Vychododesky sbornik historicky 4 1994

POCATKY LETANI V PARDUBICICH A ING. JAN KASPAR
Pavel SVITAK

Pocitky letecké historie Pardubic sahaji aZ do zdvéru minulého stoleti. Mésto
na soutoku Labe a Chrudimky, viznamné ovlivn&né zavedenim Zelezni&nf dopravy
a zbavujici se své n&kdejii urité provincidlnosti, zaZivalo pomérné rychly
hospodatsky vzestup, nesouci téZ vzestup kultdrni a rovnéZ pochopeni pro etné
technické novinky.

Pomineme-li pardubickou "paradutistickou povést” o Magdé Koudelkové, pojf
se nejstardi "letecky” zdznam pardubicky ke zdej3{ vys3i redlce. Jak se dozviddme
z jeji vyroéni zprivy za Skolni rok 1889/1890, byly v tomto §kolnim roce sbirky
fyzikdlniho kabinetu 3koly doplnény o "létadlo”. Jednalo se pravdépodobné
o prostou dvoulistou vrtulku, uvdd&nou do rychlé rotace jednoduchym
mechanismem. Takovéto "létadlo” se jako hracka objevuje v riznych podobdch
ddvno predtim a dodnes, a neni vyloudeno, Ze jako hracka se mohlo v Pardubicich
objevit jiZ difve, neZ se stalo soucdsti sbirky fyzikdlnich® piistroji. O “létadle”
na zdeji redlce viak nemdme bliZ3{ zprdvy, stejné jako o "balonku”, ktery tu doplnil
sbirku fyzikdlnich piistroji v nasledujicim Skolnim roce 1890/1891. Pfipomerime
si, Ze tuto §kolu v letech 1893 aZ 1901 navidvoval nd§ pozd€jsi prvni letec Jan
Kagpar.

Jen na okraj poznamendvam, e 13. Gnora 1835 se v Pardubicich narodil Ing.
Antonin Jarolimek, jeden z nejvyznamnéjiich leteckych teoretikii obdobi asi 1880
aZ 1905. Jeho prace dosud &ekd na hlubsi zpracovéni a vyhodnoceni. Jarolimek vSak
neZil v Pardubicich dlouho a jeho letecké studie vznikly aZ po odchodu z mésta.

Do obdobf praktického Iétdni vstoupily Pardubice v 1ét€ roku 1891 pfistdnim
francouzského balonu. Toho roku se v Praze konala Zemskd jubilejni vystava.
Vystavni vybor se rozhodl zafadit mezi jeji atrakce téZ upoutany balon. Akce byla
svéfena podnikateli Samuelu Hoffmannovi, ktery angazoval Némce Maximiliana
Wolffa. Ten od 26. kvétna, vice neZ tyden po otevieni vystavy, zahdjil provoz
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upoutaného balonu Kysibelka, av§ak pfi prvaim pokusu o volnou plavbu doilo dne
16. ¢ervna k havérii. '

Po tomto nedspéchu byli do Prahy pozvani francouzti vzduchoplavei Edouard
Surcouf a Louis Godard. Ti sem pfisli s dvéma balony, véts{ z nich nesl jméno Victor
Hugo. S balony pfistivali zpravidla v blizkém okoli Prahy, prvni plavba s Victorem
Hugem dne 13. srpna viak vedla do Pardubic. Vzddlenost asi 105 km urazil balon
za 1h 45 min,, tedy primémou rychlosti asi 60 km/h. Osiddka balonu byla
v Pardubicich srde¢né pfivitdna a na jeji podest byl ndsledujiciho dne uspofadan hon.

Vyznamnou pardubickou postavou této doby byl Artur baron Kraus, narozeny
2. srpna 1845. Byl pfiznivcem pfirodnich véd a sportu. N&kdy snad okolo roku 1890
zhotovil mavavé letadlo, jehoZ kiidla méla byt uvddéna do pohybu silou letcovych
paZi. Potah kiidel tvofila soustava pruhd, které m&ly pfi pohybu vzhiiru propoustét
vzduch, pii pohybu dolii v8ak mély zaji§tovat jejich neprostupnost. Dosud nikomu
se viak nepodafilo vytvofit letuschopné mavavé letadlo, pohdnéné letcovymi svaly,
a lépe se nemohlo dafit ani baronu Krausovi.

V souvislosti s baronem Krausem je v posledni dobé& &asto pfipominan jeho
kontakt s vyznamnym némeckym prikopnikem letectvi Otto Lilienthalem. Zel,
musime konstatovat, Ze tento kontakt nelze prozatim potvrdit #4dnymi doklady.
Existuje svédectvi z doby okolo roku 1950, Ze kolem roku 1910 mél Artur baron
Kraus doma uchovény Lilienthalovy dopisy. V Lilienthalové letecké korespondenci,
uvefejnéné roku 1993, viak nejsou 7ddné Krausovy dopisy dochovany. I piibéh
Krausovy ndv§t€vy u O. Lilienthala v Berliné v srpnu 1896, ktery byl v posledni
dob& nékolikrdt publikovdn, je nutno pfijimats ddvkou opatrnosti. Tim spiie,
Ze byvd Casto ptedkladdn v pongkud jiné podobé, ne¥ jak ho vylprévé{ zesnuly Alois
J. Kubes, ktery ho mél vyslechnout osobné od barona Krause.

Krausiv pokus o stavbu médvavého letadla byvd n&kdy datovan do prvni
poloviny 80. let minulého stoleti. Zd4 se viak, Ze byl pon&kud pozdé&j$i. Mimo dvou
¢i tif fotografii viak nemdme k dispozici dobové doklady.

Asi z let 1895 aZ 1896 pochdzi projekt pardubickych ob&nt Fr. Zelenky a
Alberta MarSicka na balonovou plavbu k severnimu zemskému pélu. Je zajimavé,
Ze tento projekt se objevil ve stejné dobg, jako projekt §védského inZenyra Adréea,
jenZ dospél aZ k realizaci a pro Gcastniky mél tragicky konec. O pardubickém
projektu postrdddme podrobn&jsi ddaje. Vime jen, Ze jeho autofi se obratili se Zadosti
0 podporu na videfiské ministerstvo kultiry a §kolstvi, ta jim viak byla odmitnuta.

Z roku 1896 pochézi studie dynamického bezpilotniho letadla, jejimZ tvircem
byl Otakar Dvordk v Pardubicich. Mélo jit o stroj s valcovym, vpfedu zahrocenym
trupem, na jehoZ povrchu méla byt uchycena archimedova sroubovice. Otidenim
trupu kolem podélné osy mélo byt dosaZeno dopfedného tahu. Po strandch trupu
méla byt kiidla s deskovym, neklenutym, tedy malo Géinnym profilem. Ocasni
plochy, nezbytné pro stabilizaci, ve studii nejsou zachyceny. Jako motor méla slouZit
plynovd turbina, pohdnénd benzinovymi parami (nikoli spalinami). Studie je

1) Osobnf rozhovor autora s A. J. Kube¥em v Pardubicich,
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v mnohém naivni, a takové letadlo nemélo v&t3 naddji na dspéch. V té dobé uZ byly
zveiejnény dileZité prace Otto Lilienthala a dal§ich, které by daly O. Dvofdkovi jisté
podklady pro pfesnéjii ndvrh letadla, je viak zfejmé, Ze ten je neznal.

Delsi dobu pak nemdme v Pardubicich ani okoli doloZenu Zddnou leteckou
aktivitu. AZ né€kdy okolo roku 1908 se objevuje letadlo trubldfe Vincence Holého
z Moravan, aniZ v8ak mdme spolehlivéjsi ddaje jak o dobé stavby a kondni pokusd
véty v jedné zprdvé Neodvislych listli z ervence 1910, z niZ plyne, Ze letadlo bylo
v t€ dobé hotové a tedy i schopné letovych pokust. Pro¢ viak V. Holy nevyuzil
existence pardubického leti3t€ a rozvijejicich se leteckych aktivit v Pardubicich
k pokraovéni v letovjch pokusech, se miZeme jen dohadovat.

Dostavdme se k nejzdvaZngj§imu obdobi nejstardich d&jin 1étdni v Pardubicich
- k obdobi 1909 aZ 1914, a k nejvyznamnéjii postavé pardubické aviatiky Ing. Janu
Kasparovi,

Uloha Jana Kapara v ranném obdobi nadeho letectvi byla nesmirn4. Své prvni
lety vykonal v dobg, kdy rliznd vydéledn4 sdruZeni zvala do Cech cizi letce, aby tu
zvédavému obecenstvu pledvedli nejnov&jdi zdzrak techniky - letici letadlo.
Po dlouhou dobu viak tito cizinci misto senzace pfindSeli jen zklamdni. A tak neni
divu, Ze Ceskd vefejnost v dobé neustdlych spord mezi obdma nérody, Zijicimi
na nafem Gzem, pijala prvniho létajiciho Cecha s ohromnymi sympatiemi.

