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	Letecká esa, to jsou hoši, 
co dokážou být v případě potřeby 
a ve správný čas na správném místě.

	Hodně záleží i na štěstí. 

	Naši byli dobří piloti, vynikající stíhači, 
ale je mezi nimi hodně těch, 
kteří nesestřelili žádné německé letadlo.

	(Americký pilot William Lambert, 
který sestřelil 22 německých strojů)
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	Dopoledne 28. června 1914 zastřelil devatenáctiletý bosenský Srb Gavrilo Princip dvěma ranami z pistole arcivévodu Františka Ferdinanda a jeho ženu. Evropa, rozdělená na Trojdohodu (Francie, Velká Británie, Rusko) a Trojspolek (ústřední mocnosti – tj. Německo, Rakousko-Uhersko a Itálie) se chystala na válku. Na konci července ji vyhlásilo Rakousko-Uhersko Srbsku a 12. srpna vpadla císařská a královská armáda na srbské území.

	Prvního srpna večer předal německý velvyslanec v Rusku na ministerstvu zahraničí dokument s vyhlášením války, 3. srpna vyhlásilo Německo válku Francii. Den nato vstoupili němečtí vojáci na území Belgie a Velká Británie vyhlásila válku Německu.

	Začala válka, která dostane označení 1. světová. Mnozí vedoucí představitelé bojujících zemí předpokládali, že skončí do Vánoc, nejpozději Velikonoc příštího roku. Trvala však do 11. listopadu 1918 a přinesla smrt či zranění milionům vojáků a civilistů.

	 


Velká válka

	1914

	Na začátku války bylo ve výzbroji bojujících zemí asi 700 letadel, z toho v Německu 232, Rakousku-Uhersku 65, v Rusku 244, ve Francii 156 a v Anglii 56. Byly to jednomotorové, jedno- nebo dvoumístné stroje, hlavně dvouplošníky s maximální rychlostí 90 až 130 kilometrů za hodinu, nosností 150 až 300 kilogramů a s délkou letu 2 až 4 hodiny. V Rusku, Anglii a Francii, později v Itálii a Spojených státech, byly používány většinou francouzské rotační motory o výkonu 50-80 koňských sil, letectvo Německa používalo silnější motory chlazené vodou. Zpočátku sloužila letadla pouze pro průzkum, dříve prováděný jezdectvem, k řízení dělostřelecké palby byly využívány především pevně upoutané balony. Jen pro srovnání – k průzkumu do hloubky 100 kilometrů potřebovali jezdci na koních několik dní, posádce letadla stačilo několik hodin. Zprávy letci předávali velitelství buď osobně, jindy je shazovali z letadla ve zvláštním pouzdře, vystřelovali rakety, někdy stačil jen domluvený pohyb stroje.

	Dne 26. července 1914 proběhla u sochy města Štrasburku na Place de la Concorde a u rakousko-uherského velvyslanectví v Rue Varenne manifestace Čechů žijících v hlavním městě proti rakouské monarchii. O necelý měsíc později, přesně 22. srpna, se konal v pařížské Invalidovně slavný hromadný odvod českých dobrovolníků do Cizinecké legie. Druhý den muži odjeli k výcviku do Bayonne v jižní Francii. Rota Nazdar, první česká národní jednotka, tam vznikla 31. srpna 1914 a byla zařazena jako 1. rota praporu C pochodového pluku Cizinecké legie. Měla 250 mužů rozdělených do 4 čet a velel jí francouzský kapitán Marie Léon Joseph Sallé. Cvičili se starými puškami, opakovačkami, modelem z roku 1886. Osudy roty Nazdar si zaznamenával pařížský Čech Josef Antoš. Také byl zpočátku optimistický: Všeobecně se soudí, že válka nepotrvá déle 3 měsíců, nejdéle tak do Vánoc. Neradi bychom podepisovali na delší čas, abychom nemuseli pak dosluhovat.

	Německé jednotky vpadly 4. srpna do Belgie, jejich cílem byla Francie a Paříž. Němci doufali, že porazí Francii během šesti dnů. Soustředění německých vojsk u belgických hranic hlásili už předtím francouzští piloti, ale velení armády jejich zprávám nedůvěřovalo. Velká Británie vyhlásila válku Německu. O deset dní později vstoupili Němci do Bruselu. Ráno 25. srpna shodila vzducholoď Zeppelin několik pum na Antverpy. O život přišli první letci, nebylo to však v přímém souboji. Německý nadporučík Jachnow sloužil jako pilot v tureckých službách za 1. balkánské války (1912). Zabil se při leteckém neštěstí v severní Francii, francouzský seržant Bridou se zřítil při návratu na základnu, anglický podporučík Skene s mechanikem Barlowem se zřítili při letu z Francie u Doveru.

	Dne 22. srpna 1914 byli německými děly sestřeleni dva britští letci – poručík Waterfall a podporučík Bailey. Vydali se na průzkumný let do oblasti Monsu a Soignies v Belgii. Po bitvě u Monsu musely britské a francouzské jednotky ustoupit k řece Marně. Nad Paříží se objevilo německé letadlo, které shodilo několik pum a letáky oznamující porážku francouzské a ruské armády. Po měsíčním nepřetržitém postupu se německá armáda dostala 3. září až do vzdálenosti pouhých 40 kilometrů od Paříže. Hlavnímu městu hrozilo vážné nebezpečí.

	Bitva na Marně začala 5. září a trvala čtyři dny. Zúčastnilo se jí 1 275 000 německých, 1 000 000 francouzských a 125 000 britských vojáků. Cílem anglo-francouzských sil bylo zastavit postup německých jednotek a přejít do protiútoku. To se podařilo. Němci byli nuceni ustoupit za Marnu a o několik dní později za řeku Aisne. Do Paříže se sice nedostali, ale snažili se proniknout k belgickému a francouzskému pobřeží. A boje na západní frontě trvaly další čtyři dlouhé roky. Ve stejné době, tedy v září 1914, byla rakousko-uherská armáda v Haliči donucena ustoupit před Rusy.

	První letecký nálet na Německo podnikli Britové 22. září. Jejich stroje zaútočily na hangáry vzducholodí u Kolína nad Rýnem a Düsseldorfu.

	V Haliči postoupila ruská armáda hluboko na území Rakouska.

	Nad Francií, v Jonchery nedaleko Remeše, došlo 5. října 1914 k historicky prvnímu vzdušnému souboji. Dva francouzští letci (pilot Joseph Frantz a mechanik Louis Quénault) na dvoumístném stroji Voisin s tlačnou vrtulí sestřelili kulometem Hotchkiss německý stroj Aviatik s dvoučlennou posádkou, který se vracel do svých linií. Řídil ho dvacetiletý pilot Schliechting, čtyřiadvacetiletý poručík von Zangen byl pozorovatelem. V té době ještě piloti shazovali na pěšáky ocelové šipky, nebo vrhali granáty, Frantz si však na svůj stroj namontoval kulomet. Přiblížil jsem se k Aviatiku a byl nad ním asi 200 metrů, to mi dovolovalo slétnout střemhlav, získat rychlost a dostat se do zad. Myslím, že mě vůbec neviděl, popsal Frantz krátce svůj úspěch. Po pár stech metrech jsem přistál na strništi. Musím přiznat, že jsem byl dojatý, zatím jsem neviděl mrtvé piloty… Jedna střela trefila německého pilota do krku, druhá způsobila výbuch motoru a letadlo se v plamenech zřítilo do francouzských linií. Seržant Frantz, který už byl nositelem vojenské medaile, byl jmenován Rytířem Čestné legie; Quenault dostal vojenskou medaili. Vojáci na zemi mohli pozorovat letecké souboje – fantastickou epizodu moderní války, napsal 24. října list L’Illustration. Účinnost ocelových šipek byla nevelká, na živé cíle je vrhali Francouzi, Angličané i Rusové. Jeden konec byl ostrý, druhý rozšířený. V ruské armádě navrhl „létající střely“ V. A. Slesarov, byly dlouhé 10 cm a vážily 16 gramů, měly aerodynamický tvar a velkou průraznost. Do letadla jich piloti brali několik set.

	Anglický poručík Reginald Marix bombardoval 8. října znovu hangáry vzducholodí u Düsseldorfu. O týden později pronikli Němci do belgického přístavu Ostende. Střídavě bylo obsazeno město Ypry. 8. října vzlétl z Antverp letoun Sopwith Tabloid, dostal se nad hangáry vzducholodí u Kolína nad Rýnem a zničil nový Zeppelin Z.XI.

	 

	Dne 23. října 1914 odjel prapor C s rotou Nazdar do Champagne. Po krátkém období v záloze zaujala rota postavení v zákopech nedaleko obce Verzenay u Remeše. Tam získali dobrovolníci první zkušenosti ze zákopové války.

	Zpráva z východní fronty: Německé jednotky postupují na polském území, dříve zabraném Ruskem, až k Lodži. Turecko vyhlásilo válku mocnostem Dohody, Spojené státy zatím zachovávají neutralitu.

	Z letiště ve francouzském Belfortu vzlétly 21. listopadu čtyři britské letouny Avro 504 k prvnímu dálkovému náletu. Budou bombardovat hangáry vzducholodí u Friedrichshafenu na břehu Bodamského jezera. Každé letadlo nese pouze čtyři pumy. Výsledek byl spíše pohrůžkou – jedna vzducholoď byla poškozena, jedno letadlo muselo nouzově přistát.

	O dva dny později, 23. listopadu, vznikl první francouzský oddíl bombardovacích letadel.

	Začátkem prosince byla první německá letadla vybavena radiovým zařízením. Při přeletech nad francouzskými liniemi mohl pozorovatel podávat morseovkou zprávy o rozmístění dělostřelectva a přesunech vojáků.

	Prvního prosince obsadilo rakousko-uherské vojsko Bělehrad, za čtrnáct dní však Srbové dobyli své hlavní město zpátky.

	„Dnes byl zabit nejmladší člen naší setniny,“ poznamenal si Josef Antoš, sedmnáctiletý číšnický učeň Lumír Březovský. „Byl střelen kulí do prsou a dlouho nemohl zemřít. Oči měl otevřeny a dlouho volal svoji maminku. Jest to hrozné, teprve nyní člověk vidí, jak ukrutnou věcí je válka.“

	1915

	Vůbec první nálet na Británii uskutečnili Němci 19. ledna. Dvě vzducholodě L.3 a L.4 přelétly Severní moře, svržené pumy způsobily smrt 6 civilistů. Angličtí piloti nezůstali pozadu – o čtyři dny později svrhli ze dvou letadel 8 pum na německou ponorku v přístavu Zeebrugge.

	Dne 17. března mířila vzducholoď Z.XII nad Anglii, ale pro špatné počasí shodila pumy na Calais.

	Na východní i západní frontě boje pokračovaly. Začátkem dubna 1915, před druhou bitvou u Artois, byla česká rota Nazdar přesunuta do blízkosti města Arras. Cílem společného útoku francouzských a českých vojáků 8. května 1915 bylo překonat hustou zákopovou síť nepřítele a dobýt hřeben zvaný Falaise de Vimy. Po obvyklé dělostřelecké přípravě vyrazili příslušníci roty Nazdar do útoku v čele celého 33. armádního sboru. Postup roty nezastavily ani první padlí a svůj úkol vojáci beze zbytku splnili. Celkové ztráty však byly značné – z 250 důstojníků a mužů jich 42 padlo a téměř sto bylo zraněno. Čeští dobrovolníci byli zmíněni v rozkazech, někteří dostali vyznamenání. Zúčastnili se pak – už jen jako četa – například i ofenzívy na řece Sommě v červenci 1916.

	V březnu byl zahájen námořní útok na Dardanely, který měl otevřít novou frontu, porazit tureckou armádu a pomoci Rusku. Turecko se bránilo opevněním poloostrova Gallipoli. Koncem dubna se na poloostrově vylodily anglické, francouzské a australské jednotky. Spojenci očekávali brzké a snadné vítězství. Spletli se. Otevřený boj se změnil na dlouhou a krutou zákopovou válku.

	Na východní frontě zatlačovali Rusové Rakušany za Karpaty. Zastavit je měla 1. května 1915 velká rakousko-německá ofenzíva. Jejím cílem bylo trvale obsadit karpatské průsmyky. Rusové byli zahnáni k Przemyślu a Varšavě. Německé a rakousko-uherské jednotky haličskou pevnost dobyly.

	Na západní frontě zahnali Němci plynovými útoky Brity zpátky až na okraj Yprů. V následující bitvě měli mnohem větší ztráty Britové a Kanaďané. Koncem května padly tisíce francouzských vojáků v bojích u Notre Dame de Lorette.

	Němci se celkem oprávněně domnívali, že mají po posledních úspěších převahu jak na východní, tak i na západní frontě.

	Poslední květnový den přelétla nad Londýnem opět německá armádní vzducholoď Zeppelin LZ.38. Shodila zápalné pumy a granáty, sedm obyvatel města zahynulo. Na pomalý a zranitelný vzdušný koráb se pokusilo zaútočit devět letadel, ale bez výsledku. Jeden stroj se zřítil a pilot zahynul. Podobné nálety sice neznamenaly velké ztráty, vyvolávaly však neklid, strach a paniku. V neděli 6. června mířily vzducholodě LZ.37, LZ.38 a LZ.39 opět na Londýn Podporučíku R. Warnefordovi se podařilo z letounu Morane-Saulnier L Parasol shodit pumy na L.37; její hořící vrak spadl na předměstí Gentu. Warneford zahynul již 18. června ve stroji Henry Farman.

	Ještě předtím, 23. května, vyhlásila Itálie válku Rakousku-Uhersku, a připojila se tak k Británii, Francii a Rusku. Byla otevřena sedmá fronta. Pro přehled shrňme dosavadní: východní fronta, západní, jižní, nebo také rakousko-srbská, kavkazská, gallipolská a mezopotamská.

	Na Gallipoli pokračují boje mezi spojeneckými silami a Turky, útoky střídají protiútoky. Padlých mužů byly tisíce na každé straně. Turci udrželi strategicky důležité výšiny.

	V bitvě u Artois ztratili francouzské jednotky na 18 000 mužů. Bojové linie se střídavě posouvaly, často jen o stovky metrů. Téměř neustálá dělostřelecká palba a střety v zákopech způsobovaly velké ztráty na obou stranách.

	Koncem června dobyli rakouští vojáci zpět Lvov. Dne 5. srpna vstoupily jednotky německé armády do Varšavy a postupovaly dál na východ. Postupně dobyly litevská města Kaunas a Vilnius.

	Nálety německých vzducholodí na Londýn pokračovaly. Nepůsobily sice velké ztráty, pro obyvatele města byly však stále zneklidňující. Proto Británie požádala náčelníka francouzského generálního štábu generála Maurice Pellé o urychlené dodání protiletadlových děl ráže 75 mm, umístěných na obrněném autě. Snad pomohou.

	Dne 25. září byla zahájena spojenecká ofenzíva na západní frontě. Francouzi úspěšně zaútočili na německé zákopy v Champagni, zato Britové u Loosu zaznamenali značné ztráty.

