoha linek a od roku 1939, kviili nedostatku paliva, pak byly
jednotlivé linky postupné ruseny nebo omezovany na napajeci useky (vedly jen k nejblizsi

trati tramvaje).'®*

Kviali nedostatku benzinu, posléze i1 alternativnich druhti paliva, a
nahradnich dili, se autobusova doprava dostavala do stale vétSich problémi, az v zavéru
valky prakticky Upln€ zkolabovala, takZe lidé z periferie pak na nejbliz§i tramvaj museli
chodit p&sky.'%?

Vzhledem k velkému narist nejen hromadné, ale i individualni dopravy (ve 20. a 30.
letech se jiz automobily staly béznou soucasti kazdodenniho provozu), byl pouli¢ni provoz

stale komplikovanéj$i. Proto bylo nutnosti provoz néjakym zplisobem regulovat, a tak jiz ve

199 \/ONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011,5. 99-100
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20. letech byly nainstalovany na dllezité kiizovatky prvni semafory. Prvni byl u Masarykova

nadraZi nainstalovan jiz v roce 1927.'%

6.2.3. Vozové parky jednotlivych typi méstské hromadné dopravy

Srozvojem dopravy se meénila 1 vnitini organizace podniku, jelikoz stoupal pocet
zamé&stnancl. A tak byly Elektrické podniky nuceny se rozSifovat a modernizovat. ,,Vnitini
organisace venuje se nemensi péce, jejimz vysledkem bude stejné vystavba viastni

administrativni budovy, jakoz i novych dilen elektrickych drah, remis... . «1o4

Jiz v roce 1927 bylo rozhodnuto o vystavbé nové administrativni budovy Elektrickych
podnikti v HoleSovicich za kostelem sv. Antonina, jejimz ucelem bylo sloucit vSechny
ufadovny, které byly dosud roztrouSeny po celé Praze. V tomto roce byla slavnostnim
vykopem, u kterého asistoval Ing. Mdlzer i primator dr. Karel Baxa, zahéjena V}'Is‘[avba.195 Ale
se stavbou budovy se zacalo az v roce 1930 a jiz v roce 1934 do budovy postupné pfichazeli

, X -1
prvni zamestnanci. %

Krom¢ vyfeSeni administrativnich zalezitosti musely EP rozsifit i technickou
zakladnu. S kazdym rokem jim ptibyvaly nové vozy, a tak musely rozsitit a vybudovat i nové

vozovny a depa, ev. garaze.

V roce 1925 zacaly se stavbou vozovny Pankréc, kterd byla rozdélena na 5 lodi o
celkové plose 10 800 m2. **" | Do kazdé lodi Ize umistiti 50 vozii, takZe celkovd kapacita
vozovny dosahuje 250 ti motorovych vozi,...[...]V pozadi vozovny umistény jsou dilny pro

leh¢i opravy vozii, skladisté materialu a olejii, satny pro deélniky, umyvarny se sprchami,

19 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na tizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 88
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mistnost k ohivani vody a zdchody.“*® Tato vozovna byla uréena nejen pro tramvajovou

dopravu, ale slouzila i jako prvni gardz pro autobusy, které do té doby parkovaly na Rustonce.

I kdyz se postavila tato nova vozovna a rozsifily se i dalsi, jako ve Strasnicich, na
Zizkoveé a ve StreSovicich, stale to nepojmulo celou kapacitu novych tramvajovych vozi.
Navic kvtli rychle rostoucim modernizaénim pozadavkiim byly nékteré vozovny zruSeny,

napf. v Karlin€ nebo na Smichové.

A tak se rozhodlo v roce 1931 o stavbé nové vozovny ve Vokovicich, jejiz vystavba
byla diky VSesokolskému sletu urychlena, takze jeji provoz zacal uz v roce 1932. Tato stavba
méla také 5 lodi, jako vozovna na Pankréci a pojimala 240 tramvajovych vozi.'*® V dalsich
letech byly postaveny jest¢ dvé vozovny, a to vroce 1937 v Motole a vroce 1939
v Kobylisich, tato posledni byla zprovoznéna az za prvnich let okupace. V provozu nadale
zlstaly i star$i vozové parky, jako vozovy park v Libni, Karling, Strasnicich &i Zizkové, které

byly b&hem t&chto let rozsiteny.?

Pro autobusovou dopravu byly zpo&atku vyhrazené garaze v arealu Ustiednich dilen,
které se nachazely na Rustonce. Pozdé&ji, se vznikem tramvajové vozovny na Pankrici, tam
postavily nové gardze, coz byl jediny aredl v ramci prazskych vozoven, dep a gardzi, ktery
slouzil k deponovani jak tramvaji, tak i autobust. Vzhledem k tomu, ze autobusové doprava
vznikla ve 20. letech, ale jeji rozvoj byl velmi rychly, nemohly kapacity autobusovych garazi
ve vozovné Pankric stacit k tomu, aby pojaly cely autobusovy vozovy park. Proto se
Elektrické podniky rozhodly pro vystavbu nového arealu, ur¢eného vyhradné pro autobusy.
V roce 1931 — 1932 byla postavena prvni prazska autobusova garaz, kterd se nachazela

v Dejvicich, se vznikem tohoto nového arealu tak prestaly autobusy garazovat na Rustonce.”®*

Dejvicky areal mél v té dobé kapacitu pro 102 autobusi.?*?

198 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. ¢. 6, 11.5./1-42: Prace na téma: ,, Elektrické drdhy, doprava “~-Nova remisa
selektrickych drah na Pankraci, S. 2

19 pOSUSTA, Stanislav, et al.: Od kosiky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1975, .30
200 \/ONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na iizemi hl. m.

Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 88

2! Tamtéz, s. 101

22 pOSUSTA, Stanislav, et al.: Od koiiky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1975, 5.30
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6.2.4. Trolejbusova doprava

V Praze, jako v prvnim mésté v ¢eskych zemich a na Slovensku v mezivale¢né éte,
ponechame-li stranou kupf. provoz v Ceskych Velenicich—Gmﬁnduzogjeété pied 1. svétovou
valkou, byl zaveden zcela novy dopravni prosttedek MHD, kterym byly trolejbusy. V Praze
se vSak jednalo o viibec prvni pokus s timto dopravnim prostiedkem, ktery se posléze velmi
osvedeil, takZze v povaleéném Ceskoslovensku se pak trolejbusova sit’ v Praze nakonec stala

vibec nejveétsi mezi Ceskymi a slovenskymi mésty.

Elektrické podniky o tomto typu dopravy zacaly redln¢ uvazovat az ve 30. letech,
piesto k realizaci jejiho zavedeni pak doslo velmi rychle, v horizontu nékolika mala let.
Vystavba prvni trat¢ pro trolejbusy byla Spravni radou schvélena 12. listopadu 1934 a o par
mésicti pozd&ji tento projekt schvalilo i Ustiedni zastupitelstvo hl. m. Prahy. Pogitalo se
s financnimi naklady v hodnoté 1 692 000 K¢, které mély byt hrazeny z rozpoctu Elektrickych

podnikd. Jiz 5. Cervna roku 1936 byl zahdjen zkuSebni provoz.?*

Slavnostni zahajeni se uskutecnilo 28. srpna 1936 v 17 hodin, za pfitomnosti vazenych
osobnosti prazské obce, mezi nimiz nechybél ani primator JUDr. Karel Baxa a ostatni ¢lenové
mestské rady, a predstaviteld Elektrickych podnikii, mezi nimiz samoziejmé nechyb¢l
pfedseda SR EP Ing. Eustach Mélzer. Tato slavnostni akce se uskute¢nila na nadrazi vozovny
ve StieSovicich.’®® Jiz dalii den, tedy 29. srpna, vyjela oficialné prvni trolejbusova linka K,
ktera nahradila autobusovou linku se stejnym oznaenim ve stejné trase, Vv Casti

Hanspaulky.?%

Tato linka byla za doby plisobeni Mdlzera jedind, druhd pak vznikla aZz za
okupace. Prvni trolejbusova trat’ byla 3,628 km dlouh4 a diky dodéani dalSich vozii do provozu

se interval na této trati zkratil na 7,5 minuty.

V roce 1937 se prepravilo na této lince jiz 1 600 000 osob, coZ byl na jedinou

provozovanou linku ohromujici pocet. Vzhledem k tomu, Ze se novy typ méstské hromadné

203 7droj: Prvni trolejbusy v Rakousko- Uhersku [cit. 20.12.2014]
Dostupné: http://www.spvd.cz/index.php/ceske-velenice
204 Fojtik, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek: Historie méstské hromadné dopravy v Praze. Praha:
Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 132
2% Dnes zde sidli Muzeum prazské MHD.
26 pOJTIK, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek. Historie méstské hromadné dopravy v Praze.
Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 132
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dopravy osvedcil, zacalo se brzy uvazovat o postaveni druhé traté, které se ale uskutecnilo az

v roce 1939, tedy jiz za protektoratni éry (Smichov — Waltrova tovarna, Jinonice).?’

Diivodi k zavedeni trolejbusové dopravy bylo nékolik. Jeji piednosti spocivaly
v n¢kolika dulezitych technickych okolnostech, které Cinily jeji provoz vyhodny. Jednak pro
provoz trolejbusti nebylo nutné stavét trat€ s velmi nakladnym kolejovym svrskem, mohly se
pohybovat po Upln¢ béznych silni¢nich komunikacich. Zaroven vsak trolejbusy nebyly zavislé
na benzinovych ¢i naftovych motorech, 208 L teré vypoustély a 1 v dneSni dobé, i1 pfes piisné;si
ekologické limity, stale vypoustéji do ovzdusi velké mnozstvi exhalaci. Druhou hlavni

prednosti trolejbust tedy byla jejich vysoka ekologi¢nost.

Trolejbusové vozy byly Elektrickym podnikiim dodavany firmami CKD, Tatra, Praga
a Skoda. Zpocatku byl jejich vozovy park maly, v prvni varce byly totiz do provozu v roce
1936 dodéany jen 3 vozy. Postupné vSak jejich vozovy park rostl a na zac¢atku okupace jiz

Elektrické podniky vlastnily 24 trolejbusit.?®

Béhem puisobeni Eustacha Molzera ve Spravni radé Elektrickych podnikii se toho
V hromadné prazské dopravé zménilo hodné, kromé toho, Ze byly opravené staré traté
tramvajové dopravy, které vznikly jeSté pted prvni svétovou valkou, vznikly nové useky,
které propojily vSechny nové casti Velké Prahy. Tam, kam nebylo efektivni a ekonomické
budovat tramvajové traté, zavedly Elektrické podniky novy zptsob dopravy, jimz byly
autobusy a v zavéru Molzerovy éry nové i trolejbusy. v nami sledovaném obdobi tak hlavné
zasluhou autobust tak EP dokdazaly spojit 1 nejvzdalenéjsi praZzskou periferii s centrem mésta.
Kromé systematického rozsSitovani dopravni sit€, probihala i modernizace trati a vozl a
rozsifovani vozového parku o nové typy vozi, jelikoz se neustale rok od roku zvySoval rozsah
sit€ a intenzita provozu uvnitt prazské hromadné dopravy. Tim, Ze se zvySoval pocet vozil, se
snazily Elektrické podniky dosdhnout jak zrychleni dopravniho provozu, tak i zkraceni

intervald na tratich.

27\VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 103

208 POSUSTA, Stanislav, et al.: Od koiiky k metru. Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojt, 1975, s. 32

209 VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na tizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 103
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Zkratka Elektrické podniky hl. m. Prahy v Cele spfedsedou Spravni rady Ing.
Eustachem Molzerem a jeho neméné vyznamnymi kolegy — Ing. Piblem a Ing. BéSinskym se
snazily co nejvice vyhovét potifebam nové metropole Ceskoslovenské republiky a piepravni
poptavce jejich obyvatel, a to 1 téch z jejich nejvzdalenéjSich predmésti. Hromadna doprava
v této dob¢ zazila opravdu ,, zlatou éru“ a jesté v dneSni dob¢ je napf. v provozované siti
prazskych tramvaji dodnes vidét pozistatky obrovského dila, které nam Ing. Mdlzer zanechal.
Rovnéz tak jeho snahy o zbudovani prazského metra byly, byt o desitky let pozdéji,

realizovany.