Pripomefime si t€Z Casto opomijenou skute€nost, Ze Ing. Jan Kaspar byl sice
prvnim létajicim Cechem, nikoli viak prvnim [étajicim prislu§nikem krdlovstvi
Ceského.

Po konstruk&ni strdnce Ing. KaSpar nevynikl. PrestoZe svych nejvétdich
leteckych tisp&chi dosdhl na letadle vlastni stavby, $lo vpodstat& o kopii letadla
Blériot X1, u n€hoZ nejvyznamngji zmény vyplynuly pfedeviim z pouZid odli§ného,
vyrazn€ t€Z§fho motoru. Prvni KaSparovo letadlo, postavené pied zakoupenim
Blériota, se neosvédcilo a fakticky nebylo schopné 1état. Dvouplosnik, postaveny
tidajné podle vzoru britského letadla Bristol blize nezndmeho typu, nikdy nevzlétl,
ac¢ pravé divody toho nezndme.

Zajimavé je skute¢nost, Ze Ing. Jan Ka3par, a¢ nepochybné dobry pilot, nikdy
neziskal mezindrodné platny pilotni diplom. Pfi jediném pokusu o jeho ziskdni mél
nehodu pfi pfistdni a pokus o n&j uz nikdy - nepochybné k vlastn{ §kodé - neopakoval.
To mu pak znemoZiiovalo G&ast v riiznych leteckych soutéZich, kde takovy diplom
byl podminkou. Ing. Ka3par sloZil zkousku pouze podle predpisti mistodrZitelstvi
pro kralovstvi Ceské, jejiZz platnost byla omezena vyluéné na zemi Ceskou a
neplatila jiZ ani na Moravé. I v Cechéch ji mohl zpochybnit kaidy okresni hejtman,
jak se nejednu stalo.

Leteckd kariéra Ing. KaSpara byla krdtkd, sotva tiiletd, a po&et nalétanych hodin
se pohyboval asi v rozmezi 25 aZ 30. KaSparovu leteckou kariéru nepochybné

2)  Ndrodnf technické muzeum, letecky archiv, pozistalost Ing.Gustava Fingera, dopis Otakara
Dvotdka (ddle LANTM).
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ovlivnilo mimo jiné to, Ze doma v Cechach nemél faktickou konkurenci. Po cely rok
1910 byl (pomineme-li sudetské letce Igo Etricha a Karla Illnera, ktefi viak v té dobé
plsobili v Rakousich) jedingm domdcim pilotem, schopnym pofadat vefejné letecké
produkce. V roce 1911 se situace zménila jen potud, Ze se ptipojil Eugen Cihdk.
Toho viak nebyle moZno, s ochledem na pifbuzenské a daldi vazby, povaZovat
za ryzi konkurenci. Dal$i Cesti letci, schopni pofddat veiejné produkee, plisobili
v cizin€. A Ceskd politickd reprezentace a Zesky kapitdl neprojevily piili§né
pochopeni pro podporu rodiciho se Eeského letectvi. Podn&tem pro rist vykond pak
v takovych pomérech mohly byt pouze letecké soutéZe, pofddané po celé Evropg -
nikoli viak v Cechéch. Ty viak byly pro Ing. Kafpara, jak jiz bylo uvedeno,
uzavieny. Ing. Kapar tak byl do jisté miry ob&ti omezenjch &eskych poméri té
doby.

Pfes vSechno toto je nepochybné, Ze Ing. Jan Ka3par, pozd&ji ve spolupraci
s bratrancem Eugenem Cihdkem, vykonal v zemich koruny Ceské nemalou préci
v propagaci letectvi. Tato jeho ¢innost, stejné jako dsili daliich leteckych nadSencii
té doby, pak byla zhodnocena po vzniku samostatné Ceskoslovenské republiky, jejiz
letectvi navdzalo na predviledné dsili a béhem nedlouhé doby se destné zafadilo
po bok leteckym velmocem.

Nyni bliZe k Zivotu a pfedeviim letecké Cinnosti naSeho prvniho letce. Jan
Kagpar se narodil v Pardubicich dne 20. kv&tna 1883 v roding zdejiiho zdmoZného
ob&ana Franti$ka Ka$para. Od ml4di byl, téZ pfisp&nim otce, sportovné zaloZen, zdhy
ho také zacala zajimat technika, stroje,

V letech 1888 az 1893 nav§tévoval ndrodni $kolu, v letech 1893 aZ 1901
pak zdejSi v y§3i redlku, kde ovSem nepatfil k vynikajicim studentiim. Ukoné&il ji
maturitni  zkouSkou s primérnym prospéchem s primérnym prosp&chem 3,55,

Viijnu 1901 vstoupil Jan Ka$par na prazskou éeskou vysokou §kolu technickou
a zapsal se na studium stavebnihe inZenyrstvi, zfejmé viak jiZ po n&kolika dnech
prestoupil na strojnf inZenyrstvi. Na této $kole setrval do Cervence 1905.

Ani zde nepatfil mezi vynikajici studenty a prvni stdtni zkoudku sloZil
25. Gnora 1904 s primérnym prospéchem z deviti pfedméti 3,0°. Posledni
zkousky skladal jiZz po opudténi $koly, v dnoru a kvétnu 1906. Studium zavril
druhou stdtni zkouskou 28. dnora 1907. Mezitim byl 28. bfezna 1906 odveden
k domobraneckému pé&§imu pluku & 5 v Pulji. Z4kladn{ sluZbu nastoupil 1. fjna
1906 v Pulji a byl zafazen k prvni ndhradni roté?, Jak pozdé&ji vzpominala jeho sestra,
byl po nedlouhé dobé superarbitrovin pro Zalude&ni chorobu®. Kdy opustil
vojenskou zdkladni sluZbu jednoroéniho dobrovolnika, nevime, v dubnu 1907
ho v3ak jiZ nalézdme v Mohudi. S ohledem na datum druhé statni zkousky na prazské

3) LA NTM, inventdrn{ &islo 95.

4)  Vojensky historicky archiv Praha, persondlic, Ing. Jan KaSpar 1883.

5)  Vypovid Ka¥parovy sestry Marie Sediveové, Vychododeské muzeum Pardubice, Slavin,
Ing. Jan Ka¥par.
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technice miZeme piedpoklddat, Ze pluk v Pulji opustil nejpozddji v lednu &
pocdtkem dnora 1907. Dnem 15. ¢ervna 1907 byl Ing. J. KaSpar evidenéné preloZen
k 8. zemébraneckému p&simu pluku v Praze®.

Od 15. dubna do 20. srpna 1907 absolvoval Ing. Jan Kagpar jednosemestraln{
kurs - "Vy$8i odbornou §kolu pro automobilismus" na Prvni némecké automobilni
odborné kole v Mohuéi. Vysvédéeni §koly hodnoti jeho studijni vysledky jako
velmi dobré ©.

O dalich mésicich Ka$parova Zivota nemdme tidaje aZ do 26. bfezna 1908,
kdy nastoupil k firmé Basse und Selve ve vestfdlské Alteng. Tato firma vyrab&la
valcovany materidl, draty, odlitky a dal§i vyrobky z niklu, alpaky, tombaku, hlinfku,
mosazi, médi a bronzu, m&la t€Z niklovou a kobaltovou hut. Mezi jeji vyrobky patfily
t€Z dily pro vzducholodi, zvIast€ Parsevalovy netuhého typu. Ing. Kadpar se tu
podilel na konstrukEnich pracich souvisejicich s hlinikovymi chladi¢i a mél dozor
nad automobilovym parkem firmy. Osvéd&il se i jako zavodnik s automobily a
motorovymi ¢luny. Od firmy odesel z bliZe nezndmych dovodi 28. ledna 1909’
V dobé vénocni dovolené roku 1908 se zfejmé& pokusil zprostedkovat doddvku
hlinfkovych chladi¢i firmy automobilce Laurin a Klement®,

Po dvoumési¢nich "prédzdninich" nastoupil Ing. KaSpar 29. bfezna 1909
v Mladé Boleslavi u firmy Laurin a Klement jako pifru&i dilenského inZenyra.
Nevydrzel viak dlouho a 1. Cervence téhoZ roku Mladou Boleslav na vlastni Zadost
opustil”. Spolu s nim odegel i bratranec Eugen Cihdk, ktery tu pracoval jako G&etni.