	 

	Francouzský spisovatel a světoběžník Blaise Cendrars (otec byl Švýcar a matka Skotka) publikoval s přáteli 29. července 1914 výzvu k cizincům žijícím ve Francii, aby vstoupili do dobrovolných sborů. Byli zařazeni do Cizinecké legie. Cendrars se zúčastnil bojů v Champagni a 26. září byl těžce zraněn a přišel o ruku. Stručný úryvek z jeho textu V tichu noci dokresluje atmosféru na frontě: Zákopy byly vyztužené, kulometná hnízda úžasně kamuflovaná, palebná postavení řádně opevněná, chytře rozmístěná baterie malých zákopových děl nebo moždířů byla rozestavena za nejbližším hřebenem, dobře kryté pětasedmdesátky zrádně z boku kryly zubatinu v první linii. Celé postavení bylo prošpikováno léčkami, přecpáno zátarasy a španělskými jezdci a síť ostnatých překážek, nad pomyšlení hustá, sahala do veliké hloubky… Cendrars zmiňuje obavy z podkopů pod vlastními zákopy, do nichž se nepřítel snažil umístit silnou nálož, a vyhodit tak celý úsek do povětří, a popisuje konec kamaráda van Leese, který koncem září zahynul tou nejstrašnější smrtí, jakou jsem kdy na bojišti viděl. Když jsme totiž vyrazili k útoku, byl zasažen dělostřeleckým granátem a já jsem viděl, viděl jsem to na vlastní oči, které ho sledovaly ve vzduchu, viděl jsem, jak tento krásný legionář byl prudce uchopen, zmačkán, vysát, a viděl jsem, jak jeho zkrvavené kalhoty padly na zem prázdné, zatímco strašlivý výkřik bolesti, který vydal tento muž zavražděný ve vzduchu neviditelnou příšerou zahalenou do žlutého mračna, byl ještě hrůznější než samotný rozprask granátu, a slyšel jsem ten křik, který trval ještě pěknou chvilku po tom, kdy na cucky rozervané tělo už neexistovalo. Kromě těch prázdných kalhot jsem z van Leese nic jiného nenašel; nebylo tedy ani co pohřbít.

	 

	K dosud největšímu náletu francouzských letadel na Německo došlo 26. září 1915. Útoku na chemickou továrnu v Ludwigshafenu, který byl dlouho a do nejmenších detailů připravován, se zúčastnilo 18 bombardérů. Každý z nich měl palivo pro sedm hodin letu. Pro silný vítr byl start několikrát odložen. Konečně ve tři hodiny ráno piloti vzlétli. Byli vybaveni podrobnými mapami i fotografiemi. Museli překonat několik překážek. Nejdříve se s těžkým nákladem pum dostat do výšky 1500-1800 metrů a přelétnout téměř celou nepřátelskou frontu. Stálým nebezpečím byla střelba protiletadlových děl a německá letadla. Nějaký čas je oslepovalo vycházející slunce. Sestoupili do údolí Rýna a pokračovali směrem k Mannheimu, letěli v malé výšce nad lesy, aby nebyli spatřeni a hlášena jejich přítomnost. Po třech hodinách letu uviděli nedaleký cíl. Rozsáhlé objekty rozeznali podle kouře z komínů. Továrna BASF na levém břehu Rýna (Badische Anilin und Soda Fabrik) dodávala před válkou především anilinové barvy (měla mimochodem pobočku v Neuville-sur-Saône u Lyonu), pak vyráběla velké množství dusičnanů potřebných k výrobě výbušnin. Až dvě třetiny výbušnin užívaných německou armádou pocházely právě odtud, proto bylo tak důležité její provozy zničit, nebo alespoň poškodit, a nadlouho tak omezit výrobu.

	Asi dva kilometry před cílem se letci rozdělili na dvě skupiny, jedna směřovala k Oppau, druhá k mateřskému závodu v Ludwigshafenu, a během čtvrthodiny shodili více než tunu pum. Sloupy dýmu, výbuchy a plameny potvrzovaly úspěch akce. Francouzské bombardéry musely unikat prudké palbě ze země, skupina přišla o jeden stroj, řízený pilotem De Goysem, který byl sestřelen palbou ze dvou upoutaných balonů. Ostatní změnili zpáteční trasu a vyhnuli se tak střelbě z protiletadlových stanovišť, která už byla v pohotovosti a očekávala, že se budou vracet stejnou cestou.

	Pět německých vzducholodí provedlo 13. října nejtěžší nálet na Británii za celou válku. Shodily celkem 186 pum na Londýn a přilehlé hrabství, 76 civilních osob zahynulo. Obyvatelé Londýna se znovu ptali: proč nás nedokáže ochránit protiletadlové dělostřelectvo?

	Srbové ustoupili 7. října před rakousko-německými vojsky z Bělehradu. Rakušané pak vtrhli do Černé Hory a Bulhaři napadli Srbsko. Ústřední mocnosti dostaly nového spojence.

	Na západní frontě nic nového – pokračují prudké boje. Vojáky trápí zima, déšť a nemoci. Pokud ještě žijí.

	Německá vojska obsáhla celou část Polska, předtím zabranou Ruskem. Začala evakuace anglických, australských, novozélandských a francouzských vojáků z poloostrova Gallipoli. Turecko triumfovalo.

	Závěrem roku 1915 se nikdo neodvážil odhadnout další trvání války, která měla skončit o Vánocích roku 1914. Ale tehdejší legendární příměří na západní frontě se už neopakovalo. Palba pokračovala i o svátcích.

	Ruská ofenzíva na východní frontě úspěšná nebyla. Shrnuto: ústřední mocnosti, tedy Německo a Rakousko-Uhersko, měly na konci roku 1915 převahu.

	1916

	Posledního lednového dne roku 1916 zaútočilo na Anglii přes Severní moře devět vzducholodí. Jedna se při návratu zřítila do moře a šestnáct členů posádky zahynulo.

	Němci připravovali útok na opevněné město Verdun, který 21. února obvyklou dělostřeleckou přípravou skutečně zahájili. Připojilo se k němu i 168 průzkumných letadel. Obraně pevností velel generál Phillippe Pétain. V těžkých bojích a střídavých útocích padly desetitisíce mužů na obou stranách.

	Britové připravovali ofenzívu na řece Sommě.

	Nálety německých vzducholodí na Anglii pokračovaly. Opět splnily svůj účel – vyvolat obavy a strach.

	Ve Francii vznikla letka amerických dobrovolníků jménem Lafayette.

	Zatímco Brusilovova ofenzíva začátkem června proti rakouským vojskům na východní frontě byla úspěšná a Rusové obsadili nejvýchodnější rakouskou (dnes ukrajinskou) metropoli Černovice, na západní frontě padla pevnost Vaux do rukou Němců.

	Francouzská letadla bombardovala při náletu 22. června Karlsruhe. U Verdunu byl německou stíhačkou sestřelen americký poručík Balsey. Pád přežil bez zranění.

	Před plánovaným francouzsko-britským průlomem fronty na Sommě začala na dvacetikilometrovém úseku dělostřelecká příprava. Německým vojskům však nezpůsobila vážnější škody. Samotná bitva na Sommě byla zahájena 1. července 1916 na frontě široké 42 kilometrů. Ztráty byly mimořádné, už první den padlo přes 20 000 britských vojáků. Statisíce dalších mužů na obou stranách nebylo možné identifikovat. Německá armáda ztrácela počáteční převahu a sílu. Ale boje se protáhnou až do zimy.

	 

	V zákopech mezi Flandry a Vogézami stál na západní frontě proti Cendrarsovi osmnáctiletý student učitelského ústavu Erich Maria Remarque. Také se dočká konce války a napíše slavný román Na západní frontě klid. Ne, klidná fronta samozřejmě nebyla. Píše: Nikdo by nevěřil, že v této rozryté poušti ještě mohou být lidé; ale teď se ze zákopů všude noří přilby, a padesát metrů od nás už je kulomet v palebném postavení a hned také začíná štěkat. Drátěné překážky jsou roztrhané na cucky. Nicméně ještě trochu zdržují. Vidíme útočící postavy, jak se k nám blíží. Naše dělostřelectvo je kropí. Kulomety řehtají, pušky práskají. Ti odnaproti se propracovávají kupředu… Poznáváme sešklebené obličeje, ploché přílby, jsou to Francouzi. Když dobíhají ke zbytkům drátěného zátarasu, mají už znatelné ztráty. Kulomet vedle nás jim pokosil celou jednu řadu; pak se kulometu zasekl pás a útočníci se blíží. Vidím jednoho z nich, jak se zvednutým obličejem padá do ostnatého drátu. Tělo se hroutí, ruce zůstávají viset, jako by se chtěl modlit. Pak tělo úplně odpadá a v drátech visí jenom ustřelené ruce s pahýly paží… Stala se z nás nebezpečná zvířata. Nebojujeme, jenom se bráníme vlastní zkáze. Granáty neházíme na lidi, na lidi v tu chvíli nemyslíme – tam odnaproti se za námi žene běsnící smrt, má ruce a přílby, po třech dnech jí můžeme poprvé pohledět do tváře, po třech dnech se jí můžeme poprvé bránit, máme šílený vztek, že už neležíme bezmocně čekajíce na popravišti, můžeme ničit a zabíjet, abychom se zachránili a pomstili… Všude cvakají štípací kleště, rachotí prkna, házená přes zátarasy, skáčeme úzkými průchody do zákopů… házíme do krytů svazky ručních granátů, země sebou škube, rachotí, dýmá, sténá, klopýtáme přes kluzké cáry masa, přes měkká těla, padám do roztrženého břicha, na němž leží nová, čisťounká čepice francouzského důstojníka.

	Na východní frontě se Rusům dařilo vytlačovat Němce a Rakušany na západ, i jejich postup byl však doprovázen vysokými ztrátami.

	Na soluňské frontě zaútočilo v polovině srpna 18 000 Bulharů na spojeneckou frontovou linii u Floriny, za měsíc ji ruští a francouzští vojáci dobyli zpět, Italové zahájili na své frontě ofenzívu proti Rakušanům.

	Koncem srpna vyhlásilo Rumunsko válku Rakousku a jeho vojáci vstoupili do Sedmihradska. Za necelý měsíc se museli vrátit.

	Na Sommě nasadili 15. září spojenci poprvé novou zbraň – tanky.

	Dne 2. září podnikli Němci největší nálet vzducholodí na východní Anglii. Ze šestnácti obrů přeletělo deset Severní moře a v noci se objevily nad Londýnem. Vzducholoď Schütte-Lanz SL.11 po krátkém pronásledování sestřelil palbou z kulometu Lewis z letadla B.E. 2c poručík William Leefe Robinson. Za několik dní se konal pohřeb 16 obětí s vojenskými poctami. Veřejnost přijímala pocty obtížně a s rozpaky – máme snad zapomenout na oběti jejich bombardování? Jednadvacetiletý Robinson se stal národním hrdinou a byl vyznamenán Viktoriiným křížem. O čtrnáct dní později sestřelil po vzdušném souboji s britským pilotem podporučíkem Lionelem Morrisem a pozorovatelem poručíkem Reesem nad západní frontou svůj první letoun baron Manfred von Richthofen.

	Dalších sedm německých vzducholodí letělo nad Anglií 1. října, jeden Zeppelin sestřelil poručík Tempest, celá posádka zahynula. Stejný počet vzducholodí se nad Londýnem objevil i 27. listopadu. Dvě byly zničeny zápalnými střelami britského pilota. O den později shodil německý letoun několik pum na čtvrť Kensington.

	V listopadu 1916 začala na Sommě a u Verdunu poslední bitva. Za dosavadních pět měsíců bojů tu padl na obou stranách téměř milion mužů. Strašné, až neskutečné číslo. Verdun zůstal v rukou Francouzů, kteří pak 15. prosince zahájili mohutný a úspěšný útok na německé sevření pevnosti.

	Ani v závěru roku 1916 nebylo přijato vánoční příměří.

	Už se tomu nikdo nedivil.

	Přinese následující rok 1917 mír a ukončí dosud nerozhodnou válku? ptali se lidé na celém světě – v zákopech i v zázemí, v Evropě i v zámoří.

	1917

	Do války už bylo zapojeno jedenáct evropských států. K Dohodě patřilo Rusko, Anglie, Francie, Itálie, Japonsko, Portugalsko, Srbsko, Belgie a Rumunsko, přičemž v britských řadách bojovali Australané, Novozélanďané, Indové, Jihoafričané, vojáci ze Západní Indie a z Kanady. Ústřední mocnosti tvořilo Německo, Rakousko-Uhersko, Turecko a Bulharsko.

	V Moskvě vypukla v březnu první revoluce, podle tehdejšího kalendáře nazývaná Únorová, svrhla cara a vytvořila Prozatímní vládu.

	Na západní frontě sestřelil kanadský pilot Billy Bishop první ze 72 německých letounů. Velitelé armád připravovali další spojeneckou ofenzívu. Začala o Velikonocích.

	Během bitvy u Arrasu ztratilo britské letectvo 131strojů a 316 letců. Průlom fronty se spojencům nepodařil, Němci si udrželi i převahu ve vzduchu, přesto museli brzy ustoupit.

	Začátkem dubna 1917 se již kapitán a velitel letky William Robinson, který sestřelil před několika měsíci u Londýna vzducholoď Zeppelin, střetl s letkou Jasta 11 Manfreda von Richthofena. Angličané letěli na pěti nových letadlech Bristol F 2a vybavených dvěma synchronizovanými kulomety, Němci na Albatrosech DIII. Výsledek? Z pěti anglických strojů byly čtyři sestřeleny, jeden se vrátil na základnu těžce poškozený. Kapitán Robinson se dostal do zajetí.

	Byl to začátek takzvaného krvavého dubna, kdy spojenci ztratili desítky letadel. Sám Richthofen jich během necelého měsíce sestřelil 21. Němci měli i díky taktice ve vzduchu převahu.

	 

	Do Francie přijeli první vojáci amerických bojových jednotek 26. května. Velitelem amerických ozbrojených sil byl generál John J. Pershing.

	 

	Ze dvou letišť v Gentu v okupované Belgii odstartovalo 25. května odpoledne směrem na Londýn 23 německých bombardovacích letadel Gotha. Nad anglickou pevninu však dolétly jen dva stroje, ale svržené pumy způsobily větší ztráty, než předchozí nálety vzducholodí.

	Dne 8. června sestřelil poručík Hermann Göring první spojenecké letadlo. O den později odmítla ruská prozatímní vláda německou nabídku na příměří. Na italské frontě pokračovaly obtížné boje v horách.

	Londýn se klidu nedočkal, 13. června se nad městem objevilo dokonce 14 německých bombardérů, které způsobily smrt 162 civilních osob. Největší ztráty v hlavním městě od začátku války. U Verdunu a na řece Aisne došlo koncem června znovu k prudkým bojům.

	V létě 1917 vstoupily do války dvě další země – Spojené státy a Řecko.

	 

	Na východní frontě se postup Rusů změnil v ústup, k ruské hranici mířily rakousko-německé jednotky. Součástí Kerenského ofenzívy byla i bitva u Zborova 2. července, kde se poprvé a významně zúčastnily bojů československé legie, složené z českých a slovenských krajanů, žijících před 1. světovou válkou v Rusku, i z bývalých českých a slovenských zajatců rakousko-uherské armády, kteří se rozhodli bojovat proti Rakousku a za samostatnost Československa. Střelecká brigáda měla asi 3500 mužů, prorazila linie rakousko-uherské armády do hloubky až 5 kilometrů a získala velký počet zajatců a vojenského materiálu. Proti československé střelecké brigádě složené ze tří pluků nastoupil na straně Rakouska-Uherska také dobře vyzbrojený a opevněný plzeňský a jindřichohradecký pěší pluk. Češi tedy bojovali proti Čechům. „Rakušáci ochabují v palbě, a brzy na to vidíme některé prchati shrbené nazad. Ostatní vstávají z nedokopaných zákopů a zvedají ruce. Přibíháme s „hurá“ a tu poprvé slyším, že Rakušáci až na malé výjimky jsou Češi. Jsou ustrašeni, zaraženi, nevěří svým očím, svému sluchu, že Rusové mluví, vlastně řvou, česky,“ vzpomínal na bitvu po deseti letech její účastník Stanislav Knetl. Na straně legií padlo 185 mužů, asi 700 bylo zraněno. T. G. Masaryk sledoval telegrafické zprávy z průběhu bitvy v Petrohradu. Vítězství u Zborova napomohlo k urychlenému vytváření československých legií i ve Francii a Itálii.