6.2.5. Plany podzemni drahy

Rozvoj hromadné dopravy a rozsiteni jeji sit€¢ byl ovlivnén vznikem Velké Prahy.
Vzhledem Kk nartstu poétu obyvatel hlavniho mésta a neustalému technickému pokroku
ekologiCtéjsi. Postupné se zaCala vyrazné rozSifovat i doprava pro osobni ucely, tedy
automobily, které ve 20. a 30. letech zazily prudky rozmach, a tak se jiz pro tu dobu staly

typickymi zacpy v centru mésta.!? Pfeplnéné byly nejen silnice, ale i dopravni prostedky.

Dopravni situace se nejvic zhorSila v centru hlavniho mésta, jak je to i v dneSnich
dobach, nejvice byl neprijezdny usek mezi naméstim Republiky, Mustkem a PerStynem, kde

v ,

celkova rychlost dopravnich prostfedkd, tramvaji a v té dob¢ jiz rozSifenych automobild,

klesla na 4 km/h.?*

wpravni rada Elektrickych podnikii hlavniho mésta Prahy v disledku
prekotného rozvoje naseho hlavniho meésta ulozZila reditelstvi elektrickych drah jiz v roce
1925, aby zahdjilo pripravy k ziskani nutnych podkladii pro zajisténi dalsiho vyvoje verejné
dopravy takovym zpusobem, aby nejen v nejblizsich letech, ale i v dalekém budoucnu, prihlizi-
li se ke schvalenemu regulacnimu planu a postupnému osidlovani Velké prahy, méstské
dopravni prostiedky stdle vetsim dopravnim potiebam obyvatelstva v jednotlivych vyvojovych

« 212

obdobich v plné mire vyhovely. Pravé stimto souvisi i mySlenka na vznik prazské

podzemni drahy, kterd méla vyfesit tento naléhavy ukol.

210 BELINA, Pavel, et al.: Dé&jiny Prahy. Dil 2. Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha,
Litomysl: Paseka, 1998, s. 331

2l pOSUSTA, Stanislav, et al. Od koiiky k metru: Praha: Nakladatelstvi dopravy a spoji, 1975, s. 33
212 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 7, 11.8./ 1-10: Dopravni soutés a podzemni driha v Praze, O pripravich

k vyreseni prazského dopravniho problému pro nejblizsi budoucnost.
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Sice jako uplné prvni s timto navrhem pfisel jiz v roce 1898 Ladislav Rott, ale tento
navrh byl zamitnut a znovu se zacalo uvazovat o podzemni draze az ve dvacatych letech,
teprve na konci tficatych let se ale stala tato myslenka redlnou, bohuzel s ptfichodem 2.

sveétove valky byly veskeré plany zastaveny a k realizaci doSlo az o mnoho let pozdéji.213

Tento pozadavek na vytvoreni lepSiho a rychlejsiho systému dopravy ve mésté fesila
samoziejmé nejen Ceskoslovenska republika, ale i ostatni evropské zemé. Prvni realné Givahy
zaCaly v poloviné 20. let, kdy vroce 1925 vypsala Americkd jednota ceskoslovenskych
inzenyrti V Chicagu soutéz na navrh vystavby podzemni drahy v Praze. 21 Ukolem soutéze
bylo zvysit schopnost odbornikli reagovat svymi projekty na aktudlni pozadavky vefejnosti,
na zlepsSovani komunikace s vefejnosti a na feSeni praktickych ukolli za ucelem zlepSovani
dopravni obsluznosti ve velkych méstech v Ceskoslovensku. Do této soutéZe se mohli
ptihlésit vSichni posluchadi Ceskych vysokych Skol a mezi Ctyficeti zaslanymi névrhy byl do
nejlepsi Sestice vybran projekt Ing. C. Jitiho Hrusky.?"® Jeho plan navrhoval vystavbu tfech
trati metra v centru mésta, které mély pod povrchem Prahy vést nasledujicimi sméry: Dejvice
— VrSovice, Libenn — Smichov a HoleSovice — VySehrad. Vedle téchto tfech trati méla
vzniknout jesté jedna trat’ v samém centru mésta Prahy, kterda méla propojit Wilsonovo

nadrazi a Masarykovo nadrazi.

Tato draha méla byt propojena s pozemni hromadnou dopravou, jak Ing. C. Jifi Hruska
uvadi na piednasce z roku 1926 : ,, Dluzno si viak uvédomit, ze by podzemni drahy v Praze
nemeély za ucel potlaciti veskeré poulicni drahy, nybrz odlehciti jim, tj. vzit na sebe dalkovou
dopravu, ktera jiz dnes pri poulicnich drahdach znamend velkou ztratu casu denné. Poulicnim
draham by zustalo spojovati riizna mista, kudy nepujde podzemni draha se stanicemi této

drahy. Tim by se oba dopravni prostiedky dopliovaly. «216

V roce 1926 vznikl dalSi navrh. Ten byl svym provedenim mnohem praktictéjsi a
realistictéjsi. Obsahoval jiZ fadu navrhl v oblasti budovani systému metra v Praze, které se

staly inspirativnim zdrojem pro ivahy v tomto sméru v nasledujicich desetiletich.