O nékolik tydnl pozdéji, 25. Eervence 1909, pieletdl Louis Blériot priiliv
La Manche. Tato oddlost ovlivnila mnoho lidf i u nds v Cechédch a nepochybng
neziistala bez vlivuina Ing. J. Kaspara, ktery zfejm& urity zdjem o rodici se letectvi
jevil uz diive,

K dal§imu obdobf KaSparova Zivota postrdddme spolehlivé dobové tddaje, a
to a7 do jara roku 1910. Je zfejmé, Ze Ing. Jan Kadpar s Eugenem Cihakem nékdy
na podzim roku 1909 zacali pracovat na letadle a letadlovém motoru, ktery je dnes
uloZen ve sbirkdch Narodniho technického muzea. Autor se tu viak nechce poustét
do t&Zko ovéfiteInych hypotéz, pro né% neni dostatek podkladd, i kdyZ nékterym
dedukeim nebude moZno se vyhnout. S politovdnim nutno konstatovat, e dobové
tidaje jsou kusé, netiplné a ne vZdy dosti pfesné.

Dne 26. ledna 1910 zasedala pardubickd méstska rada za piedsednictvi starosty
mésta Kuchynky. Na pofadu jedndn{ byla mimo jiného té7 Z4dost vazeného zdejiiho
obcana Frantifka Ka3para o povoleni stavby "prozatimni kolny" na pozemku
katastrdlntho ¢isla 2070, prilehlém k vojenskému cviisti. Na ndvrh stavebni komise
rada Zadost vyh{)vé[a1 . Nikdo z pritomnych tehdy netws3il, Ze se jednd o stavbu

6) LA NTM,inventdrnf &islo 96, list 11.

7 LA NTM, i. & 96, list 4.

8) LA NTM, i. & 96, list 3.

9) LA NTM, L. & 96, list 15.

10y Vychodolesky obzor €.5, 27. 1. 1910, Neodvislé listy 29. 7. 1910.
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prvniho pardubického hangdru a Ze svym hlasem pro povoleni stavby pootevird
dverfe pardubické aviatice. Jak stavba hangdru probihala, nevime. MiZeme s jistotou
piedpoklddat, Ze nejpozdéji koncem dnora hangdr stal.

Préce na letadle do té doby probihaly, podle uddni pamétnikd, ve strojirn&
Franti8ka Dvotdka. Teprve po dokonéeni hangdru bylo moZno zdvéreénou montaz
prenést do ného a letoun tu dokondit,

Prvni novinovd zprdava o Ing. Janu Kasparovi a jeho letadle byla otisténa
12. bfezna 1910, Hovoii o Kasparové letadle s Kagparovym motorem. O Eugenu
Cihdkovi tu neni zminka. A& to zprdva vyslovné nefikd vyplyvd z ni, Ze pfed
10. bfeznem se letadlo od zemé neodpoutalo, a tedy pfipadné pokusy mohly
predstavovat nejspiSe jen pojiZdéci zkousky. AZ o &trndct mésich pozd&ji se z deniku
CAS (& 138.220. 5. 1911) dozviddme, Ze pojizdé&ci zkousky letadla byly zahdjeny
koncem tnora 1910, byly vSak zkomplikovdny znainym poikozenim letadla
pfi ndrazu do vrat hangdru.

22. brezna pfinesl zpravu o Ing. Ka3parovi a jeho letadle praZsky sportovni
tydennik Sport a hrylz. Doviddme se, Ze stavba letadla trvala dva mésice, byla tedy
ziejmé zahdjena na pocitku ledna 1910 &i jedt& koncem prosince 1909 - nevime totiZ,
kdy bylo letadlo dokon&eno, mohlo to byt veelku kdykoli mezi asi 20. inorem a
10. bfeznem. Ze zprévy lze soudit, Ze pokusy s letadlem zadaly n&kdy mezi 10. a

18. bfeznem. Ani z této zprévy nemiZeme je3tE usuzovat na uskutednéné skoky

do vzduchu, a¢ je formulace zpravy nevyluduje, Ziejmé se dosud jednalo o qojiidécf
zkousky, jak naznacuje zprdva krilovéhradecké Obnovy, oti§tén4 1. dubna 3 Ta Jiz
vyslovn€ uvadi, Ze "v nejbliZSich dnech podnikne podnikavy p. infenyr vylet
do vzduchu”. To by znamenalo, Ze aZ do asi 28. - 29. bfezna se letadlo nevzneslo.
Eugen Cihdk o mnoho let pozd€ji vzpominal, Ze trup tohoto prvniho letadla se
pii pojizdéni kroutil. A& Cihakovy vzpominky nejou piili§ spolehlivé, toto jeho
tvrzeni potvrzuji i nemnohé dochované fotografie letadla, ukazujici jakési lyZiny
pod vodorovnou ocasni plochou, dopliiujici zdvojené ostruhové kolo. Ty mohly mit
jediny dCel - omezit krouceni trupu. Netuhd zadni &st trupu viak znamenala,
Ze letadlo by ve vzduchu bylo nedostatecné stabilni a obtiZné fiditelné. Vpodstat&
tedy nebylo schopno letu, nejvy3e jen krdtkych skoki do vzduchu.

Za nejasné musime povaZovat okolnosti zakoupeni letadla Blériot XI. Dosud
se, pfedevsim na zdkladé pozdgj3i Kagparovy vzpominky z dvacitych let, obvykle
uvddglo, Ze Ing. Jan KaSpar pfisoudil nedspéch vlastniho letadla nepovedenému
motoru vlastnf konstrukce a zakoupil tedy ve Francii podobny (fivdlcovy motor
Anzani, s nfmZ se pak pry zdafily prvni skoky ¢&i krat3f lety. Kdy# viak ani potom
nevedly pokusy k vyraznéj$im vysledkidm, rozhodli se iidajné otec a syn Kagparové
ke koupi osvédéeného letadla tovarni vyroby.

Cesta z Pardubic do PafiZe, zakoupeni motoru a ndvrat s nim domii jako se

11) Ncodvislé listy, &. 11,
12) Sporta hry ¢, 12,
13) Obnova &. 13.
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spoluzavazadlem mohl trvat (fi dny, dalsi den byl poticba pro zabudovidni motoru.
Je moiné, Ze pokusy s vlastnim letadlem, konané ve dnech po 25. bfeznu, jiZ byly
kondny s novym francouzskym motorent. A po 28. bieznu se mohly zdafit prvni
skoky do vzduchu.

Dodani letadla z Francie vSak nemohlo byt tak rychlé, jak by vyplyvalo
z dosavadnich Ka3parovskych praci. Z pardubického tisku mdme doloZeny dva
KaSparovy skoky do vzduchu na novém letadle dne 12. dubna 1910'*. Oba byly
dlouh€ n€kolik set metr. Na transport letadla z nddrazi, jeho vybaleni z beden
asmontovéni byl potfeba nejméné jeden den. Letadlo tedy muselo byt v Pardubicich
nejpozdéji 10.dubna. ]

Z dubna toho roku mime doloZeny dva jiné transporty letade! z Francie
do Cech. Jeden trval (i dny, druhy viak celé tf tydny! Pfipusfme pHiznivEjsi
variantu. Znamenalo by to, Ze letadlo muselo byt z PafiZe vypraveno nejpozdéji
7. nebo 8. dubna. Pred tim v8ak bylo nutno letadlo zabalit do beden, odvézt na nddraZi
a naloZit. Na tuto operaci poditejme nejméné dva dny, muselo k tomu tedy dojit
nejpozdéji mezi 5. a 7.dubnem.

Je oviem také otdzka, zda letadla Blériot XT byla volng k dostdni, aby stacilo
ho na mist€ koupit a hned odeslat. To by musel Ing. Kadpar piijet do PafiZe
nejpozdéji v nedéli 3. dubna a v pondéli 4. dubna letadlo koupit. Takovéa rychlost se
viak zdd mdlo pravdépodobnd. Znamenalo by to také, Ze mezi 28. bfeznem a
1. dubnem 1910, tedy béhem pouhych asi 4 dnfi, by Ing. Kalpar musel dojit
k pfesvédéeni, Ze viastn{ letadlo ani s motorem Anzani nebude 1état.