	Začátkem srpna dobyli Rakušané zpět Černovice, Němci o měsíc později vyhnali Rusy z Rigy.

	Nová britská ofenzíva byla zahájena 20. září v těžkém terénu u Yprů. Počet padlých a raněných německých vojáků dosáhl asi 400 000 mužů, britské ztráty byly poloviční. Řadu francouzských útoků na západní frontě však Němci s úspěchem odrazili.

	Němci nepřestávali vysílat své vzducholodě nad Anglii. Ale 19. října skončila plavba třinácti (někde je uváděno jedenácti) vzdušných korábů neslavně. Nad Londýnem se zbavila nákladu pum jediná vzducholoď, čtyři další zanesla silná vichřice nad francouzské území okupované Němci, L.49 byla pěti francouzskými stíhači donucena přistát v neobsazené části Francie, další sestřelilo protiletadlové dělostřelectvo a jedna zmizela nad Středozemním mořem. Koncem měsíce nebyla úspěšnější ani bombardovací letadla Gotha. Shozené zápalné pumy nezpůsobily velké škody, pět z celkových 25 letadel bylo nuceno při návratu nouzově přistát.

	Ve stejné době zahájili Francouzi úspěšný útok na německé postavení u hřebenu Chemin des Dames na Aisne. Naopak rakousko-německá armáda vítězila na italské frontě.

	V Petrohradu obklíčili 7. listopadu bolševické skupiny sídlo prozatímní vlády v Zimním paláci. Revoluce zvítězila. O den později přečetl Lenin Dekret o míru. Pro Rusko tak válka skončila.

	Italové se pokoušeli zastavit postup Rakušanů na linii řeky Piavy. Další ofenzívu zahájili na západní frontě Britové s pomocí kanadského jezdectva a hlavně tanků. Jejich cílem bylo dobýt město Cambrai.

	Bitva u Cambrai žádný zásadní zvrat nepřinesla. Je téměř 100 000 padlých a zraněných na obou stranách zákopů.

	Dne 15. prosince 1917 bylo po jednání mezi zástupci sovětské vlády a ústředních mocností uzavřeno v Brest-Litevsku příměří. Jednání o míru mezi Německem a bolševickou vládou jsou však stále složitá a smlouva bude podepsána po dalších německých vojenských operacích až 3. března 1918. Němečtí vojáci se tak mohli přesouvat na západní frontu, Rakušané zahájili další útok na italské frontě.

	Přijde do Evropy mír alespoň v roce 1918? Zatím tomu nic nenapovídalo.

	1918

	Válka ve vzduchu pokračovala. Koncem ledna opět bombardovaly tři německé stroje Anglii, zraněny byly dvě desítky civilních osob. Masivní nálet 31 bombardérů Gotha na Paříž byl tragičtější – bomby přinesly smrt pro 259 obyvatel města.

	Začátkem února se na západní frontě výrazně zapojili do bojů američtí vojáci, kteří byli začleňováni do britských a francouzských jednotek. Němci měli z čerstvých sil obavy. Urychleně proto chystali mohutnou ofenzívu, kterou zahájili 21. března. Pro válku na západě mohla být rozhodující.

	Začátkem března bombardovala rakouská letadla Benátky, Mestre a Treviso, německé bombardéry znovu napadly Londýn a Paříž.

	Cílem německých vojsk bylo dobýt oblast řeky Sommy, kterou stále drželi Britové, a Aisny, která zůstala v rukou Francouzů. Ohrožena byla samozřejmě i Paříž. Pozemní útok a dělostřeleckou palbu podporovalo ze vzduchu 326 německých stíhaček a 261 britských strojů. V prvních dnech byly německé jednotky úspěšné, jejich postup rychlý a rozsáhlý.

	Z palebných stanovišť u Crépy-en-Laonnoise, 120 kilometrů od Paříže, začala 23. března tři německá dalekonosná děla ostřelovat hlavní město.

	Němci překročili řeku Sommu, Francouze zatlačili za Aisne. Zvrat přinesl až 30. březen, když začal úspěšný protiútok britských, australských a kanadských vojáků 30. března. Ofenzivu na Sommě byli sice Němci nuceni zastavit, spojenecké jednotky však zůstaly značně oslabené a na jiných místech ustupovaly.

	 

	Jak viděl německou ofenzivu pozorovatel a fotograf Alfred Kuermann? V roce 1914 mu bylo osmnáct let, sloužil nejdříve u polního dělostřelectva na frontě v Champagni. Po návratu z důstojnické školy v Belgii se už jako poručík do oblasti Chemin des Dames vrátil. Žádost o přidělení k letectvu podával dvakrát marně, ale za čas byl přeložen k pozorovacím balonům.

	K letce A 226, určené pro podporu dělostřelecké palby, se dostal po výcviku ve Varšavě až v polovině července 1917. V bitvě u Mont-Renaud byl zraněn, pak zařazen k letce Lb 23, jejímž hlavním úkolem byl průzkum na velkou vzdálenost.

	Ofenzíva začala pro mlhu a špatnou viditelnost 21. března až před 10. hodinou. Zákopy opustilo 100 000 německých vojáků. Před polednem se objevilo slunce a mohl odstartovat i pilot Engler s A Kuermannem jako pozorovatelem. Jejich úkolem bylo pořídit snímky postavení německých a anglických jednotek. Co mohli na pořízených fotografiích rozeznat? Z výšky do 600 metrů jednotlivce, skupiny z výšky od 1200 do 1500 metrů, to jsou ty nepatrné tečky nebo tečkované křivky, kolony vojsk s technikou i ze 2500 až 3000 metrů.

	Mlha pokrývala bojiště i následující den. Když vzlétli, nečekaně spatřili pod sebou ve výšce 200 metrů čtyři anglická pozorovací letadla mířící na bojiště. Engler jim chtěl přetnout cestu, změnil směr a pak klesl dolů, do středu anglické letky. Stroje se rozlétly a snažily vrátit ke svým liniím. Všem v tom Engler zabránit nemohl, přiblížil se zezadu na krátkou vzdálenost k jednomu soupeři a já jsem na něj vystřílel dávku z kulometu. On střelbu opětoval, ale pak jsem viděl, jak se zapotácel a řítil kolmo k zemi. Bylo to u Vendeuil, udělal jsem fotografii… Kousek vrtule ze zničeného stroje mi přinesl spojovací důstojník z divize.

	Ale i němečtí letci se odvážili nad anglické zákopy. A. Kuermann si do deníku zapsal: Přelet anglických pozic ve výšce 25 metrů, pilot dostal kulku do kotníku. Přes zranění dokázal přistát bez nehody u Nouvion-Catillon. Zachránil tak letadlo – a dostal Železný kříž 1. stupně.

	Kuermann viděl hořící město Chauny, záblesky polních děl na obou stranách fronty, výbuchy skladů munice. Byl to zvláštní zážitek, ohnivý obraz, poznamenal si. Dva dny po začátku ofenzívy sledoval ústup anglických a francouzských jednotek, na kolony vojáků házel ruční granáty, které si naskládal pod sedadlo.

	Létal také s poručíkem Küpperem. Při fotografování museli někdy sestoupit až na úroveň 50 metrů, to bylo nebezpečné, i sebemenší pohyb výškového kormidla mohl způsobit v lepším případě nedobrovolné přistání, v horším pád. Z výšky 200 metrů viděli anglické dělostřelecké baterie připravené ke střelbě, sami zaútočit nemohli, ale blížící se německé pěchotě alespoň shodili varovnou zprávu v kovovém pouzdře.

	Koncem března se situace na frontě začala vyvíjet v neprospěch německé armády, museli třikrát měnit polní letiště. Kromě pozorování také pomáhali navádět dělostřelectvo při zaměřování na francouzské cíle a spolupracovali s pozemní armádou na vytyčení nové linie fronty. Kuermann stále používal deskový fotoaparát, často se proto museli dvakrát nebo třikrát vracet na stejné místo, aby měli jistotu, že záběr bude použitelný.

	Snímky s příslušným komentářem neprodleně předávali armádnímu velení. Sledovali také pohyb vojska na silnici a na kolejích, nad nepřátelské území už si netroufali – letecká uzávěra byla silná, Francouzi se snažili pozorovacím letům ve svém zázemí zabránit. Snímky pomohly také sledovat situaci na důležitém nádraží v Compiègne, odhalit kulometná hnízda nebo dělostřelecká stanoviště.

	Dlouhých šest týdnů trval boj o kopec Mont-Renaud, kde byl zámek, kaple, věž a zemědělské budovy. Francouzi ho změnili v pevnost, mohli odtud pozorovat postup Němců v oblasti, nedaleko byla železniční trať a silnice z nedalekého Noyonu obsazeného Němci do Compiègne. Řada Kuermannových leteckých snímků pak pomohla k dobytí tohoto důležitého strategického bodu, ale Francouzi ho po urputném boji zase získali zpátky. Dalším vynikajícím pozorovatelem byl poručík von Ravenstein, kterého zasáhla smrtící střela právě v okamžiku, kdy fotografoval nad Mont-Renaudem.

	Letečtí průzkumníci spolupracovali nejen s dělostřelectvem, ale i s pěšáky v zákopech. Ti jim pomocí pruhů látky vyznačili na zemi své linie a stanoviště, důležité pro pozdější vyhodnocení snímků a zvolení taktiky boje. Francouzi to však brzy vystihli a mátli pozorovatele stejným označením. Jindy zase pěšáci používali signální rakety nebo kouřová znamení, pokrokem ve spojení budou teprve radiostanice.

	 

	Na východní frontě Němci vítězili – obsadili ukrajinský Charkov, Sevastopol i Simferopol, krátce i Helsinky. Ovládali Ukrajinu i Pobaltí.

	Dne 18. května bombardovalo Kolín nad Rýnem 33 britských letadel, následující noc se 28 německých strojů Gotha objevilo nad Londýnem. Bylo to naposledy. Šest jich britští piloti sestřelili. Němci rovněž účinně bombardovali francouzské muniční sklady. Nad Paříž se 22. května pokusilo dostat devět bombardérů, podařilo se to jedinému. Už dříve vytvořili Francouzi zvláštní letecký oddíl, který měl za úkol zabránit nepřátelským letadlům napadnout hlavní město. Současně bylo v jeho okolí zřízeno několik stanovišť, vybavených silnými světlomety a děly. Podobná stanoviště byly také v Londýně, Doveru a Calais.

	Druhého června 1918 zaznamenaly letecké síly obou válčících stran velké ztráty. Němci sestřelili 38 spojeneckých letadel a ztratili 17 vlastních. Pilot Hermann Göring byl vyznamenán řádem Pour le Mérite.

	Na Aisne začali Němci další bitvu, na Sommě se zúčastnily bojů 4000 Američanů. Nápor německých vojáků pokračoval, 1. června se dostali na vzdálenost 64 kilometrů od Paříže, o dva dny později překročili řeku Marnu. Ráno 8. června zahájili útok na francouzském úseku fronty, Francouzi však na něj byli díky včasným zpravodajským informacím připraveni a o tři dny později zahájili útok spojenci. I další německý útok francouzští a američtí dělostřelci očekávali, mohutné palbě protivníka samozřejmě zabránit nemohli.

	Na frontě se objevil další – a tentokrát společný – nepřítel. Španělská chřipka. Podlehly jí desetitisíce vojáků.

	V polovině července byl u vesnice Chaméry sestřelen Quentin Roosevelt, syn bývalého amerického prezidenta Theodora Roosevelta.

	Novým velitelem Richthofenovy letky se stal Hermann Göring, 16. července sestřelil 22. spojenecký letoun.

	Prudké boje neustávaly. Na západní frontu se přesouvají italští vojáci. Němci byli nuceni i přes silný a houževnatý odpor ustupovat.

	Nad Severním mořem u Cromeru sestřelil 5. srpna britský pilot kapitán Robert Leckie šestnáctou německou vzducholoď. Celá posádka 27 mužů včetně velitele Petera Strassera zahynula.

	Rakouská ofenzíva na Piavě skončila nezdarem.

	Bitva u Amiensu, která začala 7. srpna proti novému postavení Němců, byla jednou z rozhodujících. Vojáci Francie, Velké Británie, Kanady a Austrálie postoupili téměř o 10 kilometrů. Během tří dnů zajali 24 000 Němců, jejichž ústup pokračoval.

	Další spojenecké ofenzívy následovaly koncem září. Při útoku na Cambrai bylo ve vzduchu neuvěřitelných 1000 spojeneckých letadel. Zuřivé boje pokračovaly v oblasti řeky Maasy a pohoří Argony.

	Bulharsko, kam postoupili britští a řečtí vojáci, uzavřelo příměří.

	Němečtí vojáci se začali ze západní fronty stahovat 11. října, boje však neustávaly. Po čtyřech letech byl osvobozen Laon; pobřeží Belgie se dostalo do rukou Spojenců.

	Na italské frontě začala 24. října další spojenecká ofenzíva. Nejvyšší německý vojenský představitel generál Erich Ludendorf se vzdal velení. O čtyři dny později požádalo spojence o příměří Rakousko. Rovněž 28. září zajali Italové na Piavě 3000 rakouských vojáků, o dva dny později dokonce 30 000, rakouská armáda dostala rozkaz k ústupu.

	Turecko kapitulovalo 30. října; 3. listopadu bylo podepsáno příměří s Rakouskem. Spojenecká ofenzíva na západní frontě pokračovala. Vojáci bojovali stejně nemilosrdně jako na začátku války. I když zbývalo jen pár dní do uzavření konečného příměří – do 7. listopadu 1918. Německo přijalo podmínky příměří a jeho zástupci podepsali příslušné dokumenty 11. listopadu. Boje měly být ukončeny do 11 hodin francouzského času. Do této doby však padli ještě další muži. Také zbytečně.

	Na frontách 1. světové války bojovalo 65 milionů mužů, 9 milionů jich zahynulo a dvacet milionů přežilo s lehkým nebo těžkým zraněním. Mnozí byli poznamenáni na celý život.

	Josef Antoš se jako jeden z mála příslušníků roty Nazdar dožil konce války. Své paměti uzavřel slovy; Končím s vroucím přáním, aby se již nikdy více takové vraždění neopakovalo. Proklet buď, kdo by je vyvolal.

	
Rudý baron

	Nejslavnějším německým pilotem 1. světové války byl nesporně Manfred von Richthofen, nazývaný Rudý baron. O svých osudech napsal knihu s názvem Rudý bitevní letec (Der rote Kampfflieger), která vyšla v Německu v obrovském nákladu 1 200 000 výtisků. V předmluvě českého vydání z roku 1941 tvrdí Hermann Göring, který po Richthofenovi převzal vedení jeho stíhací perutě, že jeho velký vzor a předchůdce byl nejen největším bitevním letcem Německa, ale i světa. Ale stačí jako srovnání jen počet sestřelených letadel?