213\VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na iizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 105-106

4 FOJTIK, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek: Historie méstské hromadné

dopravy v Praze. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 134

215\VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 106

#® FOJTIK, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, Frantisek: Historie méstské hromadné

dopravy v Praze. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 134

60



217 218

Novy projekt vypracovali prof. Ing. Vladimir List™" a Ing. Bohumil Beleda™ a
pojmenovali jej ,, STUDIE rychlé méstské drahy ,, Metro* v Praze. 1926 Tato studie byla
poslédna pfimo primatorovi JUDr. Karlu Baxovi, ktery tento vyznamny napad poslal dne 4.
prosince 1926 Spravni rad¢ Elektrickych podnikti hl. m. Prahy, kde ptisobil pravé Ing.
Eustach Moélzer. V planu byla vystavba Ctyf tras: And¢l - Palmovka, Vitézné namésti — Flora,
Té&nov — Vysehrad a posledni trasa Vystavisté — Zizkov, viechny tyto trasy samoziejmé

prochazely centrem a zahrnovaly i spojeni obou hlavnich prazskych nadrazi. Celkova délka

méla dosahovat 20,4 km a vozy se mély pohybovat po téchto trasach rychlosti 27,8 km/h.?

Tento navrh, stejn¢ jako predchozi Hruskav, byl ale postaven na propojeni podzemni
dopravy s dopravou pozemni, coz se ale nelibilo Elektrickym podnikiim, protoze provazanost
obou systémt mohla pii kolapsu jednoho z nich paralyzovat oba soucasné. Dulezité vSak
bylo, Ze Slo jiz o realisticky navrh na vyfeSeni budoucich dopravnich problémit Prahy
podzemni drdhou, a na tomto feSeni a dal§im vylepSovani projektu do budoucna pak pracovali

e e < 1. 22
oba inzenyti usilovné nadale. 0

Elektrické podniky v roce 1927 iniciovaly prizkum, na jehoz zéklad¢ chtély zjistit,
jaké jsou potteby hromadné dopravy dané doby, jejich frekvenéni zatiZeni apod. Podle
vystupl z tohoto Seteni pak chtély promyslet dals$i rozvoj dopravy do budoucna. A praveé
tento prizkum byl podnétem pro vypsani soutéze ,, Vyreseni vseobecného dopravniho
Programu Velké Prahy“, ktera probihala v letech 1929 — 1931. Vysledky poté posuzovala
odborna vetejnost. Z 19-ti projekt, které vétSinou navrhovaly vybudovat sit’ podzemni drahy,

byly vybrany nakonec tfi pr'élce.221

Prvni a nejspise nejlepsi byl navrh Skodovych zavodi, ktery navrhoval tii traté ve
sméru: Smichovské nadrazi — Horni libefiské nadrazi, Dejvice — Flora, Vystavisté — VrSovické

nadrazi, a tato planovana trat’ méla mit délku 23 km. Tyto tfi linky mély vytvofit pfestupni

1 Ing. V. List byl profesorem Ceské techniky v Brn& a ufedné autorizovanym civilnim inZenyrem pro
elektrotechniku.

218 Ing. B. Beleda byl ufedné autorizovanym civilnim stavebnim inzenyrem v Praze.

219 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 106-107

220 FOJTIK, Pavel; LINERT, Stanislav; PROSEK, FrantiSek: Historie méstské hromadné dopravy v Praze.
Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, s. 135
221 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 7, 11.8./ 1-10: Dopravni soutés a podzemni drdha v Praze, O pripravich

k vyreseni prazského dopravniho problému pro nejblizsi budoucnost, s. 1-2
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mista ve stanicich Museum — Mustek - Masarykovo nadrazi, tim padem se zacal tento projekt

oznalovat jako MMM. %%

Dal§im vitézem byl navrh tovarny Ceskomoravska — Kolben — Danék (CKD), jejich
prace byla pojmenovand ,, Stredni cestou” a meéli v planu vytvorfit dvé linky a jednu
odbo¢nou. Trasy meély prochdzet ve sméru Palmovka — Smichovské nédrazi, Bievnov —

Hostivaf a Chotkovy sady — Podbaba.??®

Tieti z vybranych projekti pochéazel ptimo od Elektrickych podniki a jeho zastupcem
byl Dr. Ing. Alexandr Voigts?**. Projekt nesl nazev ,, Studie 1930“ a do svého planu zahrnoval
zavedeni tii tras, které se potom v centru mésta spojovaly v jednu, a jejich pfestupni stanici
meélo byt Wilsonovo nadrazi. Trasy mély vypadat takto: Wilsonovo nadrazi — Bievnov,

. I v v . I v ’ ror vr 225
Wilsonovo nadrazi — Prosek/Hrdlotezy, Wilsonovo nadrazi — Smichovské nadrazi.

Tyto tii navrhy byly porotou ohodnoceny rovnocenn¢, nebylo urcené potadi a vSichni
dostali stejné ceny. ,, I kdyz vysledky soutéze byly pozoruhodné, nemohla porota zZadny
Z projektit v soutézi podanych doporuciti k provedeni, nebot ani jeden z nich neobsahoval
presvedcivé ditkazy o sprdavnosti a nezbytnosti uprav, které navrhoval. “226 Takze 20. kvétna
1932 nakonec porota ukoncila svoji praci, jejiZz zadvéry potom odsouhlasila i Spravni rada

Elektrickych podnikii v &ele s Eustachem Mélzerem.?*’

Dalsi navrhy na podzemni drahu se objevily aZ po skonceni hospodarské krize ve 30.
letech a pfiSly s nimi samy Elektrické podniky, které s postupnym nastupem individualni
automobilové dopravy a dalSim zhorSovanim prijezdnosti mésta zaaly jest€¢ hloubg&ji
doceniovat nesporna pozitiva podzemni drahy, a tak v roce 1938 vytvotilo studijni odd¢€leni
Elektrickych podnikii novy podklad k budovani podzemni drahy pod nazvem ,,Dopravni

projekt Velké Prahy*“. Vypracovanim generalniho projektu se zabyvalo za tim ucelem

222 \/ONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s.108-109
223 Tamtéz, s. 109

224 Byl naméstkem feditele Elektrickych drah a zaroveii ptednostou jejich studijniho odd&leni.

225 \/ONDRA, Roman.:Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na tizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, 5.109-110

226 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 7, IL8./ 1-10: Dopravni souté? a podzemni dréha v Praze, O pripravich
k vyreseni prazského dopravniho problému pro nejblizsi budoucnost, s. 2

22T \JONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 110
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specialné ziizené Koncorsium pro projekt podzemni drahy. To svou praci skoncilo az
v prib&hu 2. svétové valky, konkrétné v roce 1941.°® Prace na projektu podzemni drahy
Vv Praze byla zastavena 2. svétovou valkou, kdy se, v souvislosti se v§eobecnou ekonomickou
nouzi, stalo hlavnim tukolem doby viibec zajistit fungovani stavajiciho dopravniho systému.
Jakékoli nové projekty se v t&€ dobé vymykaly ekonomické realité, takze dalsi projekéni a

pfipravné prace k vystavbé prazského metra zcela ztratily smysl.