A jeSt€ je tu Kasparova pozdéjs{ pozndmka, Ze se nechtél nechat pfedstihnmout
Ing. Otto Hieronimem, s nimZ se znal ze svého krdtkého mladoboleslavského
plsobeni, pokud se jiZ difve nesetkali v Némecku na automobilovych zdvodech,
Hieronimus v3ak jiZ na 3. dubna ohldsil vefejnou produkei v Chuchli, a tak jet
na samém po&atku dubna koupit letadlo s touto Ka§parovou pozndmkou
nekoresponduje. A neni divod ji nevéfit. Ke viemu se z dubnovych zprévl5 tisku
dozviddme, Ze Ing. KaSpar pdj¢il Ing. Hieronimovi svou nihradni vrtuli. Kdy?
Nevime. Nejspise k chystané produkei, t.j. pfed 3. dubnem. Pipadné k plénované
(a neuskute¢néné) ndhradni produkei, t.j. pied 10., pfipadné 17. dubnem. Tato data
by vecelku odpovidala pfedpoklddané dobé, kdy se KadparQv Blériot dostal
do Pardubic.

Ing. Otto Hieronimus se uéil létat v NEmecku, jak o tom jiZ kolem 10. bfezna
nékolikrét referovaly Ndrodni listy. A pfitom Ing. Ka$par mohl byt o tomto
Hieronimové vycviku zpraven z Mladé Boleslavi &i pifmo samotnym Hieronimem
o tyden &i dva, 1 tfi difve. V € dobé, na pfelomu dnora a biezna, teprve dokoncoval
své letadlo, a vysledek pfipravovanych pokusil byl oviem nejisty. Nenechat se -
ovSem pouze nad ¢eskou pidou - pfedstihnout, by oviem znamenalo jet okamZité -
Jiz na pocdtku bfezna - koupit osvéddené letadlo. Kapariiv otee, sdm sportovng

14)  Neodvislé listy €. 16, 16. 4. 1910.
15) Neodvislé listy 16. 4. 1910.



zaloieny, mél jist€ pro synovy ambice pochopeni. Hieronimus kupoval letadlo
u ddajného Blériotova némeckého zdstupcee, tedy Jan Kadpar si ho koupi piimo
u Blériota! Zel, toto vie, co tu byle feceno, je pouhd hypotéza, pro niz chybgji
piimé ditkazy. Hovolf viak pro ni i ndsledujici ddaje. Blériotiiv jedendcty typ bylo
po pamdtném letu GZiny La Manche proslavené letadlo a zdjemci o né bylo mnoho.
UzZ proto je pravdépodobné, Ze dodaci lhiita byla nékolikatydenni.Svédéi o tom jedna
zprava Ndrodnich listd z ¢ervna 1910 i pozd&jsi vzpominka Kadparova prvniho
pilotniho Zdka, Poldka Tadeusze Heyneho 16 Ostatnég, kdyZ na samém pocdtku
tnora 1910 kupovalo Ceské aviatické druZstvo letadlo od téze firmy, uplynulo mezi
jeho objedndnim a odesldnim asi Sest tydnd. A navic, situace ve Francii, i u firmy
Blériot, byla v priibdhu dnora komplikovéna ndsledky velkych zdplav, k nimz doglo
v PafiZi a okoli na pfelomu ledna a dinora.

V tomto svétle se tidajnd Ka$parova cesta do PafiZe na konci bfezna jevi jako
cesta k prevzeti dokonceného a pravé doddvaného letadla. A spéch , aby bylo letadlo
brzy odesldno, a on sdm i letadlo brzy doma, mohl byt jednim z d{ivod odmitnut
pilotniho vycviku ve Francii, ktery by trval piinejmensim nékolik mdlo tydnd. I tak
byla celd akce zfejmé, oproti plivodnim z4dmérim, zdrZena o n&kolik tydni.

Vratme se viak do Pardubic do polovina dubna roku 1910. Jak uz bylo zminéno,
dne 12. dubna provedl Ing. Jan KaSpar dva delii skoky do vzduchu. PH druhém,
pfi prudsim dosednuti, poskodil vruli. ProtoZe nghradni vrtule byla u Ing. Otto
Hieronima, musel nechat zhotovit v Pardubicich novou. Letové pokusy bylo moZno
obnovit aZ 15.dubna, kdy se mu opét zdafilo n&kolik deliich skoki do vzduchu.
Pravdépodobné onoho dne vstoupil do Ka3parovych sluzeb truhldf Frantidek
Novotny.

Pak pfisel pamdtny 16. duben 1910.

O 11. hodiné dopoledni uletél Ing. Jan Ka$par v piimé linii asi 2 km
ve vyS§i20 -25m. Pii této pifleZitosti se dozviddme, 7e Kagpariiv piivodni letoun
byl pii pokusech, konanych asi v prvnich dubnovych dnech, pfed pfichodem
"origindl Blériota", po§kozen ',

Ing.Jan Ka3par, prvni létajici Cech.

Nebyl vSak prvnim, kdo nad Ceskou plidou provedl let zdéli 2 km:

Ing. Otto Hieronimus, $éfkonstruktér Seské automobilky Laurin a Klement
v Mladé Boleslavi, sim fi§sky Némec, ho piededel o dva tydny.

Nevalné¢ pocasi po 16. dubnu znemozZnilo Ing. Janu Kasparovi dalii letové
pokusy. Podle tidajii dobového tisku se vé&noval stavbé dvousedadlového letadla -
zfejmé §lo o prestabu piivodniho letadla. Okolo 20. dubna pry Kaipar uvazoval,
Ze své dalsf pokusy prenese do Plzng, kde na dostihové drize u Malesic mélo
v 1€ dob& své letiité Ceské aviatické drufstvo, jehoZ byl Ka$par ¢lenem L
K tomu nakonec nedoglo.

16)  Teyne, Lotnictwo - moja pasja, in: Picrwsze skrzydla, Wydawniciwo.

17)  Sporta Hry & 16., 19. 4. 1910.
18) Neodvislé listy & 17, 23. 4. 1910,
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Dal¥f Kasparlv let mdme doloZen 26. dubna réno okolo 5. hodiny. Vétrnym
poryvem viak byl srazen k zemi, pridem? vzala za své vrtule. O dva dny pozdgji
létal znovu, neukdznéné obecenstvo, pohybujici se po leti§tni plose, viak zavinilo
mensi nehodu. Pfi t€ byla zni¢ena dalsi vrtule. Zdd se, Ze v té dobé Ing. Kagpar jesté
neumé] zatdcet.

Nekdy v této dobé se Ceské aviatické drustvo snaZilo premluvit Ing. Ka3para
k usporadani vefejné porodukcee asi na 5. & 6. kvétna, Kadpar se viak jedté necitil
dostatecné vycvicen.

Daldi KaSparovy lety mame doloZeny aZ ve druhé poloviné kvétna, je viak
pravdépodobné, Ze nékteré lety tisk pouze nezaznamenal. Dne 22. kvé&tna byl pak
v Plzni pfitomen vefejné produkei Francouze Henry Maria Jullerota, s nimZ se
tu bliZe sezndmil. Pro silny vitr v§ak bylo nutno tuto produkei odlozil o étyfi dny.
KaZpar zfejmé pfenocoval v Plzni a v pondé€li se vracel domil. KdyZ se v Praze lou¢il
s redaktorem Heinzem, sdélil mu, Ze se odloZené produkce nezdlastni, protoZe
potfebuje v pripadé pfiznivého pocasi dile trénovat. A onoho 26. kvétna proved]
v Pardubicich dvalety. V té dobé bratii Cihdkové teprve &ekali na %wolem’ ke stavbé
hangdru, které méstskd rada schvdlila aZ posledni kvétnovy den

Koncem kvétna pfifel do Pardubic Poldk Tadeusz Heyne, ktery nékolik dni
pred tim zakoupil od Ing. Otto Hieronima jeho Blériota X1

S Ing. KaSparem se, stejné jako s O. Hieronimem, znal z Mladé Bolesl%i
od firmy Laurin a Klement. Heyne v8ak jiz 30. kvétna v Pardubicich havaroval <.
Béhem asi dvou tydn mu Ing. KaSpar zajistil opravu tézce poskozeného letadla.
Na fotografifch z opravy jsou vidét demontované dily prvniho KaSparova letadla.
Je ziejmé, Ze nd§ aviatik s nim v t€ dobé jiZ definitivné prestal pod&itat. Kagpar sdém
pak znovu 1étal 1. a 2. Cervna.