	 

	První část knihy napsal Manfredův mladší bratr Karl-Bolko. Zmiňuje historii rodiny, vzpomíná na prázdninové pobyty na statku prarodičů v Rombergu nedaleko Vratislavi, dnešní Wroclawi. Otec byl voják z povolání, sloužil v pluku kyrysníků v tehdy německém městě Breslau, kde se také narodil v roce 1892 Manfred a o dva roky později druhý z bratrů Lothar. Matka pocházela také ze Slezska. Manfred byl podle Bolka v dětství neobyčejně obratný. Od syna z vojenské rodiny se snad ani nečekala jiná kariéra, i když kadetní školu ve Wahlstatu (obec v jihozápadním Polsku se dnes jmenuje Legnickie Pole) si podle všeho v jedenácti letech nevybral sám: Nijak zvlášť jsem nedychtil po tom stát se kadetem, ale můj otec si to přál a na můj názor se neptal. Manfred miloval jezdecký sport a jeho touhou bylo stát se generálem jezdectva. Pak navštěvoval vyšší kadetní akademii v Lichterfelde a stal se důstojnickým čekatelem. Po krátkém kursu v berlínské Válečné akademii byl jmenován důstojníkem. Vysoké sebevědomí i cíle měl od mládí, byl k nim nepochybně vychováván. Když vypukla válka, byl Manfred von Richthofen poručíkem a nastoupil službu u jezdeckého pluku. Za osm dní se dostal do Francie k Metám, pak postupoval s německou armádou do Lucemburska a Belgie. Účastnil se výzvědných jízdních hlídek, které měly za úkol zjistit polohu a sílu nepřítele. Ležíme ve vypálené vsi, napsal domů bratrovi. Pozice u Verdunu se již po několik týdnů neposunula ani o 50 metrů. V bojích u Verdunu byl později vyznamenán Železným křížem.

	Koncem roku 1914 se stal ordonančním důstojníkem u 18. pěší brigády. Ale zákopová válka ho zřejmě neuspokojovala, nebylo to místo ani postavení, kde by mohl vyniknout. Bylo to žertovné, když jsme měli Francouze na mnoha místech jen na pět kroků od sebe. Člověk je slyšel mluvit, bylo je vidět kouřit cigarety a tu a tam nám hodili kus papíru. Bavili jsme se s nimi, a přesto jsme se všemožně škádlili ručními granáty, napsal domů. Škádlili se ručními granáty…

	Podal si žádost a koncem května 1915 přestoupil k letectvu. Jako řada dalších příslušníků různých zbraní na obou stranách fronty. Vrátil se zpátky do zázemí, do Kolína nad Rýnem, kde prodělal patřičný výcvik, stát se pozorovatelem. Pak se dostal na východní frontu, kde byly jeho každodenním úkolem výzvědné lety s letadlem Albatros B II, které řídil zprvu poručík Georg Zeumer, pak kapitán Erich von Holck. Při jednom letu se dostali nad ruským územím do kouřového mraku nad hořícím městem Wiczniace. Náhle začal vynechávat motor, stroj ztratil rovnováhu a směřoval k zemi. Když motor přestal pracovat úplně, museli přistát na opuštěném dělostřeleckém stanovišti. Domnívali se, že je stále obsazené Rusy. Stanoviště však ráno dobyli pruští vojáci. Byli zachráněni, stroj samozřejmě ztracen.

	V srpnu 1915 byl Richthofen nečekané odvelen z východní fronty do Ostende, kde létal s dvoumotorovým bitevním letadlem Albatros C I. Stále na zadním místě pozorovatele, vybaveném kulometem Parabellum, který kryl obě boční strany a záď letadla, mohl střílet i nahoru. Jeho občasným úkolem bylo také shodit několik pum. K prvnímu vzdušnému souboji došlo 1. září 1915. Stroj opět řídil pilot Georg Zeumer. Zdálky spatřili letadlo Farman, zřejmě na průzkumném letu. Richthofen na anglického pilota několikrát vystřelil, sami dostali řadu zásahů. To se ještě opakovalo. Když se Zeumer vrátil na letiště, vyčítal Richthofenovi špatné zásahy, ten zase pilotovi, že nenalétl tak šikovné, aby mohl protivníka účinně zasáhnout. V Ostende však Richthofen pobyl jen krátce. Jejich letka se začátkem října přesunula do Champagne, kde právě začínala velká ofenzíva. Zeumerovi byl přidělen jednoplošník Fokker E I, dál bude létat sám. Zmíněný Fokker byl druhým letadlem, jehož kulomet byl schopen střílet přes okruh vrtule. Na jejích listech byly připevněny ocelové klíny, které odrážely neprolétnuté střely, a dřevěné listy tak nepoškodily.

	Richthofen zatím létal s nadporučíkem Paulem von Osterrothem, ale co je důležitější – seznámil se s poručíkem Oswaldem Boelckem. Ten bude zanedlouho už jako kapitán spolu s nadporučíkem Maxem Immelmannem příslušníkem letky číslo 62 se základnou v Douai, která byla vybavena od května 1915 zmíněnými stroji Fokker E I. Boelcke v té době zaznamenal čtyři sestřely, Immelmann pět. Richthofen Boelcka obdivoval, snad mu i trochu záviděl. Možná si už tehdy zapamatoval jeho zásadní pravidlo – když pilot zahajuje útok, měl by mít výhodu větší výšky a slunce za zády.

	Také by chtěl létat se stíhačkou Fokker, také by chtěl, aby jeho jméno četli v armádních rozkazech. Jeho učitelem se nestal nikdo jiný než zkušený pilot Zeumer.

	Poprvé sám vzlétl 10. října 1915. Splnil sice všechny pokyny instruktora, ale při přistání stroj poškodil. O dva dny později už byl jeho let bezchybný, za dva týdny ho čekala pilotní zkouška. I tentokrát všechny podmínky splnil, v pořádku přistál. Pak jsem velmi pyšně vystoupil, vzpomínal, abych k svému velkému údivu slyšel, že jsem propadl. Nezbylo mi nic jiného, než abych zkoušku později opakoval.

	V polovině listopadu byl vyslán do letecké školy v braniborském Döberitzu, kde absolvoval výcvik stíhacího pilota. Závěrečnou zkoušku složil o Vánocích.

	Z malého středověkého městečka Rethel píše domů 2. listopadu 1915: V nejkratší době opustím krásnou Champagne. Jsem přidělen k jednomu obrovskému letadlu, které však bohužel ještě není hotové. Proto musím se svým pilotem von Osterrothem v nejbližší době do Berlína, abychom se s tímto obrovským strojem spřátelili. Má unést skoro tolik bomb jako Zeppelin. Létá s ním pět až šest mužů – strojník, kulometník, dva piloti, jeden pozorovatel.

	V březnu 1916 se stal příslušníkem 8. Kampfstaffel, bojové letky, v Metách, kde si v dvoumístném stroji doplňoval dosavadní zkušenosti pro vzdušné souboje. Už nikoliv jako pozorovatel, ale jako pilot. Podle vzoru francouzských letadel Nieuport si na horní křídlo svého Albatrosa C III namontoval kulomet. A čekal na příležitost, kdy ho vyzkouší. Naskytla se brzy. Přiletěl k francouzskému Nieuportu 11a vystřelil dávku z kulometu. Nieuport se převrátil, klesal prudce dolů a spadl do lesa za pevností Douaumont, která byla postavena na ochranu Verdunu. Za francouzskou linií. Byl to Richthofenův první sestřelený stroj, do celkového počtu 52 však, jak poznamenává, započten nebyl.

	Dne 30. dubna 1916 byl svědkem smrti svého kamaráda z východní fronty E. v. Holcka. Spolu s pozorovatelem nejprve viděli, jak jeden Fokker zaútočil na tři Caudrony. Silný západní vítr zahnal německý stroj nad Verdun. Francouzi získali další posilu a na osamocené německé letadlo zaútočili. Richthofen mu podle svých slov nemohl přiletět na pomoc kvůli větru a značné vzdálenosti. Nepřátelská letka stlačila Němce do výšky asi 600 metrů a jeden z pronásledovatelů se rozhodl k přímému útoku. Fokker se snažil zmizet letem střemhlav v kupovitém mraku. Po návratu na letiště se Richthofen dověděl, že pilot byl zasažen do hlavy. Byl to hrabě Holck.

	Konečně se Richthofen dočkal stíhacího Fokkera. Zatím se o něj musel dělit s kamarádem Reimannem. Zpočátku si nemohl zvyknout, že létá sám v malém stroji. Pak se z jednoho letu Reimann nevrátil. V noci však přišla na letiště telefonická zpráva, že se jeden letecký důstojník objevil v přední linii německé pěchoty. Ano, byl to Reimann. Rozstříleli mu motor a musel nouzově přistát v prostoru mezi dvěma liniemi. Stačil ještě letadlo zapálit, aby nepadlo do rukou nepřítele, a ukryl se v nedalekém trychtýři po granátu. V noci se mu podařilo doplížit do německého zákopu.

	Ani s dalším strojem, který po několika týdnech dostali, to nedopadlo lépe. Richthofen odstartoval, začal však vynechávat motor a musel nouzově přistát. Z letadla zůstaly trosky, pilot jako zázrakem vyvázl bez zranění.

	Ale 27. dubna mohl bratrovi domů radostně oznámit: Podívej se do vojenské zprávy z 26. dubna 1916! Jedno z obou letadel má na svědomí můj kulomet.

	O necelý týden později byl jeho dopis obsáhlejší. Zmiňuje další vzdušné souboje, opakuje, že létá na Fokkeru. Je to letadlo, s nímž Boelcke a Immelmann dosáhli svých obrovských úspěchů. Píše, že byl svědkem Holckova posledního vzdušného souboje: Nejprve sestřelil jednoho Francouze z perutě, pak měl patrně poruchu v nabíjení a chtěl se vrátit přes naše linie. Tu se na něj navěsil celý roj Francouzů. Po zásahu do hlavy se zřítil z výšky 3000 metrů. Krásná smrt, dnes mu letím na pohřeb, dodává.

	Richthofenova letka pak byla přemístěna do Ruska, na východní frontu. Jejich hlavním úkolem bylo bombardování důležitých železničních uzlů s vojenskými vlaky. Těžké dvoumístné stroje byly naplněny bombami. Richthofen poznamenává, že je možná nadchnout se pro všechno a on se nakrátko nadchl i pro bombardovací nálety. Velmi rád jsem shazoval bomby… Zvláště zajímavé je střílet na nepřátelskou jízdu. Litoval, že nemohl vyzkoušet kulomety ke střelbě na nepřátelské letadlo a že ve své sbírce nemá ruského letce. Soudí, že je tam málo letadel a létání na východě je ve srovnání se západem pouhým odpočinkem.

	 

	V srpnu 1916 se na letišti v Kovelu objevil slavný stíhací pilot Oswald Boelcke. Přijel navštívit svého bratra, rovněž pilota. Přes svých pouhých pětadvacet let byl považován za jednoho z nejlepších taktiků vzdušného boje a byl také autorem metodické publikace nazvané Dieta Boelcke, kterou se v bojích řídili mnozí stíhací piloti.

	Narodil se roku 1891 v rodině učitele, vojenskou službu začal ve spojovacím praporu v Koblenci, v květnu 1914 byl převelen k letectvu. Po získání pilotního průkazu byl už 15. srpna 1914 poslán na frontu. Tady létal i se svým o pět let starším bratrem.

	Prvního vítězství ve vzdušném souboji dosáhl 4. července 1915, nepřátelský stroj však sestřelil jeho pozorovatel. Vlastní úspěch si připsal až 19. srpna. Tehdy dostal spolu s Maxem Immelmannem nový stroj Fokker E.I., který byl vybaven synchronizovaným kulometem Parabellum. Do konce ledna zaznamenal osm vítězství a spolu s Immelmannem byli jako první piloti vyznamenáni nejvyšším německým vojenským řádem Pour le Mérite.

	Po smrti Immelmanna se Boelcke stal stíhacím pilotem s nejvyšším počtem sestřelů. Začátkem srpna 1916 byl pověřen velením nově vzniklé jednotky Jasta 2 a po inspekční cestě na Balkán navštívil Kovel, dnes město na severozápadní Ukrajině, tehdy důležitý železniční uzel a místo, odkud v červnu 1916 zahájil generál Alexej A. Brusilov útok proti ústředním mocnostem.

	Boelcke tehdy samozřejmě netušil, že mu zbývají dva měsíce a několik dní do konce života.

	Na letišti v Kovelu si vybíral letce pro novou stíhací letku. Richthofen si netroufal slavného pilota sám oslovit, ale na západní frontu by se vrátil rád. Už se vzdával naděje, když se s Boelckem ráno před odjezdem potkal. Richthofenovi řekl, že vybral Erwina Böhmeho, Hanse Reimanna a jeho pro výcvik a službu u své jednotky. Sen Manfreda von Richthofen se vyplnil. Na letiště své nové letky v Bertincourtu u Cambrai přijel Manfred von Richthofen 1. září 1916.

	Na střelnici nacvičovali střelbu z kulometu, ve vzduchu lety v sevřených formacích. Ráno 17. září jim dal Boelcke na zemi několik posledních pokynů. Pak odstartovali a peruť o pěti strojích Albatros D II, vybavených dvěma synchronizovanými kulomety Spandau, které střílely přímo vpřed okruhem vrtule, se seřadila pod jeho vedením. V dálce spatřili sedm anglických dvousedadlových strojů, které letěly nad německými liniemi. Protiletadlová děla je zatím neúspěšně ostřelovala. Začal vzdušný souboj. Němečtí letci mohli střílet jen ve směru letu, Angličané s pohyblivým kulometem na všechny strany. Richthofenovi se podařilo dostat za svého protivníka. Po krátké dávce z kulometu zjistil, že se vrtule anglického stroje netočí a pozorovatele za kulometem Lewis nebylo vidět. Stíhačka de Havilland FE 2b musela přistát v blízkosti německého letiště. Richthofen ho následoval a potvrdil si, že zasáhl motor. Oba letci byli těžce zraněni, pozorovatel zemřel hned, pilot při převozu na ošetřovnu. Na památku svého protivníka, který čestně padl, jsem mu postavil na hrob hezký kámen, vzpomínal Richthofen.

	Vrátil se na letiště. Boelcke a ostatní piloti se divili, kde se tak dlouho zdržel. Richthofen mohl hlásit: Jeden Angličan sestřelen. Úspěšný nebyl sám. Kromě Boelcka zaznamenal první vítězný souboj každý ze začátečníků. Od té doby se již žádná anglická peruť neodvážila až do Cambrai, pokud tam byla Boelckova peruť, napsal pyšně Richthofen. A vzápětí dodává, že v celém životě nepoznal krásnější loviště než ve dnech bitvy na Sommě. Ano, někdejší vášnivý lovec bral válku a vzdušné souboje jako dobrodružnou hru, jako lov. Jeho velitel Boelcke nezůstával pozadu. Je to ráj pro letce, řekl jednou. Sám od začátku srpna do konce října sestřelil dvacet nepřátelských letounů a s celkovým počtem čtyřiceti vítězství byl na špičce tehdejších německých stíhacích pilotů.