Popis této posledni faze projek¢nich praci na planech prazského metra z 30. a 40. let
jiz nespada do ¢asového vymezeni této prace. Do naseho zorného thlu se zminka o ni dostala
jen v souvislosti s pfimou navaznosti na vyvoj v této oblasti ve 30. letech. Kazdopadné pii
liceni vyvoje systému méstské hromadné dopravy v éfe Ing. Eustacha Molzera nesmime
zapominat na to, Ze ivahy o zfizeni metra v Praze jsou jiz s onou dobou neodmysliteln¢ spjaty
a ze sam Ing. Eustach Molzer patfil k aktivnim podporovateliim tohoto typu dopravy. BohuZzel
s ptichodem okupace ¢eskych zemi hitlerovskym Némeckem, ktera si vyzadala i jeho odchod
z Elektrickych podniki, jiz mu neumoznila na tomto odvazném projektu dale pracovat. I kdyz
byl v oblasti vetejné dopravy nejen skvélym manazerem, ale i vizionafem, ktery vidél hodné

doptedu, nam jen potvrzuje, Ze dokdzal ptedjimat budouci problémy.

Metro nakonec zacalo byt v Praze provozovano az v roce 1974, tedy o ¢tyii desitky let
pozdéji. Zajisténi dopravni obsluznosti Prahy bez metra je jiz v dneSni dobé jen tézko
ptedstavitelné, coz jsme mohli zazit po ni¢ivych povodnich ze srpna 2002, kdy byly z velké
Casti traté a desitky stanic uplné zniCeny. Po fadu mésicti tak metro musely nahrazovat
specialni linky povrchové dopravy. Cestovani po Praze se tehdy znacné prodlouzilo, tramvaje
a autobusy byly pfetizené. Mnohem hrozivéjsi dopady by se staly, kdyby se v 70. a 80. letech
prosadilo Uplné zruSeni tramvajové sit€ v centru Prahy, coZ se naStésti neuskutecnilo. I
vtomto se Ing. Molzer ukazal jako moudry vizionaf, nebot vzdy prosazoval, Ze
podpovrchova a povrchova doprava se museji vzdjemné dopliiovat, Ze museji byt schopny
fungovat i nezavisle na sob¢, aby v piipadé mimotadného kolapsu jednoho z téchto systému

neprestala vetejna doprava v Praze fungovat tplné.

228 ANTM, fond: E. M&lzer, karton. &. 7, 11.8./ 1-10: Dopravni soutés a podzemni driha v Praze, Podzemni dréha
v Praze, s. 1
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6.3. Molzeruv podil na socidlnim zaopatieni zaméstnancu

Aby byl nas obraz Elektrickych podnikii za Mdlzerovy éry uplny, nesmime
opomenout ani jeho roli pii zajiStovani socialniho a zdravotniho zabezpeceni jejich
zamé&stnancl. Pravé toto jeho nezmérné Usili ndm pomiize 1épe dokreslit altruisticky rozmér
jeho osobnosti. Ing. Molzer totiz vzdy razil zasadu, ze je nutné, aby zaméstnanci, ktefi svou
poctivou praci zajistuji chod prazské obce, jeji energetickou sobéstacnost a dopravni
obsluznost, nutné pottebuji zajistit, aby mohli pracovat v distojnych podminkéch, aby jim
jejich zaméstnavatel zajiStoval dostatecnou socialni a zdravotni péci, aby jim poskytoval

dostatecné zazemi pro to, aby mohli uzivit a zabezpecit své rodiny.

Protoze nase tidaje o zamé&stnancich ve 20. letech nejsou uplné, v tomto sméru mame
k dispozici udaje jen z nékterych let, 1ze t€zko uréit jejich presny pocet v jednotlivych letech,
ale dochovaly se aspon kompletni kazdoro¢ni zaznamy od roku 1930, z kterych Ize odvodit,
ze s hospodarskym rustem Elektrickych podniku, rostl i pocet zaméstnancti. Vzestupny trend
byl pferusen jen v nc¢kolika malo letech béhem velké hospodaiské krize, ale 1 tento mirny
propad byl brzy piekonan, takze jiz na konci 30. let pocetni stavy byly opét vyssi nez na
zacatku ptislusné dekédy.229

Za pusobeni Ing. Eustacha Molzera byly upfesnény podminky k pfijeti zaméstnanci
do podniku. A tak vroce 1923 vznikla v Libni psychotechnicka laboratof. Vysledky jejich
Setieni zpocatku nebyly zavazné, ale po ziskani vétSich zkuSenosti se absolvovani ji
organizovanych Skoleni stalo povinnou soucasti pro pfijeti do zaméstnaneckého poméru,
stejné jako lékarska prohlidka.230,, Zrizenci jsou vybirani ke sluzbé na podklade prisné
lékarské prohlidky a psychotechnické zkousky, ku kterémuz cili byla ziizena psychotechnicka
laborator, ve které se zjistuji duSevni i télesné schopnosti, jichz jest ku vykonadni tohoto
zodpovédného povolani nezbytné treba. Vysledky, které byly docileny psychotechnickou
laboratori, jsou nadmiru uspokojivé a laborator stala se nezbytnou pomiickou ucelné

«231

organisace. Pti laboratorni zkouSce byly hlavné zkoumany smyslové funkce, hlavné

229 Blize: VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na iizemi
hl. m. Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 50
%0 FOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK FrantiSek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 52
21 ANTM, fond: E. Mélzer, karton &. 5, 1. 4./1-19.: Prdce na téma: ,, Elektrické podniky prazské “-Elektrické
podniky v rozpoctové debaté 13.X11.1926. s.11
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kompletni zrakové a sluchové vySetieni. Elektrické podniky dokonce zalozily vlastni skolici

w1 . < ; (1 232
stiedisko, ve kterém vyucovaly dopravni personal.