Asi ve dnech 10. aZ 12. Servna navitivil Ing. Jan Ka3par, doprovdzen baronem
Krausem a pokladnikem Ceského aviatického druZstva Vilémem Hlavatym
budape§{sky aviaticky mitink. Se&li se tu opét s Henry Maria Jullerotem, ktery jim
umoznil prohlidku hangdrd, kam se bézni navitévnici nedostali

Nejpozdéji 14, ¢ervna 1910 byl jiZ Ing. Jan Kadpar opét v Pardubicich a
15. Cervna vykonal tréninkovy let. Ndsledujiciho dne sloZil v pfitomnosti
mistodrZitelského vrchniho inZenyra Theodora Skuliny pilotni zkousku podle
mistedrZitelskych predpist z Ginora toho roku. Zkouska byla nutnou podminkou
k tomu, aby v ned€li 19. €ervna mohl Ing. Ka3par uspofadat v rodném mésté svou
prvai vefejnou produkei. Ta probéhla Gspéiné, a shlédlo ji na 7 000 nadSenych
divdkl z Pardubic i okoli. Produkce vynesla 1358 K 38 h. Z toho letec obdrzel
odménu  450.- K, zbytek ptipadl Ustfedni matici $kolské a Néarodni jednoté
severoCeske. '

Tehdy jiz bratti Cihikové méli na pardubickém leti§ti hangdr a letadlo.

19)  Okresni archiv Pardubice, fond Méstskd rada Pardubice, zdpis z jedndni.

20) Cas, Praha, & 149., 1. 6. 1910,
21)  Ndrodnf listy z ¢ervna 1910.

165



JiZ 6. Cervna 1910 uéinil pardubicky fotograf Josef Deyl navrh krdlovéhradeckd
méstské rad€ na uspotddani vefejné produkce. Odpovéd & 6050 z 15. &ervence byla
kladna 22, Dali jedndni byla rychld a jiz 22. ¢ervna bylo jasné, Ze se produkce
uskute¢ni 3. Cervence. Ve dnech 22, 28. a 29. Eervna uskute¢nil Ing. KaSpar dalsi
cvicné lety. Asi 30. Cervna dopravil letadlo do Hradce, kde 1. Eervence proved]
zkuSebnf let. Pfi ném dosdhl vyse asi 100 m, nejve(si, v jaké dosud 1étal. 3. Eervence
se na hradeckém vojenském cviisti seslo patndct aZ dvacet tisic divakd. Pies ur&ité
potiZe s motorem Anzani proved! letec celkem pét letdl v trvéni asi 15 - 16 minut,
pri¢emz nejdelsi z nich trval 7:24 min. Zagala série Ka§parovych vefejnych produkei
v Ceskych a moravskych méstech. Asi v Cervnu zahdjil Ing. Jan Ka3par stavbu
nového jednoplo$niku, ktery se pak proslavil nasledujiciho roku. Pro ¢astou
nepiitomnost viak stavba nepokraovala pifli§ rychle. Ve &vrtek 7. ervence
uspofddal Spolek technikdi z vychodnich. Cech v pardudickém hotelu Stiebsky
slavnostni "Veder Ing2 Jana Kagpara", jimZ vzdal hold dosavadnim tspéchiim
prvniho eského letce

Nésledujiciho dne podepsal Ing. Jan KaSpar smlouvu s Ceskym aviatickym
druZstvem, zastoupenym pokladnikem Vilémem Hlavatym a jednatelem Jirdkem,
o0 uspofddani vefejného vzletu v Praze v jednom z terminf 31. dervence, 7., 14.
nebo 15. srpna s tim, Ze termin bude je$t& upfesnén”” . Smlouva zaruovala letci
10 % z Cistého pifjmu za vstupné, nejméné pak 3 000,- K, uhrazeni dopravného
za letadlo a hotovych vydaji pro letce, dvojici mechanikii pak 10,- denné, Ka§par
ziejm& mimo svého mechanika Frantiska Novotného vyuzival sluzeb pana Karla
Vivry, zaméstnaného jinak v pardubické strojirné Frantifek Dvoidk. Mezitim
fotograf J. Deyl vyjednal dal3i vefejné vystoupeni v Josefové. Bylo ur&eno
na 17. Cervence, aby viak nekolidovalo s ndrodni slavnosti Jaroméfsko &eskym
mensindm, byla produkee o tyden posunuta. 24. dervence se tu seilo na 20 tisic
dividkd. Pardubicky aviatik proved! dva lety v celkovém trvdni 6:45 min.

V této dobe se také objevuji prvni ndznaky o zamy§leném preletu Pardubice -
Praha, pro ktery viak mél "origindlni Blériot" nedostateény dolet. Proskakovaly
zprdvy o mozné spoleéné produkei Ing. Kapara s Henry Maria Jullerotem &
s Alexandrem hrabétem Kolowratem - Krakovskym.

Dne 9. Cervence 1910 podal Ing. KaSpar prazskému mistodiZitelstvi zadost
o vystaveni pilotniho osvédéeni, aby nemusel pied kazdou vefejnou produkei konat
dfedni zkuSebni let. MistodrZitelstvi vyhovélo, a 5. srpna osvédéeni, na zdkladé
pardubické zkouSky z 15. Cervna, vystavilo. Mezitim Ceské aviatické druZstvo
konecné ziskalo v Praze plochu pro leti§t&. Bylo to na Proseku, piiblizné v mistech,
kde je dnes v blizkosti sidli§t¢ umisténa benzinovd stanice a od ni smérem
k Letfianim. 4. srpna se uskute¢nilo komisiondlnf ohledéni plochy.

V nedéli 7. srpna Iétal Ing. KaSpar za silného vétru v Lysé nad Labem.

22y Stdlnf okresni archiv Hradec Krdlové, varia,

23)  Stdnf okresni archiv Pardubice, Archiv Aviatick¢ho drustva.
24) LA NTM, inventdrn{ &islo 96
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S ohledem na pocasi zakdzalo mladoboleslavské okresni hejimanstvi pod pokutou
lety v okruzich, a tak nas§ letec proved! jen $est pfimych letd. I1. srpna byly émér
hotovy bariéry a hangdr na proseckém letisti. Hangdr byl dost veliky, aby mohl
pojmout vice nez jen jedno letadlo. Toho dne bylo Kagparovo let bylo dopraveno
na Prosek. Nisledujictho dne bylo smontovdno a letec ho dvéma kratiimi lety
vyzkouel. Pfesto, Ze se Ing. Ka§par mohl prokdzat mistodrZitelskym pilotnim
osvédcenim, nafidilo karlinské okresni hejtmanstvi na 13. srpna ufedni zkugebni let.

V nedeli 14. srpna se na Proseku se$lo asi 30 tisfc divdki, ktefi spatfili let
trvajici 10:59 min. Zprédva o prvni dspéiné prazské letecké produkci se rychle
rozsifila, pond€lni rannf{ vydéni denikii pfinesla obsdhlé nadiené referdty. A tak se
onoho 15. srpna se§lo na 60 tisic platicich a snad 40 tisic neplaticich divakd. Motor
letadla vak po asi 8 minutdch letu vysadil a letec musel nouzové piistat. Dosednuti
bylo usp&né, pfi vyb&hu viak bylo letadlo ndrazem do meze poskozeno. Zas bylo
co opravovat.

Asi 19. srpna bylo opravené letadlo dopraveno do Olomouce. Zdej§i Némci
ovlddand radnice se snaZila znemoZnit vefejnu produkci Cecha za kazdou cenu, diky
okresnimu hejtmanovi viak neuspéla. Proto alespott neposilila tramvajovou dopravu
smérem k letidti, a tak se 15 tisic divdkd muselo 21. srpna na cvigi§té u Nefedina
dostat p&sky. Ing. KaSpar let¢] 6:33 min., pro poruchu vodorovné ocasni plochy viak
nemoh! uskutec¢nit druhy let. 28. srpna se m¢l uskute&nit vefeny vzlet v Cdslavi,
pravdépodobné s ohledem na poskozeni letadla viak byla produkce odloZena.