	Dne 28. října opět vedl svou šestičlennou letku. V oblačném a místy bouřlivém počasí se proti nim objevily dva anglické stroje. Boelcke dal signál k útoku, Richthofen si vybral jednoho protivníka, ale musel souboj vzdát, protože mu překáželo jedno vlastní letadlo. Jeho velitel sice zaznamenal další vítězství, ale nešťastně zavadil pravým křídlem o levé křídlo Erwina Böhmeho. Ostatní sledovali, jak se ve velkých obloucích snaží klouzat k zemi. Nejdříve měl ulomenou část nosné plochy, pak dokonce celé křídlo a stroj byl neovladatelný.

	Když zbylí členové letky přistáli na domovském letišti, čekala je stručná zpráva. Boelcke je mrtev. Britští piloti jim shodili věnec s dopisem, kde vyjádřili nad smrti protivníka hlubokou soustrast. Vyjádřili smutek nad smrtí německého pilota, který sestřelil a zabil řadu jejich kamarádů. Stále ještě platila ta zvláštní a později možná obtížně pochopitelná vzájemná úcta pilotů nepřátelských stran. Vzdušné souboje ještě připomínaly zápolení středověkých rytířů nebo novodobějších šermířů, kde vyhrává silnější, odvážnější či důvtipnější, kde platí slova úcta a čest. I v letadle je každý sám, je pánem svého osudu, je to boj muže proti muži, neustálý boj o život. Vidí do tváře nepřítele, kterému je často kolem dvaceti let.

	Oswald Boelcke byl s vojenskými poctami pohřben v městě Dessau.

	Matce Richthofen napsal: Jsme hluboce zarmouceni, jako bychom ztratili milovaného bratra. Během posledních šesti týdnů jsme ztratili šest z dvanácti našich pilotů, všichni padli, jeden byl zraněn. Dva se úplně nervově zhroutili.

	Ne, to není žádná příjemná a optimistická zpráva. Určitě ne pro tisk. Určitě ne pro zástupy těch, kteří vidí a oslavují letecká esa jako národní hrdiny.

	 

	Richthofen zaznamenal šestnácté sestřelené letadlo, Boelcke a Immelmann dostali vyznamenání už za osm sestřelů. Také očekával nějaké ocenění, vyznamenání. Byl jmenován velitelem zatím málo úspěšné stíhací letky Jasta 11 v Douai. Moc ho to nepotěšilo, piloty z dosavadní Boelckovy letky dobře znal, byl s nimi sžitý na zemi i ve vzduchu. Pour le mérite by mi byl milejší, poznamenal. Za několik dní se dočkal. Když koncem ledna 1917 sestřelil osmnáctý stroj protivníka, zlomila se mu ve výšce 300 metrů jedna nosná plocha. Podařilo se mu přistát a sám to považoval za malý zázrak. Pak se dověděl, že téhož dne přišla Boelckova letka o tři letadla.

	Jak se Richthofen dostal k přezdívce Rudý baron? Ve vzpomínkách to vysvětluje stručně: Z nějakých důvodů mě jednoho krásného dne napadlo, abych si pomaloval svůj stroj křiklavě červeně. Chtěl, aby ho snáze rozpoznali kamarádi ve vzduchu. Nejdříve nabarvil ocasní kormidlo a kola, později trup a nakonec celý stroj. Musel počítat s tím, že bude nápadný, že si jej všimnou i protivníci. Pilot jeho letky Hans Georg von der Osten vzpomínal: Když natřel stroj červeně, říkali jsme mu: „Pozor, takhle vás příště snadno poznají.“ Odpovídal: „Ne, takhle je vždycky hned vyplaším.“ Rudou barvou si pak chtěli nabarvit stroje i ostatní příslušníci letky. Domnívali se, že si to počtem sestřelů zaslouží. I když některé části záměrně ponechali odlišné – někdo měl modrý ocas, bílou směrovku, černá křidélka. Rudá barva znamenala jakousi domýšlivost. To věděl každý. Člověk se tak stával nápadný. Proto musel také něco dokázat, napsal Lothar von Richthofen.

	V jednom z dalších vzdušných soubojů došlo ke zvláštní situaci, neobvyklé příhodě. Richthofenovi se podařilo zasáhnout britský dvousedadlový stroj Vickers, který prováděl fotografický průzkum nad německými dělostřeleckými stanovišti. Letadlo neopětovalo palbu, začalo hořet a Richthofen se podle svých slov rozhodl, že ho nesestřelí, ale přinutí k přistání. Přistát klouzavým letem ho však přinutila porucha na vlastním stroji. Na zemi se zapletl do drátěných překážek u zákopů a stroj převrátil. Angličané s hořícím letadlem přistáli hladce.

	Pozdravili se. Byli to první Angličané, které jsem dostal dolů živé, zaznamenal později Richthofen. Jednoho z letců se zeptal, jestli už někdy viděli jeho stroj ve vzduchu. Ano, odpověděl, znám ho zcela přesně, říkáme mu Le petit rouge, Malý červený. Jiný zajatý anglický pilot vyprávěl, že vojáci v zákopech mu říkají Rudý ďábel.

	A přichází závěr, který Richthofen nazval anglická sprostota. Nevím, jestli mu máme věřit, byl jediným svědkem. Pokud jsou zmíněná slova pravdivá, charakterizují jeho povahu a pozdější chování při vzdušných soubojích. Anglický letec se prý přiznal, že se na něj pokusil v posledních třech stech metrech nad zemí střílet a že měl poruchu v nabíjení. Šetřil jsem ho, dodává Richthofen, on moje ohledy přijal a odplatil se mi potom záludným přepadem. Od té doby jsem z pochopitelných důvodů nemohl již mluvit s nikým ze svých protivníků, uzavírá. Ale proč by se angličtí letci k pokusu o střelbu přiznávali? Nestříleli přece ani na začátku souboje, to Richthofen připouští a přičítal to zranění pozorovatele. A máme si jeho slova vyložit tak, že příště neušetří ani zraněné piloty? Že jenom smrt protivníka znamená jeho vítězství?

	V polovině března 1917 byl sestřelen on sám. Pět německých strojů Albatros narazilo na trojnásobnou přesilu anglických letadel, která se chystala k útoku. To Richthofen očekával. Ale sám se známého úsloví, že nejlepší obranou je útok, vzdát nechtěl. Pátral, jestli se některý z anglických strojů neopozdil, nevzdálil od ostatních. Stalo se. Protivník na něj začal střílet, Richthofen ještě vyčkával, několika ranami vyzkoušel kulomet. Dostal se na vzdálenost asi padesát metrů a vystřelil asi deset dalších ran. Úspěch jako vždycky, byl spokojený. Ale ve stejném okamžiku si uvědomil, že je zasažen. Měl proraženou nádrž, ucítil benzin, motor začal vynechávat. Věděl, že jedinou záchranou je vypnout motor a pokusit se z výšky 3000 metrů přistát. Anglický pilot to věděl také a pálil dál, pak ho pronásledovat přestal. Ostatní němečtí piloti ještě s přesilou bojovali. Zatím se mu dařilo klesat, motor se zastavil, nehořel. Spatřil druhý německý stroj, který se dostal do stejné situace.

	Vyhlédl si louku nedaleko silnice u Hénin-Liétardu, na německých pozicích. Přistál a prohlížel letadlo. Ano, obě benzinové nádrže byly prostřílené a prázdné. Zásahy dostal i motor. Po chvíli se objevili vojáci.

	Zůstával úspěšný. Byl povýšen na nadporučíka. Do seznamu sestřelených letadel mohl připsat číslo 30 a 31. Soutěžil s Boelckovou letkou. V soubojích měl raději sportovně založené Angličany, francouzští letci podle něho rádi vyčkávali a přepadali ze zálohy.

	Členem Boelckovy letky byl také vynikající stíhací pilot a Richthofenův vážný soupeř v počtu sestřelů Werner Voss. Dne 2. dubna letěli společně proti devíti anglickým strojům, které se však chtěly střetnutí vyhnout. Richthofen si vybral posledního, zaútočil a anglický pilot musel nouzově přistát. Když byl na zemi, proletěl nad ním ve výšce asi deset metrů, aby se přesvědčil, jestli pilot přežil.

	Ten však vzal svůj kulomet a začal na Richthofena pálit. Voss mu potom řekl, že sám by pilota dodatečně na zemi zastřelil. „Měl jsem to vlastně taky udělat,“ odpověděl mu Richthofen, „protože se nevzdal. Byl jedním z těch šťastných, kteří zůstali naživu.“

	Jindy Richthofen líčil příhodu, kdy Voss přinutil anglické letadlo přistát na neutrálním území, které Němci sice již opustili, ale protivník dosud neobsadil. Angličan se mylně domníval, že přistává v prostoru ovládaném Spojenci. Voss se rychle rozhodl a přistál vedle něho, odmontoval z protivníkova stroje kulomety a před přibíhajícími spojeneckými vojáky ho ještě stačil zapálit. Co se stalo s anglickým pilotem nezmínil.

	Pohromou pro britské letectvo byl duben 1917, kdy sám Richthofen sestřelil 21 letadel a 29. dubna, v jednom jediném dni, dokonce čtyři. Pomohou Angličanům nové stíhačky SE 5, které létají rychlostí téměř 200 kilometrů za hodinu, mohou dosáhnout výšky 5400 metrů a jsou vybaveny dvěma synchronizovanými kulomety?

	 

	Werner Voss se narodil v roce 1897, nejprve sloužil jako letecký pozorovatel na východní frontě, zařazení ho však neuspokojovalo. Létal nad Verdunem, pak se dostal k letce Jasta 2, vybavené Albatrosy. Dne 23. září 1917 pronásledoval už na novém Fokkeru anglický stroj, ale brzy se role obrátily – začala ho pronásledovat anglická letka v čele se slavným esem Jamesem McCuddenem. Dvacetiletý poručík Voss měl tehdy za sebou už 48 sestřelů, ale tentokrát byl jeho souboj s pilotem Rhys-Davisem poslední a anglický pilot si připsal 23. vítězství.

	Jeden z dalších stíhacích letů podnikl Richthofen a jeho druzi 6. července 1917 mezi Ypry a Armentiéres. Před sebou a dole spatřili nepřátelskou letku ve dvoumístných strojích Vickers. Když je dohnali, vybral si Richthofen jako obvykle poslední letadlo a připravoval se k útoku. Pozorovatel z anglického stroje na nic nečekal a začal střílet. Richthofen dobře věděl, že na vzdálenost zhruba 300 metrů ho ohrozit sotva může. Ale náhle dostal ránu do hlavy. Nečekanou událost popsal: Na okamžik jsem byl ochromen na celém těle… Nejhorší bylo, že rána porušila zrakový nerv, takže jsem úplně oslepl. Stroj se řítil dolů. Blesklo mi hlavou – tak to vypadá krátce před smrtí. Očekával jsem každým okamžikem, že nosné plochy nevydrží prudký pád a ulomí se.

	Naštěstí neztratil vědomí, opět mohl pohybovat rukama a ovládat letadlo: Zcela mechanicky jsem zastavil přívod plynu a vypnul zapalování, pokračoval v líčení dobrodružného letu. Rozevřel jsem oči, odhodil brýle, ale neviděl jsem ani slunce. Byl jsem úplně oslepen. Vteřiny se mi zdály věčností. Stroj se sice tu a tam vzchopil, ale hned zase začal propadat.

	Ze 4000 metrů klesl nejméně o 2 až 3000 metrů níže. Pak začal rozeznávat černé a bílé skvrny. Postupně se mu vracel zrak. Výškoměr ukazoval 800 metrů. Pokračoval v klouzavém letu. Terén pod ním nebyl na přistání vhodný, viděl jen samé díry po granátech. Ale zjistil, že je na německé straně fronty a uvědomil si, že kdyby ho anglický pilot pronásledoval, téměř jistě by ho sestřelil.

	Chtěl přistát, ale nenacházel vhodné místo. Znovu přidal plyn, ale po několika vteřinách zjistil, že ho opouštějí síly. Teď už musel přistát za každou cenu. Podařilo se. Vypadl z letadla a zůstal ležet téměř v bezvědomí. Zanedlouho přijelo sanitní auto a dopravilo ho do polního lazaretu v Courtrai. Na hlavě měl sice dlouhou ránu, ale lebka proražena nebyla. Domů oznámili, že leží s prostřelenou hlavou a břichem v nemocnici, ale že se mu daří docela dobře.

	Koncem srpna dostal zprávu, že bratr Lothar se konečně uzdravil. Je čas Lothara von Richthofen připomenout. Manfredův mladší bratr byl také vojenským pilotem, narodil se roku 1894 ve Vratislavi. Vojenskou dráhu začal jako důstojník u dragounského regimentu, při invazi do Belgie byl vyznamenán Železným křížem 2. třídy. Pak byl jeho pluk přesunut na východní frontu. Na doporučení bratra Manfreda vstoupil koncem roku 1915 k letectvu, sloužil jako pozorovatel v oddílu Jasta 23 a zúčastnil se bitvy u Verdunu. Létal ve dvoumístném bitevním stroji a především v noci shazoval bomby na nepřátelské tábory a sklady střeliva. V prosinci byl vyznamenán Železným křížem 1. třídy a začal výcvik stíhacího pilota. V březnu 1917 složil třetí zkoušku a stal se členem letky, které velel bratr Manfred. Jeho prvním sestřeleným strojem byl koncem března letoun britského královského letectva FE 2b a do začátku května si připsal se svým červeným Albatrosem D.III dalších patnáct vítězství. V té době měly německé vzdušné síly jednoznačnou převahu.

	Když sestřelil 23. stroj, byl při návratu přes nepřátelské území zasažen protileteckým granátem a zraněn do nohy. Podařilo se mu přelétnout na vlastní stranu, ale musel nouzově přistát. Vědomí nabyl teprve v nemocnici. Další den byl vyznamenán řádem Pour le Mérite. Zranění si vyžádalo pět měsíců léčení, v září 1917 se vrátil k velení oddílu Jasta 11. A bratrovi mohl napsat, že je zdravý.

	V berlínské nemocnici se opět ocitl na začátku roku 1918, k jednotce se vrátil v únoru. Tehdy naposledy s bratrem zaútočili proti skupině deseti britských letadel na výzvědném letu. Manfred přinutil jeden stroj přistát na území obsazeném Němci, s dalším se utkal Lothar. Byl v nevýhodě – Angličané byli dva, pozorovatel na něj mohl bez přestávek pálit, Lothar letěl v jednomístném letadle a mohl střílet jen kupředu ve směru letu. Řítíme se na sebe a střílíme. Ještě v posledním okamžiku pozoruji, že jsem zasáhl, jasně planoucí letadlo se na mě řítí. Strhnu svůj stroj stranou a udělám tak rychlou zatáčku, že ze tří čtvrtin ležím na zádech… Pozorovatel povstal a dívá se do plamenů. Pilot udělal ještě zatáčku, pak oba za letu vyskakují. Zbytky letadla poletují vzduchem… popsal Lothar souboj ve zprávě, která následovala za knižními vzpomínkami bratra. Pak sestřelil další letadlo, dva zranění letci přistáli na německém území. Do služby k Jastě 11 přijel v červenci a posledního, 40. sestřelu, dosáhl 12. srpna 1918. Dalšího dne byl sestřelen a zraněn sám, v nové hodnosti kapitána se na frontu už nevrátil.