Z dobovych dokumentl Ize dolozit, Ze se Elektrické podniky staraly nejen o rozvoj

technicky, ale 1 o socialni, zdravotni a pensijni zabezpeceni svych zaméstnanci.

Dne 10. ledna 1927 byl k 25. vyro¢i existence Elektrickych podnikii hl. m. Prahy
zalozen Molzertv jubilejni fond, ktery umoznoval rychlou pomoc jejich zaméstnancim i
jejich rodinam.”® Jeho hlavnim ukolem bylo peCovat o zdravi zaméstnanct a jejich rodin,
zdokonalovat jejich vzdé¢lani a poskytovat jim pomoc v pfipadech mimoiadné finan¢ni tisné.
Zakladni a prvni castka fondu byla 2 000 000 K¢, postupné se jeho finanéni prostfedky

o , vk 1 < o 234
rozristaly z dobrovolnych piispévki zaméstnanci.?®

Dalsi piiliv penéz byl zroka
hospodaieni Elektrickych podnikt.. Fond také poskytoval zaméstnancim mimotadné pijcky

S 5 % trokem. Na zaklad¢ této své ¢innosti dokazaly Elektrické podniky tudiz i vydélat. 235

Je tfeba se rovnéz zminit i o penzijnim fondu Elektrickych podnikd, ktery mél za ukol
zajistit distojné doziti nejen pro zaméstnance podnikil, ale i pro jejich rodiny. Finance z
tohoto fondu mély byt uzivany k poskytovani levnych hypotecnich uvéri, a tim usnadnit
stavbu obytnych domit pro zaméstnance.>® “§ urcitym usilim resi se i bytova krise
zameéstnanectva, nebot' bylo postaveno dosud 7 obytnych domi. K nimz v nejblizsi dobée
pribudou dalsi domy. Ustiedni budova viredni, s jejiz stavbou bude zapocato letosniho roku,
bude miti i dokonale vybavené ambulatorium a lazné pro zaméstnance. Podobnd zarizeni
socialni, jako jidelny a lazné, zrizuji se i v nové remise pankracké... . Musi byti snahou

] SRR o — . «237
spravy, aby co nejvice prihlizela k socidalnim potrebam zaméstnanectva... .

22 pOJTIK, Pavel; JILKOVA, Marie; PROSEK Frantisek: Sto let ve sluzbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy, 1997, s. 52
2% \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vzemi hi. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 51
24 ADP, fond: Zaméstnanci, karton &. 49 — , Mélzeriiv fond a Podpiirny fond
25 \VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky tistav Akademie véd CR, 2011, s. 51-52
23 3() let pensijniho fondu zam&stnanci elektrickych podniki hlavniho mésta Prahy 1900 — 1930, Praha:
Elektrické podniky hl. m. Prahy, 1930, s. 3
27 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 6, I1.5./1-42: Prdce na téma: ,, Elektrické dréhy, doprava “-Vyvoj
elektrickych drah prazskych za prvé desetileti 1918-1928, s. 6-7
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Jiz v prvorepublikové ¢éfe mél kazdy tfadovy zaméstnanec podnikd narok na
dovolenou, ktera zavisela na postaveni zaméstnanct a odpracovanych let v Elektrickych

podnicich.238

Molzer prosazoval rovnéz styl zdravého Zzivota mezi svymi zaméstnanci, a tak
roz§ifoval a podporoval ¢innost Sportovniho klubu Elektrickych podnikt ,,SKEP*, jehoz
¢lenem byl. Snazil se o vybudovani vSesportovniho stadionu Elektrickych podnikli. Tento
klub neslouzil jen sportovnim aktivitam, ale i divadelnim a hudebnim uceliim. Mélzer se také
snazil podpofit znalosti o prazskych pamatkach, a tak podporoval 1 zalozeni turistického

spolku.?*

Jak Molzer uvadi v debaté Spravni rady Elektrickych podniku :,, Uved!- li jsem tento
socidlni rys cinnosti spravni rady na prvém misté, chci tim jenom dokumentovati sprdvné
nazirani na vyznam zameéstnanectva v podniku, ponévadz jsem presvédcen, ze pri nejlepsim
technickém vybaveni podniku bez nalezZitého prihlizeni k Zivotnim potrebam zaméstnanectva,
nebyla by radna cinnost podniku zajisténa. «240

V souvislosti s vnitinim fungovanim EP za Molzerovy éry nemiizeme opomenout
zminit se o vnitropodnikovém casopise Elektrickych podniki, kterym byl tzv. ZEPOP
(zkratka skryvala nasledujici slova: Zpravy Elektrickych podnikd obce prazské). Jeho
vydavani zacalo pravé za Molzerovy éry, prvni Cislo se objevilo jiz v roce 1926. Slouzil
hlavné k propagaci sluzeb podniku pro vefejnost, a dokonce mival v dobéach své nejvétsi slavy
az 30 000 vytiskli. V Casopise jsme se mohli setkat s ¢lanky s rliznou tématikou a fadou
informaci, napt. o zavodni jidelné, zdravotnickém stiedisku, o planech Elektrickych podnik,
o cenach jizdného v dopravnich prostfedcich, obc¢as byl text dopliiovan texty o déjinach Prahy
a jejich pamatkach. Prostfednictvim casopisu se také snaZzili vefejnost odebirajici od