V prib&hu olomoucké produkce dostal letec €% pozvani do nedalekého
Pros[éjova . Tamni produkce byla stanovena na 8. z4fi. Pofadatelem bylo

"soukromé av1aucke druZstvo v Prost€jové”, tvofené knihkupci V. J. Pittnerem a
FrantiSkem Kardskem, méstskym kontrolorem Aloisem Konvalinkou a méstskym
zahradnikem FrantiSkem Havrdnkem. Smlouva zarudovala letci 50 % piijmu
ze vstupného, nejméné 4000,- K. Tato ¢dstka méla byta sloZena formou kauce jiZ
pred vzletem u pardubické filidlky Zivnobanky. Déle mély byt hrazeny dopravni
vylohy s letadlem, cestovné pro letce a jeho sekretife Hugo Freunda a dva
mechaniky, pfi¢emZ H. Freund mél dale zajiiténo 5 % &istého zisku produkee,
nejméné 200.- K, mechanici pak po 10.- K denné. Pofadatel b)l] ddle zavazdn postavit

na leti§ti hangdr a pojistit obecenstvo proti moZnému trazu

Prostéjovskou produkei vSak byle nakonec nutno odlozit a uskutecnila se
az 25. z4ti. Zatim se 11. zaff mél uskute¢nit vefejny vzlet v Hronové, tésné u hranice
s Némeckem. Pro nepfiznivé pofasi musel viak byt odloZen. Na 18. zdii byla
pivodné uréena produkce na Kladné, z nezndmych diivodi viak nedoglo k uzavieni
definitivni dohody, a tak se toho dne moh] uskutednit odloZeny vzlet v Hronové,

Let v8ak trval pouhych 46 sekund. Ing. Kagapar ptislibil zopakovat produkei,
na niZ pfislo mnoho ndv§tévnikl i z Némecka, v pondéli 19. zafi, slib viak nedodrzel
a zdhy zrina z mésta odjel 7 Hronov byl prvnim Ka3parovym neiispéchem.

25)  Okresni archiv Prosigjov, fond Sokol Prosté&jov 1.
26) LA NTM, i.¢. 95.
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25. z4ff se mu ani v Prost€jové nevedlo o mnoho Iépe a po 63 sekunddch letu
doslo k nehodg.

V té dob& byl jiZ dohotoven novy jednoploinik, a Ing. Kajpar jen cekal
na doddni motoru. Ten v8ak doSel aZ 3. f{jna 1910. Byl to rakousky vodou chlazeny
stojaty Etyfvilec Aerodaimler o vikonu 48 kW (65 k) vyrobniho &isla 777, navrZeny:
Ing. Ferdinandem Porschem. A tak se nesplnilo KaSparovo odekavdni, Ze v fijnu
bude moci Iétat s novym letadlem.

Dne 2. fijna 1910 Iétal Ing. Kagpar znovu v Praze, tentokrdt spoleéné s Josefem
Sablatnigem z Klagenfurtu. Leti§t& bylo nedaleko onoho srpnového, na druhé strané
silnice, vedouci do Letian. Tentokrat se viak rozklddalo na katastru Vysodan,
piiblizn€ v mistech dne3nich autobusovych gardZi Klicov. Kadpar toho dne predvedl
dva lety, v trvdni 7:39 a 30:39 min. Pofadatelé cht&li sp&Snou produkci opakovat,
aviak Ing. Kadpar byl na9. f{jna vizan do Ceskych Budgjovic. Na vojenském cvigist
na Ctyfech Dvorech - dnes tu stoji sidlifté - se dostavilo na 25 - 30 tisic divakd,
nékteff az z Rakous.

Bylo viak po destich a rozmoklé leti§t€ plisobilo potiZe se startem. Letec
provedl &tyfi krdtké lety v celkovém trvéni 4:25 min. Nakonec zlomil vrtuli 2%,
Honoréf za tuto produkci mél &init 6500.- K 2,

Poté odjeli Ing. Kaipar a Frantifek Novotny do Cernovic v tehdej¥i Bukoving.
Vezli sebou motor a ocasni plochy k opravé poskozeného letadla, které t zisatalo
po Ing. Elplovi z Vidné&. Po opravé a vyzkou3eni letadla byla 23. fijna uskute¢néna
vefejnd produkce. Letec za silného vétru provedl dva lety po 8 min., druhy let viak
skongil nehodou. Letadlo pak Kapar koupil tdajné za 2000,-K °0.

Na pfelomu fjna a listopadu 1910 navitivil Ing. Kadpar pafizsky aerosalon.
Béhem prvni poloviny listopadu bylo opraveno letadlo, pfivezené z Cernovic.
Kagpar tak mél k dispozici dva Blérioty XI a nedokonéené letadlo vlastni vyroby.
V zimé pak stavél dvou- az tiisedadlovy dvouplodnik, ktery mél byt vybaven
Ctyfvdlcovym vodou chlazenym motorem Argus o 74 kW (100 k). V lednu 1911
nabizel Ing. Ka3par k prodeji dva letouny Blériot X1, zdjemce viak hned nenagel.
V poloving dnora bylo ohldeno otevieni jeho pilotni §koly se tfemi letouny.
V 1€ dob¢ pry také dostal nabidku na turné v USA, z neznimych divodd ji viak
nepiijal.

V prvni poloviné bfezna 1911 bylo nepfiznivé podasi, a tak Ing. Kagpar vzlétl
toho roku poprvé az 14. bfezna, kdy Iétal na obou Blériotech. 2. dubna dokongil
zdstavbu motoru Aerodaimler do nového letadla. Dosud Iétal na Blériotech XI a té7
cvicil Eugena Cihdka, ktery zacal,.po nedspéchu prvniho letadla typu A v 1été 1910,
létat v z4f 1910 na francouzském letadle Saulnier.

16. dubna 1911 byl v Praze zahdjen VIII. mezindrodni autosalon. Ing. Kaspar

27y Lidové proudy 30. 9. 1910, Ratibor 29. 9. 1910.

28) Budivoj, fijen 1910.

29)  Archiv Aviatického druzstva v Ceskych Budgjovicich, soukromd sbirka.
30) LA NTM, i.¢. 96.

tu vystavoval a nabizel k prodeji Blériota XI, bratii Cihdkové vystavili letoun typu
C (kopii Saulniera) a k prodeji nabizeli jak tento letoun, tak dalii typ D, coZ byla
kopie Saulniera, upravend pro motor Gnome Omega 37 kW (50 k).

Nakonci dubna 1911 bylo v Pardubicich zfejmé 9 letadel: tfi letadla Kagparova,
Blériot XI Vincence Barthella (ktery piisel do Pardubic v Iét& 1910 a nepfili§ Gspe¥ng
se tu pokousel létat), jednoploinik Ludvika O&endska a letadla bratii Cihdki:
Saulnier a vlastni typy A, C a D. Na leti§ti stdly ¢tyfi hangdry, které tato viechna
letadla sotva pojaly. To bylo zfejmé jednou z p¥icin, proé se do Pardubic obtizné
dostdvali "pfespolni" aviatici. MiiZeme jen litovat, Ze tu nestdlo hangdri vice -
pardubicky aviaticky ruch mohl byt je§té v&t§i, a pardubicky vklad podatkiim
Ceského letectvi nepochybné jesté vyraznéjsi,

Dne 23. dubna 1911 zalétal Ing. Jan Kapar novy jednoplo3nik letem dlouh§m
14:53 min. V podveger provedl je3té krtky let s cestujicim, jimZ byl Eugen Cihdk.
O tyden pozdé&ji, 30. dubna, proved! Kaspar prvni prelet v Cechéch na trati Pardubice
- Chrudim - Pardubice. Trval 24:23 min. K vederu opét le@l s cestujicim, jimz byl
i tentokrét Eugen Cihdk.

Pak pfidel pamitny pielet z Pardubic do Prahy, provedeny 13. kv&tna. Byl
dlouhy asi 120 km, primémd rychlost byla asi 80 km/h. Byl to tehdy nejdelsi let
v celém Rakousko-Uhersku a Ing. KaSpar se jim pfibliZil tehdej§i sv&tové Spicce.
15. a 16. kvétna bylo letadlo vystaveno v Praze na Zofing, a pak jiZ Ing. Ka3para
Cekala piiprava na prvni vefejnou produkci toho roku. Uskutednila se 21. kvétna
v Céslavi a nd§ aviatik Iétal 17:56 min, Poté vzlédl podruhé a zamifil domi
do Pardubic. Kviili této produkei, dojednané pvodné jiz na podzim 1910, odmitl
moZnost uspofddat v tomto terminu vefejnou produkei v rodném mésté. Pred startem
v Céslavi bylo letadlo fotografovano, a diky tomu zndme dosti pfesné podobu
Kasparova jednoplo$niku z doby pieletu Pardubice - Praha. Letadlo totiZ postupné
proslo Cetnymi zménami a podoba, v niZ je dnes vystaveno v Nrodnim technickém
muzeu v Praze, je sice historicky vznikl4, aviak nehistorick4 - letadlo v dobg, kdy
Iétalo, takto nevypadalo.