	Ale to jsme poněkud přeskočili. Je teprve srpen 1917 a Manfred i Lothar se pomalu zotavují ze svých zranění a boje na západní frontě pokračují. Na německé letiště v Douai si v noci troufaly anglické bombardéry. Němci je hledali světlomety a snažili se je sestřelit zuřivou palbou z kulometů. Tři letadla se jim podařilo zasáhnout, piloti museli přistát nedaleko letiště a byli zajati. Bratři občas létali spolu, doprovázeli je jejich dobří kamarádi Wolff, Schäfer nebo i další. Na letišti je navštívil i otec, vojenský velitel městečka poblíž Lilie. Má ze synů radost, když před chvílí přistáli a mohou mu jeden i druhý hrdě hlásit vítězství nad anglickým pilotem? Asi má. Je přece válka.

	Během jednodenní návštěvy otce sestřelil Manfred čtyři a Lothar dva anglické stroje. Radost byla nesmírná, poznamenal si Manfred.

	Oba zůstávali úspěšní, připisovali si vítězství za vítězstvím. Manfred von Richthofen byl u čísla 52 a chystal se do Německa na dovolenou. Velení letky převzal jeho bratr. V hlavním stanu přijal Richthofena polní maršál Paul von Hindenburg a Erich Ludendorff, v Homburgu pak sám císař Vilém II. Cestu ukončil v městě Schweidnitz, dnes se jmenuje Swidnica a leží v jihozápadním Polsku. Manfred tam se starší sestrou a dvěma mladšími bratry prožil dětství.

	V novinách Vossische Zeitung si 6. května 1917 mohl číst: Angličané sestavili z dobrovolnických letců leteckou peruť, která má výlučně za úkol zničit nejúspěšnějšího německého bojového letce rytmistra svobodného pána von Richthofena, který již sestřelil dvaapadesát nepřátelských letců. Letec, jemuž se podaří sestřelit nebo zajmout von Richthofena, dostane Viktoriin kříž, bude povýšen, dostane darem vlastní letadlo, 5000 liber šterlinků a zvláštní cenu od továrny na letadla, jejíhož letadla letec použije.

	Potěšila ho taková zpráva? Pochybuji, že jí věřil. Dobrovolníci Rudého barona sotva dostanou.

	Byla vytvořena první stíhací jednotka Jagdgeschwarder, JG 1, velitelem se stal Manfred. Tvořily ji čtyři letky po pěti letadlech, předchozí Jasty s označením 4,6,10 a 11. Čekali na nové trojplošníky Fokker. První stroje přišly z továrny k JG 1 koncem října. Měly však konstrukční závady, proto letci používali stroje Albatros a Pffalz. Začátkem prosince přijel Richthofen do Berlína, kde měl vyzkoušet nový trojplošník, tentokrát Pffalz. Čekalo ho však nové zklamání.

	V lednu 1918 dostali upravené Fokkery s pevnějšími křídly Dr 1. Měly rozpětí 7 a délku 5,80 metru, byly lehce ovladatelné a dosahovaly rychlosti přes 200 kilometrů za hodinu. V poledne 12. března vzlétli Manfred s Lotharem a poručíkem Steinhäuserem, potkali 8 letadel Bristol Fighter, které hlídkovaly mezi Cambrai a Cautry. Lothar sestřelil dva stroje, Steinhäuser jeden a Manfred přinutil další stroj po boji nouzově přistát na německém území. V průběhu března sestřelil dalších deset vesměs anglických letadel.

	Kromě toho navštěvoval letecké školy, kde si vybíral nejlepší žáky pro svou jednotku. Sledoval i piloty jiných leteckých oddílů. Tak se například dověděl o Ernestu Udetovi, který dosud sestřelil 25 britských a francouzských letadel. Nabídl mu přechod k JG 1, Udet rád přijal.

	Nedlouho před Richthofenovou smrtí strávil u jeho letky tři týdny Anthony Fokker. Manfred byl jeho přítel. Fokker vzpomíná, že důstojníci žili v malém venkovském sídle v Belgii, nedaleko fronty v Ypres. Kromě bojů ve vzduchu měl Richthofen i spoustu úřednické práce. Fokker měl možnost pozorovat vzdušné souboje se spojeneckými letci pomocí silných dálkoměrů u dělostřeleckých baterií. Byli to létající bojující zkušení roboti, na vrcholu svých sil, v šíleném vražedném zápase… Mnoho z Richthofenových vítězství bylo snadných, zvláště když napadl neohrabaná dvousedadlová letadla. Jeho obvyklá technika byla slétnout za ně, udělat jim pod ocasem svíčku a vystřelit z blízkosti. V této době se stal prvotřídním pilotem a zacházel se svým letadlem s největší zkušeností… Okamžitě po každé bitvě shromáždil své důstojníky na poradu a rozebral s nimi taktiku. Příležitostně pokáral piloty za přílišnou agresivitu nebo přílišnou ochotu ustoupit před koncem boje… Ačkoliv byl dost sebevědomý, propagace jeho činů mu nepůsobila žádnou zvláštní radost. Publicita ho nezajímala. Věděl málo nebo spíše vůbec nic o technických detailech letadel. Na rozdíl od Boelckeho a Immelmanna se o to ani nezajímal…

	Vyprávění Manfreda von Richthofena zaznamenávala během jeho dovolené v roce 1917 spolupracovnice berlínského nakladatelství, které se chystalo knihu vydat. Slavný pilot se knihy nazvané Rudý bitevní letec dočkal. Měla velký úspěch. Uvažoval proto o pokračování. Zatím ji ukončil slovy: Po každém boji ve vzduchu je mi strašně u srdce. Jsou to patrně následky mého zranění na hlavě. Jakmile vystoupím z letadla na pevnou půdu, snažím se, abych se dostal mezi své čtyři stěny, nechci nikoho vidět a nic slyšet. Myslím, že to je pravá skutečnost, a nikoli, jak si ji lidé ve vlasti představují, s jásotem a řevem, všechno je mnohem vážnější…

	Berme jeho slova jako závěrečná.

	A nezvykle upřímná.

	
Kdo sestřelil Richthofena

	Pravděpodobně 24. dubna 1918 dostal major Albrecht svobodný pán von Richthofen několik soustrastných telegramů. Oznamovaly smrt jeho syna Manfreda, který zahynul při pronásledování protivníka na Sommě v neděli 21. dubna. Telegram poslal císař Vilém, jeho žena, maršál Hindenburg a velitel letectva generál Ernst v. Hoeppner. Německé eso es sestřelil kapitán RAF Arthur Roy Brown s letadlem Sopwith Camel.

	Letecký oddíl 209 měl základnu ve starobylém městečku Bertangles, nedaleko Amiensu. Oddílu o třech letkách po pěti strojích Sopwith Camel velel kapitán Brown, který byl také v čele letky A. V sobotu 21. dubna dostali obvyklý úkol: hlídkovat nad řekou Sommou, nad australským úsekem fronty, mezi Harbonniéres a Albertem. Jedním ze čtyř důstojníků, kterým toho dne Brown velel, byl také jeho kamarád ze školy v Edmontonu, podporučík Wilfred May, přezdívaný Wop. Chystal se teprve ke svému třetímu hlídkovému letu. Brown Maye požádal, spíš mu radil, doporučil, aby se vyhnul případnému vzdušnému souboji, aby jen dával dobrý pozor, učil se. A kdyby byl ohrožen, má se rychle vrátit zpátky do Bertangles.

	Zvláštní shodou okolností dával toho osudného dne podobné rady Manfred von Richthofen svému příbuznému Wolframovi, který s ním také poletí. Jsou od 12. dubna v Cappy, asi 35 kilometrů na východ od Bertangles. V sobotu 20. dubna letka potkala anglickou hlídku, během tří minut Richthofen letadlo sestřelil. Osmdesáté vítězství. Major Raymond-Baker zahynul, poručík Lewis byl zajat. Důstojníci byli pravděpodobně ubytováni v místním zámku, ale je možné, že Richthofen spal v noci na 21. dubna v ubikacích u letiště. Připomínám, že jeho zranění z července minulého roku mu stále přinášelo potíže, hlavně bolesti hlavy. Představitelé armády mu dokonce navrhovali ukončení letecké činnosti a nabízeli funkci inspektora stíhacího letectva. Nechtěli ztratit hrdinu, kterého hojně využívala propaganda. Stačilo, že přišli o Boelckeho a Immelmanna.

	Jak mohli očekávat, Manfred von Richthofen odmítl.

	Přesto udělal ústupek. Slíbil, že si vezme na několik dní dovolenou a pojede spolu s letcem Hansem Joachimem Wolffem na lov do Schwarzwaldu, kam je zval otec slavného Wernera Vosse.

	Už to nestihl.

	V neděli ráno 21. dubna měl dobrou náladu. Denní rozkaz požadoval uvolnit vzdušný prostor poblíž Hamelu, kde probíhala frontová linie, aby mohla pozorovací letadla zjistit postavení australského lehkého dělostřelectva. Asi v 10 hodin 30 minut dostal Richthofen a piloti jeho jednotky zprávu, že k německým pozicím u Hamelu směřuje australská letecká hlídka z 3. oddílu AFC. Krátce nato odstartovalo dvanáct trojplošníků Fokker Dr.l v čele s Richthofenem vstříc dvěma australským letadlům. Jasta se rozdělila na dvě skupiny po šesti letadlech. První vedl Richthofen a byli v ní i piloti Scholz a Wolff, druhou vedl Hans Weiss. Jižně od Hamelu se dvěma pozorovacím letadlům přiblížili. Začal očekávaný souboj. Australanům však přispěchali nečekaně na pomoc angličtí stíhací z oddílu 209. V nepřehledném střetnutí nedokázal mladý Wilfred May na Sopwithu Camel zůstat stranou. Některé prameny uvádějí, že sestřelil jeden německý stroj, ale to není pravděpodobné. Téměř jisté však je, že se mu zasekly kulomety a nemohl se bránit, natož pokračovat v útoku. Jak mu přikázal Roy Brown, rychle se obrátil na východ a chtěl se vrátit do bezpečí spojeneckých linií.

	Toho si všiml nejen Roy Brown, ale také Manfred von Richthofen. Instinkt lovce mu napovídal, že by mohl dosáhnout 81. vítězství. Hans Joachim Wolff viděl svého velitele, jak se vzdaluje. Maye zdržoval silný východní vítr, kličkoval, ale jeho protivník se kořisti nechtěl vzdát a pronásledoval ho až do Vaux sur Somme. May odbočil k hřebenu Morlancourt. Australští střelci skrytí na zemi viděli své letadlo pronásledované jasně červeným trojplošníkem. Ten se ocitl ve výhodné střelecké pozici, ale už letěl nízko nad nepřátelskou linií, nad polem s cihelnou na okraji, a možná se chtěl vrátit na své území. Nebezpečí, které hrozí jeho málo zkušenému kamarádovi, si uvědomil také Roy Brown. Využil větší výšky a rychle šikmo sestoupil k Mayovi a Richthofenovi. Ten střemhlavý let byl sám o sobě neuvěřitelně odvážný. Pak vystřelil dlouhou dávku z kulometu.

	To bylo všechno, tak se to s největší pravděpodobností událo.

	Komín staré cihelny Sainte Colette stojí na místě dodnes a spolu s informační tabulí dovoluje představit si poslední let Rudého barona.

	Když se příslušníci letky Jasta 11 vrátili do Cappy, byla jejich první otázka: Kde je Richthofen?

	Jeho konec byl právě takový jako většiny jeho obětí. Zemřel ještě dříve, než se mohl vzpamatovat z překvapení. Všechno se odehrálo tak rychle, tak jednoduše. Sestoupil jsem… a pak vystřelil. Kulky mu utrhly výškové kormidlo a roztrhaly zadní část letadla… Viděl jsem, jak se pilot zhroutil na sedadlo. Zastavil jsem palbu. Richthofen byl mrtev. Všechno se odehrálo ve vteřinách, rychleji než se to dá vyprávět. Jeho letadlo se otřáslo, zakolísalo, převrátilo a zřítilo do hloubky, popisoval Brown.

	Brzy přijeli na místo novináři a kinooperátoři, každý chtěl vidět trosky slavného letadla. Kdo vlastně Richthofena zasáhl smrtelnou střelou do hrudníku, je dodnes nejasné. Na začátku byl sestřel bez váhání připočten kapitánu Brownovi. Měl střílet zezadu, z výšky a zleva. Richthofen nedodržel svou obvyklou taktiku. Začal prudkou zatáčkou doleva ve směru ohrožení, místo aby ustoupil doprava a vzdálil se Brownovi? Úhel a postavení ke slunci už mu neumožnily rozpoznat ani Brownův Camel, ani rychle se přibližující zem. Navíc se při pronásledování Maye dostal nad stanoviště dělostřelců z Australian Corps. Ještě se pokusil nabrat směr na východ, ale asi devadesát vteřin po dávce s Brownova kulometu se zřítil na pole s cukrovou řepou. K troskám červeného trojplošníku a k umírajícímu letci se první přiblížil střelec Ernest Twycross z Royal Garrison Artillery. Richthofen ještě stačil říct několik slov, pak zemřel.

	Jeho tělo bylo po ověření totožnosti podrobeno dvakrát pitvě. Po prvním spěšném ohledání konstatovala druhá oficiální zpráva, že kulka pronikla do prsou z pravé strany a levou stranou o něco výše vyšla z těla ven. Dráha smrtelné střely byla důležitá. Brown totiž sotva mohl zasáhnout svého soupeře při střelbě zezadu, z výšky a zleva. Tuto jeho střeleckou pozici dosvědčil i kapitán Olivier Le-Boutillier, důvěryhodný příslušník Brownova oddílu.

	Ale Brown znal dlouho jen zprávu z první pitvy a ta hovořila o několika střelách, které vnikly do Richthofenova těla z levé strany prsou, ale ven se dostaly níže a vpravo v oblasti břicha. Výsledky první pitvy také přijalo velení RAF, a Brown byl proto jako vítěz nad Richthofenem oficiálně potvrzen.

	Trosky červeného trojplošníku zkoumali později také experti, ale plátěný potah, který mohl o směru střelby napovědět, byl brzy po katastrofě poškozen – kdekdo z vojáků si chtěl kousek odnést na památku. Jediné viditelné stopy po střelbě se nacházely na pravé straně trupu, těsně pod okrajem pilotní kabiny. Na opačné straně nebyly nalezeny žádné stopy po střelách, stejně tak na zadní části kabiny a sedadle pilota.

	Brown, May ani ostatní členové leteckého oddílu podle všeho výsledky druhé pitvy dlouhá léta neznali. Roy Brown byl navíc člověk skromný a po slávě z podílu na smrti Manfreda von Richthofena vůbec netoužil. Nezkoumal a nepátral, jestli ji způsobila právě rána z jeho kulometu. Opakoval jen, že střílel zezadu, z výšky a z levé strany a svůj názor až do smrti v roce 1944 nezměnil. A zůstává hlavní postavou v příběhu smrti Rudého barona. Byl to také on, kdo pravděpodobně zachránil život Wilfreda Maye. Odvážným a nebezpečným útokem při velké rychlosti vlastně přinutil Richthofena, aby se dostal na dosah australských střelců. Vyznamenání si nepochybně zasloužil. A Wop May? Ke konci války dosáhl třinácti vítězství nad nepřátelskými letadly. Válečný kříž si zasloužil také.