Elektrickych podnikil elektricky proud odborné Skolit v oblasti bezpecného zachadzeni

2% Blize: VONDRA, Roman: Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na tizemi
hl. m. Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky astav Akademie véd CR, 2011, 5.60-64

239 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. ¢. 5, 11.4./1-19: Prace na téma: ,, Elektrické podniky prazské - co schazi
jeste Skepu, .3

20 ANTM, fond: E. Mélzer, karton. &. 5, 11.4./1-19: Prdce na téma: ,, Elektrické podniky prazské “- Elektrické
podniky v rozpoctové debaté 13.X11.1926, 5.3
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s elektrospotiebi¢i a elektrickymi zafizenimi a durazné varovat pfed nebezpeci Urazu

elektrickym proudem.”*

Na zakladé vSech vysSe zminénych skuteCnosti tedy miizeme na tomto misté
konstatovat, ze Ing. Mdlzer byl velkorysym a $tédrym piedstavitelem podniku, ktery se
dokazal za své zaméstnance postavit, veSkerou vahou své autority a s nasazenim veskerych
svych pravomoci usiloval o zlepSovani jejich socialniho a zdravotniho zabezpeceni, o péci o
né 1 jejich rodiny ve volném case. Ing. Molzer byl tak vzorem ptikladného prvorepublikového
manazera, ktery v duchu batovské tradice razil myslenku, ze spokojeny a dobie zajiStény
zaméstnanec je hlavnim pfedpokladem dobrého fungovani podniku. Tento altruisticky rozmér
jeho osobnosti miize byt pro nas zainym piikladem moudré spravy podnika vetfejné sluzby i

V dnes$ni dobé.

21 \VONDRA, Roman:Po kolejich a silnicich Velké Prahy: systém méstské hromadné dopravy na vizemi hl. m.
Prahy v letech 1918-1945. Praha: Historicky ustav Akademie véd CR, 2011, s. 113-114
67



7. Zavér

Cilem mé prace bylo seznamit Ctenafe s jiz skoro zapomenutou, ale pro historii
Ceskych zemi dulezitou osobnosti, kterou je Ing. Eustach Molzer. Béhem své prace
s materialy, které jsem ziskala z archivnich fondi Nérodniho technického muzea, se mi
podafilo utvrdit se v presvédceni, ze Eustach Molzer byl velice aktivnim ¢lovékem, kterého
zajimalo mnoho rtiznych obort védy a techniky. Sife téchto zajmi je v praci sice ve stru¢nosti
zminéna, nebylo vSak mozné vSechny detailné rozebrat. Je velka Skoda, ze o tom to muzi je
napsano minimum odbornych pojednéni, a tak jsem se snazila svym textem o ném doplnit

alesponi ¢ast novych a zajimavych informaci.

Predmétem mého zajmu proto bylo soustfedit se, jak je jiz z nazvu mé bakalarské
prace ziejmé, na Ing. Molzera jako na Cloveka, ktery se sice jiz v zacatcich své kariéry
dokazal prosadit jako mimofddné nadany technik a své projekty dokéazal postupné
uskute¢novat jesté v éfe Rakouska — Uherska, ale mezivalecném obdobi se vé€noval hlavné

problematice elektrifikace a zajisténi dopravni obsluznosti Velké Prahy.

Do kli¢ové funkce v Elektrickych podnicich hl. m. Prahy mu bezesporu pomohla jak
ziskand povést skvélého technika, respektovaného odbornika a organizatora, tak i jeho
politicka strana (CSNS, resp. CSS). Jeho puisobeni ve sluzbach prazské obce v mezivaleéném
obdobi pak bezesporu patii k vrcholu jeho zivotniho dila. BohuZel naro¢nost téchto ukoli

vedla k vyraznému omezeni jeho aktivit v dal$ich oblastech védy a techniky.

S jeho jménem se poji i celda fada moznych dalSich uvah. Bezesporu patfil k nasim
nejlepSim vodohospodarim a odbornikiim na regulaci fek a organizaci ficni plavby. Kdyby
tieba po valce dostal na starosti budovani vitavské kaskady, tak by byla zfejmé uplné jinak
strukturovana a Uplné jinak situovana v krajiné. Zfejm¢ by mohla mit jeSt¢ mnohem vétsi
retenéni schopnosti pii zvladani povodnovych stavii, nez ta dnesni. Mozna by pak Praha

zvladla povodné v roce 2002 s mnohem mensimi neptiznivymi disledky.

Ve své praci jsem se vSak z divodu omezenych moznosti co do rozsahu a hloubky
vyzkumu soustiedila pfedev$im na otazku, jaky vliv mél Eustach Mdlzer pii budovani Velké

Prahy, jeji elektrifikaci, a pfedev§im pii budovani a modernizaci jejiho dopravniho systému.
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Diky svym technickym znalostem a dovednostem, jez ziskal pfi studiu a poté ve své
dlouholeté praxi, se mohl Eustach Mdlzer aktivné podilet na rozvoji Velké Prahy. Svym
mimotfadnym odhodlanim a ochotou dokazal prosadit fadu svych projektii a planti i v dobé

velké hospodaiské krize.

Za dob pusobeni Ing. Eustacha Molzera v Elektrickych podnicich zazila hromadna
doprava Vv Praze svou ,zlatou éru“. Zmodernizovat dopravu v Praze byl velky tukol, ktery
Elektrické podniky v ¢ele s Ing. Eustachem Molzerem a jeho kolegy Uspésné zvladly. Bylo
nutné obnovit a rozsifit tramvajové sit¢ a zavést nové druhy dopravnich prostfedkd, jako
autobust, pozdé€ji i trolejbusti, a vzdjemné propojit vSechny tyto dopravni prostfedky a
vytvofit tak organizovanou a rozsifenou sit’ prazské hromadné dopravy. I kdyz to trvalo ptes

15 let, diky tomu se dostala Velké Praha na pfedni pficky mezi tehdejsi evropska velkomésta.