5. Cervna 1911, pii letu v Pardubicich, trvajicim 22:52 min., vytvofil
Ing. Kadpar neoficidlni Sesky vyikovy rekord 785 m.

KaSparova leteckd Skola zafala fungovat nékdy koncem dubna 1911, Méla
zpoCétku dva Zdky, Jana StaStika a Zdenko Kecka. Posledné jmenovany té7 chtél
koupit jednoho z Ka3parovych Blériotii X1, koupé se viak nakonec neuskuteénila’>.

I1. Cervna 1911 létal Ing. Kadpar pfed deseti tsici divaky ve Vysokém Myté
17:17 min. Pofadatelem produkce bylo Aviatické druZstvo v Pardubicich, zaloZené
v dubnu 1911, spolu s mytskym Sokolem. Letec obdriel honordf dvaapaltisice
korun, druZstvu, kde Kaéfar patfil k prednim ¢leniim, zbylo po uhraZenf viech vyloh
gistého zisku asi 24 K 2. Stejné jako z Cdslavi, i z Vysokého Myta se letec vratil
domi vzduchem.

V drubé poloviné Cervna 1911 se Ing. Jan Ka3par poprvé pripravoval k letecké
soutéZi mimo Ceské dzemi. Chtél se zd€astnit letu Videfi - Budape§( - Vided.
Aby bylo letadlo rychlejsi, opatfil je novym kiidlem, a upravené letadlo zalétal
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17. €ervna v Pardubicich. Nisledujictho dne odeslal letadlo a sam, doprovédzen
FrantiSkem Novotnym a redaktorem Jaroslavem Kalvou, odjel €7 do Vidné.
19 Cervna projeli autem traf soutéZe. Po ndvratu do Vidn& 20. Eervna nalezli letadlo
poskozené. Kdosi vyslovil domnénku, Ze pofkozeni bylo imysiné, aby tak byl
vyfazen nebezpecny konkurent. Frantifek Novotny viak ve svjich vzpominkdch
uvidi, Ze poSkozeni bylo ndsledkem pfepravy po Zeleznici.

KaSparovou nevjhodou bylo, Ze nemé&l mezindrodni pilotni diplom, jak uz bylo
zminéno. A tak po opravé poskozeného letadla sklddal pilotni zkousku. Let probihal
dobfe, Kadpar byl zkufeny pilot. Aviak pti pfistdn{, snad oslnén sluncem, mgl
nehodu a poskodil letadlo. Ndsledovala dal3f oprava, mezitim viak byl uzavien start
soutéZe. Proto se Ing. Kaspar uZ ani nepolfcusil opakovat pilotni zkousku a ji7 nikdy
se k tomu neodhodlal. To se ukdzalo byt zdsadni chybou, uzaviel si tak moZnost
startu na mezindrodnich leteckych soutéZich.

Opraveny letoun byl pievezen do Pferova, kde byla oprava 25. Cervna
dokoncena a odpoledne téhoz dne tu mé&l vefejnou produkci, pfi niZ 1étal 18:40 min.
O tyden pozdgji 1étal 13:07 min. v Krom&fizi.

Dne 8. srpna brzy rdno vypukl na pardubickém leti§ti poZar. Shotely dva
hangdry, v jednom z nich jeden Ka3partiv Blériot. Eugen Cihsk ptigel o dvé letadla.
Tato ztréta, kterd znamenala nejen ztrétu letadel, ale €7 znalny tibytek hangdrovaci
plochy, pardubickou aviatiku t€Zce postihla. Ing. KaSparovi zistal nedokondeny
dvojplo3nik, jednoplo$nik Pardubice-Praha a jeden Blériot, u ného# o pil roku
pozdéji letec uvaZoval o moZnosti nahradit opotfebovany motor Anzani pomémé
lacinym némeckym rotaénim motorem podobného vykonu 31 Tento letoun pry byl
pozd&ji prodédn Ing. Horovi, Cechovi piisobicimu dlouhodobg v J aponsku, ktery tam
téZ zastupoval firmu Laurin a Klement. Zd4 se viak, e se letadlo nedosatalo
do Japonska, spise do Ciny, kam Ing. Hora po Case prenesl své plisobiite.

Dne 11. stpna 1911, (i dny po poZéru, létal Ing. KaSpar v Pardubicich 12 minut
s cestujicim. O dva dny pozdéji mél vefejnou produkci v Koling, z ni? se opét -
jiz tradi¢n€ - vracel domid vzduchem. Zivada na motoru ho viak donutila
k nouzovému pfistdni u Pfeloude, odkud bylo letadlo druhy den dopraveno
do Pardubic.

O dvatydny pozdéji, 27. srpna, mél mit Ing. Kaspar vefejnou produkei ve Dvote
Krélové nad Labem. Rozmékly terén viak prodlouZil rozjezd letadla, které se
tak dostalo aZ na svazitou plochu a pievrétilo se. Po opravé v Padubicich letél
Ing. KaSpar - poprvé - k odloZené produkci. Na mist® nemohl najit hangdr,
ktery mezitim pofadatel nechal pfemistit na vhodnéjii plochu. Po chvili jej viak
nalezl a po30:05 min. let pfistdl. Nahradni produkce se odbyvala 3. zf,
po 2 minutdch letu viak vysadil motor a pfi nouzovém pristdni bylo letadlo opét
poSkozeno. To vedlo k odkladu vefejné produkce v Roudnici nad Labem, stanovené
na 17. zdfi, kterd se nakonec nekonala viibec.

Zacatkem fijna 1911 zalétal Ing. KaSpar opravené letadlo. 13. fijna pak vzlétl

31) LA NTM, i.c. 96.
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k preletu do Ji¢ina, kde mél mit o dva dny pozd&ji prvni spoleénou produkci
$ bratrancem Eugenem Cihdkem. Cestou viak ztratil orientaci, zabloudil, a pii
navratu do Pardubic se tésné pred pfistdnim ziitil. Snad 3lo o skluz po kiidle v piili3
ostré zatacee. Letec byl zranén, letadlo téZce poikozeno, poskozen byl i motor, ktery
musel byt k opravé odesldn k vyrobei do Videfiského Nového Mésta. 15. fijna létal
Eugen Cihdk v Ji&in& sam.

Ing. Jan KaSpar se po nehod¢ 13. fjna rychle zotavil a jiZ 22. fijna sledoval na
leti§ti cvicné lety Eugena Cihdka. V poloving listopadu byl jiZ zcela zdrdv, i letadlo
bylo opraveno, a tak se jen Cekalo na piiznivEjsi pocasi. Ing. Kadpar zadal znovu
1étal koncem listopadu. _

Dne 3. prosince 1911 létali Ing. Ka§par a E. Cihdk spoleéng v M&lmice, o tf
dny pozdé&ji prelétli své letadla do Prahy. KaSpara doprovdzel na pfednim nouzovém
sedadle redaktor Jaroslav Kalva. Jejich let trval 42:55 minut. Cihdk byl pondkud
rychlej8i. V nedéli 10. prosince 1911 se odbyvala spoleéna produkce Ing. Kaspara
a Eugena Cihdka. Kaipar proved] 167 dva lety s cestjicimi. Za produkei obdréel
udajné 1200,- K.

V lednu 1912 se Kagpar a Cihdk rozhodli, Z¢ se zidastni letecké soutéze Berlin
- Videii, kterd se méla letét v Cervenci. Ob&ma viak chybél mezindrodni pilotnf
diplom. Eugen Cihék sloZil piislu§nou zkougku v Pardubicich na pocatku kvétna,
Ing. KaSpar nemél v t€ dobé schopné letadlo, a ke zkouSce se nepfihldsil. Pak jiZ
nikdy nemél pifleZitost. Proto také KaSparovo jméno na listing pfihi4Zenych
k uvedenému zdvodu chybi.

O Kafparoveé letecké innost na po&dtku roku 1912 nemdme témét Z4dné
zpravy. Udajné 15. biezna toho roku mél nouzové piistdni u Jesnican, pfi ném? byl
poskozen motor. Ing, Kaspar ho odeslal vyrobei k opravé, ta se vak zna&ng protahla
amotor se vrétil aZ po poloving kvétna. I naddle s nfm viak byly poti%e. A tak vefejné
produkee, které oba pardubici aviatikové spoledné projektovali v &eskych a
moravskych méstech, odlétal Eugen Cihdk sam. Nedoglo tak ani k riznym soutd#m
mezi obéma letci, které byly projektovény na pofatek éervna 1912 do Brna.