	Historici a především novináři později hledali další možné varianty konce Rudého barona. Někteří opakují, že to byl především Manfred von Richthofen, který způsobil smrt Manfreda von Richthofena. Připomínají jeho chyby, porušení základních pravidel vzdušného boje, kdy se pustil bez podpory ostatních do pronásledování Sopwithu Wilfreda Maye až nad nepřátelské linie.

	Jiné úvahy napovídají, že se střelec nacházel na zemi. Z protiletadlového kulometu Vickers střílel na německý stroj australský seržant Cedric Popkin. Dvakrát. Jednou, když na jeho stanoviště Richthofen přímo nalétával, podruhé na větší vzdálenost zprava. A právě odtud měl německý pilot dostat smrtící ránu. Dalšími možnými střelci byli ještě Australané W. Evans nebo Robert Buie, vlastně kdokoliv z pěšáků.

	Německý lékař Henning Allmers naznačil v roce 1999, že na smrti Manfreda von Richthofena měla pódii i jeho rána na hlavě a poškození mozku z července 1917, přesněji řečeno důsledek zmíněného zranění – špatný odhad vzdálenosti nad zemí. To je samozřejmě možné.

	Jako celkový počet sestřelů esa es je nejčastěji uváděno číslo 80, s poškozenými stroji, kterým se podařilo dolétnout na vlastní území a nouzově přistát, jich jistě bylo víc. Pro porovnání – francouzské letecké eso René Fonck měl 75 prokázaných sestřelů a dalších 52 za nepřátelskými liniemi, Kanaďan William Bishop 72, Mick Mannock 50 potvrzených a 11 nepotvrzených. Během let se údaje samozřejmě doplňovaly a upřesňovaly, podrobnější údaje čtenář nalezne v odborných článcích a publikacích.

	Brown se vrátil na letiště u Bertangles. Teprve tam se dověděl, že v červeném stroji Fokker Dr.l byl opravdu Manfred von Richthofen. Pak spolu s příslušníky australské pěší brigády nalezli pilota i jeho stroj. Pohřeb se konal 22. dubna 1918 na malém venkovském hřbitově a se všemi vojenskými poctami. Za rakví šli angličtí důstojníci a letci. Podle zprávy, kterou dostala z anglické strany Richthofenova rodina, poslal hlavní stan britských leteckých sil velký věnec s nápisem Rytmistru von Richthofenovi, udatnému a ctihodnému nepříteli. Nad hrobem kroužila letadla s trojbarevnými kokardami.

	Po válce byly Richthofenovy pozůstatky převezeny na hřbitov padlých německých vojáků do malé vesnice Fricourt, kde byl jeho hrob označen dřevěným křížem, jménem a číslem 53091. Koncem roku 1925 byl slavnostně pohřben v Berlíně.

	Lothar von Richthofen chtěl samozřejmě smrt bratra pomstít. V polovině července se jako velitel vrátil k Jastě 11. Byl však 13. srpna opět sestřelen a zraněn. Zranění bylo vážné a počet jeho vítězství se zastavil na 40. Zemřel v roce 1922 při nehodě civilního letadla.

	
Orel z Lille

	Smrt Maxe Immelmanna zmiňuje Manfred von Richthofen ve svých vzpomínkách jen jednou větou. Byl mu bližší Oswald Boelcke? Možná.

	Immelmann pocházel z Drážďan, kde se v roce 1890 narodil v rodině továrníka, od mládí se zajímal o techniku. Po ukončení školy v roce 1905 se dal na vojenskou dráhu a stal se kadetem v železničním vojsku v Berlíně. Od roku 1913 do vyhlášení války studoval mechaniku na drážďanské technice. Pak byl jako důstojník v záloze povolán opět k železničnímu vojsku. Podal si však žádost o přeložení k letectvu a v listopadu 1914 začal pilotní výcvik v letecké škole v Johannisthalu u Berlína. To bylo snad nejvýznamnější středisko německé aviatiky, tady se konaly slavné letecké dny, tady měli hangáry a letecké školy nejslavnější němečtí piloti.

	Max Immelmann létal na strojích Taube, Albatros a LVG, pilotní zkoušky složil v březnu 1915 a byl poslán k leteckému oddílu do starobylého městečka Vouziers na řece Aisne, v srdci francouzských Arden. Z letiště u nedaleké obce Vrizy startoval na stroji LVG jako pozorovací pilot, jeho úkolem byla také obvyklá spolupráce při řízení dělostřelecké palby.

	Dne 3. června 1915 byl jeho stroj vážně poškozen při souboji s francouzským Farmanem. Immelmann musel nouzově přistát, ale podařilo se mu dovést letadlo do prostoru okupovaného německou armádou. Za záchranu letadla byl vyznamenán Železným křížem.

	Immelmann se však chtěl stát stíhacím pilotem a létat na jednoplošníku Fokker. To se mu brzy vyplnilo. Byl nejen vynikajícím pilotem, ale i taktikem. Začal jako první využívat výhody útoku směrem od slunce, aby o něm oslněný protivník do poslední chvíle nevěděl. Nad protivníka nadlétával, a využíval tak výšky ke zvýšení rychlosti a momentu překvapení, uplatňoval také akrobatické prvky, které po něm dostaly jméno. Rychlý a obratný Fokker se také snadno objevil za ocasem nepřátelského stroje, snadno zamířil a dávkou z kulometu ohrožoval nekrytého a v tomto okamžiku bezbranného pilota.

	Snaha dostat se za protivníka, a získat tak značnou výhodu byla součástí taktiky nejen německých, ale samozřejmě i anglických a francouzských pilotů. Dva malé stíhací jednoplošníky Fokker vybavené kulomety Parabellum a synchronizačním zařízením, umožňujícím střelbu okruhem vrtule, byly k Immelmannově oddílu na letišti v Douai dodány v červnu 1915. Létali s nimi střídavě Immelmann a Boelcke. Prvního úspěchu s novým strojem dosáhl Immelmann 1. srpna, když donutil k nouzovému přistání jedno z britských letadel B. E., která bombardovala jejich letiště. Kanadský pilot William Reid nebyl vyzbrojen kulometem, bránil se jen střelbou z pistole. Immelmann přistál nedaleko jeho stroje, zraněného pilota pomohl vyprostit z trosek a poskytl mu první pomoc.

	Za necelé tři týdny sestřelil ze svého Fokkeru první nepřátelský stroj také Boelcke. A v říjnu si připsal Immelmann čtvrté vítězství. Nad frontou poblíž Arrasu spatřil ve výšce asi 3500 metrů britský Vickers. Začal jsem ho stíhat a celou dobu jsem se mu schovával za ocasem, tak jsem ho sledoval čtvrt hodiny… ale počkal jsem se střelbou, dokud jsem nebyl 60 metrů od něho. Jasně jsem rozeznal pozorovatele na předním sedadle, jak se dívá dolů. Můj kulomet spustil. Padesát ran a pak z jeho motoru vyšlehl dlouhý plamen. Dalších padesát ran na pilota. Teď byl jeho osud zpečetěn. Šel k zemi v dlouhých spirálách. Na zemi se ukázalo, že pilot byl zasažen několika střelami, nezraněný pozorovatel v přední gondole ani jednou z kulometu nevystřelil. Proti Immelmannovu překvapivému útoku byli bezmocní.

	Na konci roku 1915 měl Max Immelmann sedm sestřelů, stejně jako Oswald Boelcke. Jak na Immelmanna vzpomínal Holanďan Anthony Fokker, pilot a hlavně konstruktér v německých službách? Když přijel po čtvrtém nebo pátém vítězství do Berlína, vzal jsem ho do Schwerinu, abych mu ukázal svoji továrnu. Diskutovali jsme o kulometu, byl výborným střelcem, a o leteckých manévrech a relativních výhodách jednoho stíhacího letadla nad druhým… Nikdy se nezmínil, že považuje letecký souboj za nebezpečný…

	Začátkem roku 1916 dostal Immelmann nový stroj Fokker se silnějším motorem o výkonu 160 k. A 13. března sestřelil dva stroje – B. E. 2 a Bristol Scout. Bylo to jeho desáté a jedenácté vítězství.

	V červnu byla jednotka převelena na východní frontu, Fokkery se svými piloty však zůstaly na letišti v Douai.

	Je neděle, 18. června 1916. Odpoledne vzlétl Immelmann s dalšími třemi Fokkery, aby zastavil britské letouny, které se podle hlášení blížily k Arrasu. Střemhlav zaútočil na jeden z nich a smrtelně zranil pilota, kanadského poručíka Rogerse, zasáhl i pozorovatele Taylora. Ten však ještě stačil palbu opětovat a Immelmannův stroj poškodit. Rogers přistál jižně od Arrasu, zraněním podlehl, Taylora zajali – Immelmannovo šestnácté vítězství.

	Když se vrátili na letiště, došla zpráva, že frontovou linii u Sallaumines přeletělo sedm britských letadel a ohrožují dva německé stroje na průzkumném letu. Hornické město Sallaumines leží jihozápadně od Lilie. Němci je obsadili už 2. října 1914, následujících 30 měsíců pak trpělo každodenním bombardováním.

	V polovině dubna 1917 vydali němečtí představitelé obyvatelům rozkaz k evakuaci a město bylo celé zničeno.

	Tři muži, mezi nimi Max Immelmann, okamžitě svým spolubojovníkům odstartovali na pomoc. Ve vzduchu se pak objevily ještě další Fokkery, do boje zasáhla i německá protiletadlová děla a situace byla značně nepřehledná.

	Immelmann vystřelil bílé světlice – znamení pro protiletadlové baterie, aby zastavily palbu. Pak napadl jeden z britských strojů, zasáhl, opět smrtelně, teprve sedmnáctiletého pilota poručíka Savage, který ještě stačil nouzově přistát za německými liniemi poblíž Lensu, pozorovatel utrpěl jen lehká zranění.

	Bylo to Immelmannovo sedmnácté sestřelené letadlo.

	A poslední, které si Adler von Lille, tedy Orel z Lille mohl připsat.

	Když posádka dalšího britského stroje spatřila Savageovy potíže, přispěchala mu na pomoc. Pozorovatel a střelec desátník Waller spustil na Immelmanna kulometnou palbu. Nejdříve se od jeho jednoplošníku oddělila část trupu, pak křídla a Immelmann se zřítil do bláta nedaleko Sallaumines.

	Příčina katastrofy nebyla spolehlivě vysvětlena dodnes. Britové potvrdili sestřel pilotu podporučíku McCubbinovi a Wallerovi z 25. perutě Royal Flying Corps. Sestřelení slavného leteckého esa však bylo pro německou propagandu obtížně přijatelné. Vyhovovalo spíše vysvětlení německých pilotů, kteří Immelmannův konec sledovali, že selhal synchronizátor jeho kulometu a pilot si ustřelil list vrtule.

	Konstruktér Anthony Fokker ve svých pamětech přikládá vinu za zřícení letadla omylu protiletadlového dělostřelectva. Viděl zbytky vraku. To přesvědčilo nejen mě, že trup byl roztržen na dvě části šrapnely… V letectvu převládal ve velké míře názor, že neznámý typ jednoplošníku letící nad německými liniemi byl zaměněn za francouzské letadlo, neboť připomínal Morane Saulnier. Nakonec jsme o tom dodatečně přesvědčili vojenské velitelství, ačkoli to nebylo veřejně prohlášeno. Tvrzení, že katastrofa nebyla způsobena selháním letadla Fokker, ale že ho sestřelili Němci, by vyděsila miliony obyvatel, popisuje událost Fokker. Tento důvod je údajně dodnes uveden ve statistikách německého letectva.

	Do Douai přiletěl na slavný pohřeb Maxe Immelmanna také Oswald Boelcke. S novým stíhacím dvouplošníkem, na který se těšil Immelmann.

	
Vítězství, triumfy, vítězství!

	V pořadí leteckých es 1. světové války nalezneme na 5. místě nadporučíka Ernsta Udeta; sestřelil 62 nepřátelských letadel.

	Narodil se v roce 1896. Do armády se hlásil dobrovolně, ale pro svou malou výšku 160 centimetrů nebyl přijat. Podle vlastního životopisu nazvaného Smrt létá rychleji ho odmítli pro nízký věk; bylo mu tehdy 18 let. Protože však vlastnil motocykl, sloužil několik měsíců jako motospojka u záložní divize. Koncem roku 1914 ho propustili. Pak se přihlásil na civilní aviatický kurs při leteckém závodě Gustav Otto v Mnichově, kde vyráběli letouny LVG B.I. Jako pilot se vstupem do armády uspěl – v roce 1915 odjel na západní frontu. Rok létal na dvoumístném stroji Aviatik B. II s pozorovatelem. Při jednom letu se přetrhly lanové vzpěry křídel, pozorovatel poručík Justinius vylezl za letu ze svého místa a snažil se udržet stabilitu stroje. Obávali se, že nestačí dolétnout ke svým pozicím a dostanou se do francouzského zajetí nebo do Švýcarska. Podařilo se jim přistát, zachránili letadlo a byli vyznamenáni Železným křížem 2. třídy.

	Pro jinou nehodu byl později Udet vyšetřován. Letoun přetížený nákladem pum, kulomety a radiostanicí ztratil rychlost a musel nouzově přistát. Oba letci utrpěli jen lehčí zranění. Svobodník Udet dostal trest sedmi dnů vězení za zničený stroj a ohrožení života pozorovatele.

	Zanedlouho byl přeložen ke stíhací letce do městečka Habsheimu v Alsasku, která byla vybavena stroji Fokker E II. Krátce předtím dostal nové letadlo, ale hned při prvním startu s ním narazil do letecké kůlny. Prokázalo se, že kvůli zablokované řídicí páce a nemohl stroj ovládat. Naštěstí.

	V Habsheimu byli jen čtyři piloti. Udet si službu pochvaloval: Nahoře ve Flandrech a v Champagni, kde se bojuje denně a na obou stranách padají piloti, mluví o spícím vojsku ve Vogézách…

	Jednoho rána pak přišel neobvyklý poplach. K letišti se blížil francouzský průzkumný Caudron. Udet odstartoval a po chvíli měl nepřátelský stroj proti sobě. Je to proti všem pravidlům hry, neboť Caudron je letoun průzkumný, já pak stíhací letec. Stačí stisknutí knoflíku na mém řididle a můj pevně zamontovaný kulomet zahájí palbu, která ho ve vzduchu roztrhne. Jistě to ví tak dobře jako já, přesto však letí dál přímo na mne… Nastává chvíle, kdy mám střílet. Ale nemohu… Sedím tu, letím dál přímo vpřed a jako očarován hledím strnule ke Caudronu. Tu zaštěká odtamtud kulomet. Kovové zvuky úderů do mého Fokkeru, celým strojem probíhá chvění, dostávám silný úder do tváře, brýle se mi doslova servaly z očí, jsou z nich jen skelné střepiny, moje ruka mokvá krví. Tlačím řídicí páku, skláním zobák letounu dolů a ponořuji se do mraků. Hlava se mi točí. Jak se to stalo? Jak je to možné?

	Měl pocit provinění, zbabělosti. Bál se o svůj život? Být vojákem znamená myslet na nepřítele a na vítězství a na sebe zapomenout! přesvědčoval se. Kdo povolí strachu, je ztracen pro společnost mužů, kde platí čest a víra ve vlast. A slibuje si: Od této chvíle nechci být nic jiného než voják, chci lépe střílet a lépe létat než moji kamarádi.