Je zfejmé, ze Ing. Eustach Mélzer byl technik s velkym T, jelikoz takovych schopnych
a republice oddanych lidi nebylo v té dob¢ pfili§ mnoho. Dokézal zorganizovat spolupraci
s fadou dalSich odbornikil, a z jejich spole¢ného Usili bylo pro tu dobu vytéZeno maximum

pro rozvoj prazské obce, jeji vetejnou dopravu i celkovou elektrifikaci mésta.

Na otazku, zda m¢l Ing. Molzer plany do budoucna, zda mél konkrétni népady, jak
dale pracovat na zlepSovani systému méstské hromadné dopravy v Praze, je tedy bezesporu
nutné odpoveédét, Ze ano. Pfichod okupace naneStésti zastavil vSechny jeho plany s
dal§im rozvojem hromadné dopravy, a tak jeho velkolepé navrhy napf. o piemosténi
nuselského udoli a snahy o vystavbu prazské podzemni drahy byly realizovany az o mnoho let
pozdéji. Jeho vize do budoucna jiz v tu dobu pfedznamenala vyvoj dopiedu. Jest€¢ dnes

muzeme vidét poziistatky Molzerova dila napt. v provozované tramvajové siti.

V zé&véru je nutné vyzdvihnout 1 Molzerovy piikladné zasluhy v péci o zaméstnance
Elektrickych podnikii. Jeho cilem bylo, aby byli zamé&stnanci spokojeni a dobfe zajisténi, a
diky tomu by Iépe a s vétsi chuti pracovali pro podniky a prazskou obec. Ing. Moélzer byl
vzorem velkorysého spravce komunélniho podniku, kterému nechybélo silné socidlni citéni a
rozumnd reflexe potieb a prav zaméstnancl. Pravé v moderni dobé se nam takto moudrych

manazeru citelné nedostava.
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8. Seznam pouzitych zkratek
ADP — Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy
ANTM — Archiv Narodniho technického muzea
CSNS - Ceska strana narodné socialisticka (do roku 1919)
CSSNS- Ceskoslovenska strana narodné socialistickd (od roku 1926)
CSS - Ceskoslovenska strana socialisticka (v letech 1919 - 1926 a po roce 1948)

EP — Elektrické podniky hl. m. Prahy,(do roku 1918 Elektrické podniky kralovského hl. m.
Prahy)

NTM - Narodni technické muzeum
Skep - Sportovni klub Elektrickych podniki
SR EP - Spravni rada Elektrickych podniku hl. m. Prahy

ZEPOP - Zpravy Elektrickych podnikt obce prazské

70



9. P¥ilohy

Piiloha ¢. 1

Ing. Eustach Malzer

Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy
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Pfiloha ¢&. 2

Karikatura Ing. Eustacha Molzera

Ministersky reda

ing. E. MOLZER,

oledseda sp* r. E P, Uen rady mistskd M

Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy
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Priloha ¢. 3

Karitkatura: Mdlzer — BéSinsky — Pibl (Pisen prazského elektrikare)

EP Oy v,
'.WWW

_Ll"" e i S "///—“

{{\\F /) §\\/

= )
o »,‘:W l, l 5\\ \\l' }
: ¢ o/

NN \
'\

I 4
A SN B
\\\\\\\“
Ny

; 'PIS)EN
RAZSKKE.HO,

A ELEKTRIKARE | /¢ \ s\\

EP-3016 i  TROLES B\)s;%’;[ l
ZEPOPE, ZEPOPE, Na SKEPU, na SKEPU,
dnes se to vie rozhoupe. tam ja rad o UB. klepu,
Jsou tu s nami naSe ,,$picky®, O Piblovi, o Bésinském,
nebyva to u nas vzdycky, o systému tom tyranském
At se néco neskope! nedoétu se v ZEPOPU,
V ,,Klubu® a v tom ,,Sdruzeni, Resystemisace,
tam je naSe potéseni, jaka je s ni Strapace.
tam Mildner s Perglerem Pohibiva ji Referat,
tahaj ,,Gipravy* s heverem fikd sice, Ze nerad,
pfi tom stra$ném Setfeni. Ze mu to di moc prace,

Od ledna do vanoc

slibuje se vypomoc.

Neméjme uz zadné strachy,
snad se najdou niké prachy...
nebude jich ale moc!

Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy
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Priloha ¢. 4

Vedeni Elektrickych podnika hl. m. Prahy

Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy
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Ptiloha ¢. 5

Umrtni ozndmeni Ing. Eustacha Molzera

+JA& jsem vzktiSeni i Zivot.
Kdo v&Fi ve mne, byt pak i umfel,
Ziv bude.
Ev. sv. Jana 11, 25.

V hlubokém zirmutku oznamujeme vSem pritelim a znamym, Ze odesel

navidy n&s drahy maniel. otec, bratr, tchin, dédecek, pan

Dr techn. Ing. Eustach Milzer,

zakladajici Clen a Cestny pFedseda rodackého spolku »Kutna Hora v Prazee.

Jeho predobré srdce dotlouklo dne 27. ledna 1953 ve véku 74 let.

Rozlou¢ime se s naSim drahym zesnulym v pondéli dne 2. Gnora 1953
v 15 hod. v kostele sv. Matéje v Praze XIX - Na Sarce.

Zadusni mse sv. bude slouzena ve stfedu 4. dnora 1953 o 8. hod. ranni

v témie chramu Pané.

Praha XIX-Dejvice, Na Kodymce 14.

JUDr Jaroslav Oberthor, Masa Mélzerova, Véra Oberthorova,
zet, manZelka. dcera.

Josef Méolzer,
Zdenka Podubecka,

sourozenci.

Jana a Jaroslava, ARCHIV rO DEMNY NONVRN,
vnugky. aacuw'n "C’:‘?‘
PRA

faom 30 1 1983
18 ”Qé

Pohfebnf sluZba, komundlnf podnik bl mésta Prahy. Tel 617-51 af 617-55.
Prazské tiskérny n. p., provozovna 06, Praha-L, Bflkova 17 a 19.

Zdroj: Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy
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