Ing. Ka3par nakonec uskute¢nil toho roku jedinou vefejnou produkci.
Bylo to 28. ¢ervence v Jindfichové Hradci, let viak po chvili skondil vysazenim
motoru a nouzovym piistdnim, pfi némZ byl letoun znovu poskozen.

Ing. Ka3par se viak letecké €innosti dosud nevzdal . Doprovizel Eugena Cihdka
pti jeho vystoupenich, poskytoval mu pifleZitostnou drobnou vypomoc, piipravoval
se na projektovany I. esky okruzni let.

V lednu a dnoru 1913 zamontoval Ing. Kapar do letadla novy motor Argus
0 74KkW (100 k) !, montdz dokongil 10. Gnora, a v nasledujicich dnech chtél letadlo
zalétat. Zel, o téchto letech nemdme 7adné zpravy. Dne 3. kvétna 1913 viak zemfiel
aviatiklv otec, coz znamenalo dalii omezeni pro Kajparovy letecké snahy. Piidla
povinnost pe¢ovat o rodinny majetek, zfejmé i matka piisobila, aby nebezpedného
Iétani zanechal™,

Eugen Cihdk pofddal své vefejné vzlety, a KaSparlv zaméstnanec FrantiSek
32)  Vepomninka Frantifka Simka, mechanika leteckd lovdy Acro, icasinika letu do Giteborgu
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Novotny ho doprovézel jako mechanik. Koncem kvétna 1913 se Ing. Kadpar rozhodl
prodat motor Aerodaimler 3 Stdle je3té viak pocital se svou idasti v soutéZi na trati
Pardubic - Praha, kterd se méla letét jako ndhrada za nekonany 1. &esky okruzni let.
Avsak ani tato soutéZ se neuskute¢nila - podminkou kondni byla pfihldska nejméné
tif letct Seské nérodnosti 2 a tato podminka zfejmé nebyla splnéna - do poétu chybél
tred letec. Dokonaly obraz neuté$eného stavu &eské aviatiky té doby.

V poloviné cervence toho roku doprovdzel Ing. Kaspar Eugena Cihéka
na aviaticky mitink do Vidng 31 Mnohé Cihdkovy vefejné produkce byly stdle
ohlaSovény jako spoletné s Ing. Kadparem, ten se jich viak uZ ziastioval pouze
na zemi. Nakonec na podzim 1913 pfedal sviij slavny jednoplosnik Technickému
muzeu pro kralovstvi Ceské v Praze, oviem bez motoru. Motor Aerodaimler byl jiz
zfejmé proddn, Argus mél v Pardubicich slouZit dile.

Jest€ v lednu 1914 Ing. Ka3par uvaZzoval, e se spolu s Eugenem Cihdkem
ucastnf dubnového Schichtova letu. Spolecn& pfipravili nové letadlo, Ing. Kagpar
se viak nakonec tiasti vzdal.

V Iété roku 1914 vypukla vidlka. Ing. KaSpar byl 15. srpna 1915 odveden
k 98. pluku ve Vysokém Myt&, aviak jiZ . prosince téhoZ roku byl pfevelen
k Zelezni¢nimu pluku v Korneuburgu. Zdstavbu polni tzkokolejky obdrzel zlaty
zésluzny kifZ na stuZce medaile za state€nost. V dobé, kdy vznikla Ceskoslovensk4
republika, 28. fijna 1918, slouZil u polni drihy v Corting Dampezzo. Dne 1. 5. 1916
byl jmenovdn praporcikem (tak pozdé€ zfejmé proto, Ze za sebou nemél cely rok
sluzby jednoroéniho dobrovolnika v pfedvéle¢ném obdobf), dne 1. srpna 1917
domobraneckym poruéikem. Kdy se vratil z valky domf, nevime

V prosinci 1918 se Ing. Kafpar piihldsil do Ceskoslovenské armady, a to
do leteckého sboru. Letectvi jej zfejmé dosud pfitahovalo. Jeho zafazeni bylo
zajimavé: "stavba letité Pardubice” *. Souviselo to s projektovanou vojenskou
postovni linkou Praha - Pardubice - Brno - Olomouc - Kogice™ . O Ka§parové
¢innosti v tomto sméru viak nevime nic. A jiZ 24.dnora 1919 byl pieloZen
do neaktivity, 9. prosince téhoZ roku byl pfeddn do evidence Zelezni&niho pluku
v Pardubicich ~.

Po odchodu z aktvini vojenské sluzby se Ing. Jan Kadpar vénoval civilnimu
povoldni. Misto na ministerstvu vefejnych praci ho neuspokojilo, snad na tomto
pracovi§ti nebyly piili§ dobré vztahy. A tak se pustil, ne zvI&$f tspé§ng,
do podnikani.

Zemiel v noci z 2. na 3. biezna 1927.

Letecké aktivity dal$iho vyznamného pardubického prikopnika letectvi
Eugena Cihdka budou pfedmétem samostatného pojednani. Cihdk navazal
na KaSparovu ¢innost. Roku 1914 se pokusil nahradit do té doby obvyklé vefejné
produkee etapovymi lety, kdy b&hem jediného dne nav§tivil nékolik mist. To viak
Jiz zdjem vefejnosti piili§ nepoutalo, a pofadéni leteckych soutézi, obvyklé jinde

roku 1923, v roce 1971.
33)  Okresnf archiv Padubice, fond mé&stsky tifad.
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v cizing, nepfichdzelo v dvahu. Eugen Cihdk byl v & dobé jedinym aktivnim
geskym letcem v Cechdch. Ani situace celého rakouskouherského letectvi
nebyla nejraZovejsi. _

V I€t€ roku 1914 mélo v Pardubicich dojit k oZiveni letecké Cinnosti. Své
velkoletadlo o rozpéti 18 m tu chtél zkouSet nékdej§i KaSpartiv pilotn Zdk Jan
Stastik. Letadlo bylo dokoncovéno v éevnu 1914 v Praze34, nemdme vSak spolehlivé
zprdvy, zda se vzhledem k bliZici se vélce do Pardubic viibec dostalo. Bezpedné
vime, Ze Stadtik vyjedndval s Aviatickym druZstvem v Pardubicich o roz§ifeni
hangaru, a Ze hangdr byl upraven piistavbou. Tuto p¥istavbu pak druZstvo roku 1915
zaplatilo ze svjch prostfedkd 2>, ‘

Tak skon&ila leteckd &innost v Pardubicich v nejstar§im obdobf historie nageho
letectvi, v tom obdobi, v némz Pardubice hrély v nagem letectvi prim, a to i pfes
utlum ¢innosti v posledni fazi.

Udaje, které nejsou opatieny odkazy na prameny, jsou prevzaty
z autorova star§iho nepublikovaného rukopisu.

34)  P.Svildk, Dreadnought No. 1, in: Journal LHS & 171991,
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Anfange des Fliegens in der Stadt Pardubice und Ing. Jan Kaspar
(Zusammenfassung)

Der Autor resiimiert in seiner Studie bisherige Angaben iiber die Anfinge des
Fliegens in Pardubice, vom Ballonfliegen in der Zeit der Jubildums - Landesousstel-
lung (1891) angefangen, iiber die erfolglosen Versuche iiber die durch die Kraft der
Arme angetricbene Flugzeugkonstruktion (Artur Kraus 1890) und weitere
Flugprojekte (FrantiSek Zelenka und Albert MarS§i¢ek 1895, Otakar Dvordk 1896,
Vincenc Holy 1908).

Die grosste Aufmerksamkeit widmet er einem Zeitraum 1909 bis 1914 und
einer Person des Ing. Jan KaSpar, der am 16. April 1910 als der erste Tscheche einen
Flug von etxa 2 km Lénge mit dem Motorflugzeug verwirklicht hat. In dieser Studie
behandelt der Autor die Bedeutung des Ing. Jan KaSpar in einem breiten
Zusammenhang des mitteleuropdischen Flugwesens damaliger Zeit. Infolge dessen,
dass dem Ing. Jan Kapar nicht gelungen ist, ein internationales Pilotendiplom zu
gewinnen, konnte er an den auslindi schen Flugwettbewerben nicht teilnehmen und
konnte nur oberhalb des Gebietes des Konigreichs Bohmen fliegen. Diese kaSpars
Flugaktivitét aus dem Jahre 1910 - 1914 wird vom Autor ausfiihrlich dokumentiert
und die Leser werden mit weiteren Lebenserlebnissen des ersten tschechischen
Fliegers bis zu seinem Tode (+1927) bekanntgemacht.
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