	Společně s pilotem Behrendem si zhotovili model letounu Nieuport a večer na něj zkoušeli z výšky 300 metrů zaútočit, ve 100 metrech zahájit palbu. Pak teprve znovu nabrat výšku a zkoušku zopakovat. Po nařízení, že je třeba šetřit municí, museli nácvik omezit.

	Jednoho poklidného nedělního odpoledne 18. března 1916 přišlo na letiště hlášení z předních zákopů, že se k alsaskému Altkirchu blíží francouzské letouny. Udet odstartoval sám se svým Fokkerem a zanedlouho uviděl naproti sobě velkou skupinu bombardovacích letadel Caudron spolu s Farmany a Voisiny. Dostihl je, nabral výšku, ale francouzští piloti klidně pokračovali v letu, jako by Fokkera nad sebou neviděli. Udet se rozhodl zaútočit na dvoumístného Farmana uprostřed eskadry. Tlačím kormidlo, nabírám rychlost a s naplno běžícím motorem se řítím dolů, popisoval napínavě souboj v knize Smrt létá rychleji: Nepřátelský stroj proti mně roste, zvětšuje se, pozorovatel se vzpřimuje, vidím jeho kulatou koženou leteckou přilbu. Natočí kulomet a míří na mě. Chci střílet ze vzdálenosti osmdesáti metrů, s úplnou jistotou… tak, teď do toho…

	Pojednou nepřátelský letoun kolísá! Z výfukových rour vyskakuje modravý plamínek, rychle se šíří, vylétne oblak kouře – vyhrál jsem, zasáhl jsem nádržku na benzin! S kovovým zvukem narážejí vedle mne střely do stěny trupu. Otočím hlavu, za mnou jsou dva Caudrony, které mne zasypávají střelami… páku dopředu, let střemhlav dolů a pryč! Okolo mne sviští do hloubky trup Farmanu jako obrovská pochodeň, shozená z nebe. Za ním se táhne černý pruh kouře, z něhož šlehají jasné plameny. Mimo mne se řítí dolů muž s nohama a rukama roztaženýma jako žába – pozorovatel! V té chvíli nemám pocit, že jsou to lidé, cítím jen jedno: Vítězství, triumf, vítězství!

	První vítězství. Udet jednoho z Caudronů pronásledoval, zasáhl jeho motor, zasáhl pilota. Pak se mu zasekl kulomet a musel se vrátit zpátky. Němci toho dne sestřelili pět francouzských letadel, sami ztratili tříčlennou posádku stroje AEG. Udetův oddíl byl pak přemístěn na frontu do oblasti Champagne. Z pilotů, kteří přijeli z Mühlhausenu (francouzský Mulhouse), zůstal Ernst Udet brzy poslední. Ostatní zahynuli. Stíhací skupina Jasta 15 měla čtyři piloty, včetně Udeta.

	Naproti jejich letišti měli stanoviště francouzští letci, mezi nimi Charles Nungesser a Georges Guynemer, eso es. Věděli, že Francouzi létají na jednomístných stíhačkách Spad, které jsou lehce ovladatelné. Přiznávali, že zejména při letu střemhlav mají převahu nad německými Albatrosy.

	Po třetím vítězství 24. prosince 1916 dostal Udet Železný kříž 1. třídy.

	Dne 24. dubna sestřelil po krátkém boji nad Chavignonem stroj Nieuport. Je to už jeho páté vítězství a může se počítat mezi letecká esa. Letka pak byla opět přeložena, tentokrát do Boncourtu, východně od Met. Létáme každý den, pokud to jen počasí dovolí… k opravdovým leteckým soubojům dochází zřídka. Francouz pracuje ve vzduchu velmi opatrně, ale takticky je neobyčejně obratný. Všichni máme pocit, že nepřítel tu má nad námi převahu, nejen kvalitou strojů, přiznává. Dvacet měsíců zkušeností na velké bojové frontě a tvrdý výcvik ve stech a stech leteckých akcích je náskok, který nelze tak brzo dohonit.

	Koncem května 1917 vedl Udet hlídku pěti Albatrosů. Obloha ve výšce asi 2000 metrů byla čistá a jasná, daleko široko neviděli nepřítele. A právě jako blesk z čistého nebe zaútočil shora a přímo ze slunce francouzský letoun na stroj pilota Hänische, letícího těsně vedle Udeta. Za okamžik uviděl jeho Albatrosa zahaleného kouřem a plameny. Letoun se roztrhl, trup jako planoucí meteor se řítí do hloubky, odtržené nosné plochy víří za ním…

	Toho dne sestřelil Georges Guynemer čtyři německé stroje, jedním z nich byl právě Hänischův Albatros.

	Začátkem června chystali Spojenci ofenzívu. Udet odstartoval s úkolem zničit některý z pozorovacích balonů. Potkal osamocenou stíhačku Spad. Jeden proti jednomu. Zaútočili. Prolétali těsně kolem sebe, každý se snažil získat co nejvýhodnější polohu pro střelbu. Udet si všiml obličeje pilota pod koženou kuklou. Když letí po páté kolem mne, tak těsně, že mnou otřásá vítr způsobený jeho vrtulí, mohu to rozeznat: Vieux stojí tam – vieux – starý. To je znak Guynemera.

	Byl to skutečně Georges Guynemer, který si letadlo pojmenoval Vieux Charles, Starý Karel.

	Udet ví, že je to boj na život a na smrt. Vytáčím poloviční looping, abych na něho mohl zaútočit shora. Ihned pochopil a nasadí rovněž do loopingu. Pokusím se o volný pád, kolmo dolů, Guynemer mě v tom následuje… Zkouším co umím, nejužší zatáčky, kolmé pády, klouzání po křídle. Ale on bleskurychle uhodne každý z mých pohybů a okamžitě na ně reaguje. Poznenáhlu poznávám, že má nade mnou převahu. Nejenom jeho stroj je lepší, také muž, který v něm sedí, umí víc než já… Stisknu spoušť, kulomet mlčí, náboj uvázl… Na okamžik myslím na to, abych unikl letem střemhlav dolů. Bylo by to však při takovém soupeři beznadějné. Hned by mi seděl v týle a sestřelil by mne. Létáme dále v zatáčkách kolem sebe. Byl by to obdivuhodný let, kdyby sázka nebyla tak vysoká. Ještě nikdy jsem neměl soupeře tak takticky chytrého. Na pár vteřin dokonce zapomínám, že ten naproti je Guynemer, můj nepřítel… Osm minut kroužíme navzájem kolem sebe. Je to nejdelších osm minut v mém životě. Teď sviští přímo přese mne. Pustil jsem na okamžik řididla a buším pěstmi do kulometu. Někdy to pomůže. Guynemer shora zpozoroval ten pohyb, jistě jej zpozoroval a nyní ví, že jsem bezbrannou kořistí. Opět prolétává skoro naznak těsně přese mě. A pak se to stalo: Vystrčí ruku a kyne mi, docela lehce pokyne a střemhlavým letem se noří dolů na západ, směrem ke své frontě… Jsou lidé, kteří tvrdí, že tehdy měl sám závadu při střílení. Jiní se domnívají, že se obával, že bych za takového stavu mohl do něho ze zoufalství svým letounem vrazit. Ale já jim nevěřím. Věřím, že ještě dnes zbyl na světě kus rytířského hrdinství ze starých časů. A proto kladu tento pozdní věnec na neznámý Guynemerův hrob…

	Z dovolené se 19. června vrátil Udetův velitel Heinrich Gontermann. Udet ho požádal o přeložení ke stíhací skupině Jasta 37, kde měl kamarády z Habsheimu. O tři měsíce později Gontermann zahynul, když se jeho Fokkeru Dr. 1 zbortila horní nosná plocha. Také on už dávno patřil mezi letecká esa – dosáhl 39 sestřelů.

	V Jagdstaffel 37 sloužil Udet do března 1918, pak ho Richthofen pověřil velením skupiny Jasta 11. Zvláštní situace. Udet byl s dalšími letci ubytován v rodině flanderského výrobce krajek ve Weynghene. Jejich syn sloužil u britských letců v Royal Flying Corps. On vykonává svou povinnost, říkali mu, a vy zase svou.

	V březnu 1918 chystali Němci ofenzívu v oblasti měst Arras a Saint-Quentin. Byla tam přemístěna i Jasta 37. Udet už dosáhl 20 vítězství.

	Po příjezdu na nové stanoviště se setkal s Manfredem von Richthofenem. Nabídl mu, aby přešel do jeho skupiny JG I, kam patřily stíhací letky JG 4, 6,10 a 11. Poslední vedl sám Richthofen.

	Udet letěl poprvé na trojplošníku Fokker a sestřelil anglický pozorovací letoun R. E., vzápětí Richthofen sundal jednomístný Sopwith Camel. Pak ostřelovali kolony vojáků na remešské silnici. Při průzkumném letu 28. března se Udet střetl s dalším anglickým pilotem na Sopwithu. Několikrát prolétli těsně vedle sebe. Jako dva turnajoví rytíři se založenými dřevci, vzpomínal Udet. Přečetl si číslo letounu – 8224. Tu mi náhle uhýbá, uniká mi. Vtom ho zasahuje moje palba. Jeho stroj se vzpíná, převrací se naznak a mizí v obrovské jámě po granátu. Proud hlíny tryská vzhůru, kouř… Dvakrát obkroužím místo, kde se zřítil. Dole stojí naši pěšáci, kynou mi, křičí.

	O sestřelené protivníky se nikdy nestaral. Tentokrát chtěl znát jeho jméno. Večer jel do polního lazaretu. Lékař mu řekl, že anglický pilot byl zasažen do hlavy a hned zemřel. Dal Udetovi jeho náprsní tašku. Byla v ní navštívenka: Poručík C R. Maasdorp, Ontario, RFC 47. Tedy od Royal Flying Corps. Podobenka staré paní a dopis. Nesmíš dělat tolik letů proti nepříteli. Mysli přece na otce a na mne!

	Vracel se zpátky k letce. Nesmíme myslet na to, opakoval si, že každého, koho jsme sestřelili, oplakává matka…

	V dubnu 1918 měl Udet vážné potíže s uchem a musel odjet na léčení do Mnichova. Setkal se s otcem, matkou a sestrou. Dostal řád Pour le Mérite. Ještě stále pobýval v Mnichově, když se z novin dověděl, že Manfred von Richthofen je pohřešován. Nevrátil se z letu proti nepříteli… pátrání je dosud bezvýsledné.

	Ví, tuší, že jeho vzor a velitel je mrtev. Nadporučík Ernst Udet převzal velení Jasty 4, patřící pod eskadru JG I. Jejím velitelem se pak stal jiný nadporučík, Hermann Göring.

	Byl Udet někdy sám sestřelen? Byl. Ráno 28. června dostali na letiště zprávu, že francouzský pozorovací letoun Bréguet mimořádně úspěšně řídí dělostřeleckou palbu. Odstartoval a Brégueta našel. Ve vhodném okamžiku vypálil dávku z kulometu, pozorovatel zmizel. Udet se domníval, že byl zasažen. Přiblížil se k letadlu ze strany, aby ho dorazil. Ale pozorovatel se nečekaně vynořil a zahájil na Udeta palbu. Rozstřílel mu řízení, Fokker se zvrátil a padal k zemi. Udet se zachránil padákem. Dopadl mezi liniemi, ale podařilo se mu dostat na vlastní stranu.

	Válka je každým dnem tvrdší. Když vzlétne u nás jeden letoun, vzlétne jich naproti pět, popsal situaci na frontě. Přesto během bitvy na Sommě v srpnu 1918 sestřelil dvacet letadel a celkový počet jeho vítězství dosáhl čísla 60. Potom odjel na dovolenou. Vrátil se do Met a koncem září zaútočila jeho letka na sedm dvoumístných strojů De Havilland 9, které řídili američtí piloti. Udet sestřelil 61. a 62. stroj, další dva pak muži z jeho letky.

	Byl to pro něho ve dvaadvaceti letech vlastně konec války.

	 

	Generálplukovník Ernst Udet se zastřelil 17. listopadu 1941 po obvinění, že měl podíl na neúspěších Luftwaffe v bitvě o Británii.

	
Proti Rudému baronovi

	Jedenáctou obětí Manfreda von Richthofena se stal 23. listopadu 1916 kapitán Lanoe George Hawker, britské letecké eso, nositel Viktoriina kříže se sedmi přímými sestřely ve vzdušných soubojích.

	Narodil se předposlední den roku 1890, pocházel z vojenské rodiny, a tím byla určena i jeho životní dráha. Začal u námořnictva, pak sloužil u ženistů. V roce 1910 viděl film o letadle Flyer bratří Wrightů, který jeho zájem o letectví ještě posílil. Na letišti v Hendonu absolvoval aviatickou školu a 4. března 1913 získal pilotní průkaz. Do Francie byl vyslán začátkem února 1915 jako kapitán 6. letky a nejdříve prováděl četné průzkumné lety na letadlech Farman, později B. E. Za útok ručními granáty na pozorovací balon a především na hangáry německých vzducholodí Zeppelin u belgického městečka Gontrode byl vyznamenán, pak se zúčastnil bitvy u Ypres, kde byl zraněn. Po návratu k letce mu přidělili stroj Bristol Scout, vybavený kulometem Lewis. Protože byl technicky nadaný, přispěl k několika drobným vylepšením letadel. Dne 25. července 1915 byl na průzkumném letu nad Passchendaele, nedaleko města Ypres v západních Flandrech v Belgii. Letěl na dvouplošníku Bristol Scout a postupně ho napadla tři německá letadla. První se po zásazích kulometem zřítilo k zemi, druhé muselo nouzově přistát, v plamenech se pak ocitl i třetí Albatros a směřoval k zemi. Lanoe Hawkera vyznamenali za sestřelení tří nepřátelských letadel Viktoriiným křížem a brzy povýšili na majora. Jen mimochodem, později uváděná „životnost“ britského pilota byla v roce 1915 pouhých 11 dní…

	Hawker se účastnil také bojů na Sommě; jeho heslem bylo, že útok znamená všechno. Proti německým jednoplošníkům Fokker to nebylo jednoduché, jeho letka sice dobyla řady vítězství, ale za citelnou ztrátu vlastních letadel a pilotů. Němci také posílily své jednotky dvouplošníkem Halberstadt D. II a modernějšími Albatrosy.

	Manfred von Richthofen vzdušný souboj z 23. listopadu 1916 popsal. Byl níže než jeden ze tří hlídkujících anglických strojů DH 2, a proto musel vyčkávat, až ho protivník napadne. Ten se snažil zaútočit zezadu, vystřelil několik ran, ale Richthofen prudce zabočil vlevo a sám se snažil dostat za anglického pilota. Točili jsme se oba v šílených kruzích s motorem běžícím naplno ve výšce 3500 metrů… Každý se pokoušel dostat nad druhého a do jeho zad. Brzy mi bylo jasné, že nemám co dělat s nějakým začátečníkem, protože ho ani nenapadlo, aby přerušil boj. Měl sice velmi pohyblivé letadlo, ale moje zato stoupalo lépe, a tak se mi podařilo dostat nad Angličana a do jeho zad.

	Teď byla výhoda na jeho straně. Klesli asi na 2000 metrů. Angličan zjistil, že nepříznivý vítr ho žene k německým pozicím. Richthofenovi se zdálo, že na něho protivník mává. Hra o život pokračovala. Kroužili kolem sebe ve vzdálenosti 80 až 100 metrů, kdyby je neskrývala kukla a brýle, viděli by si do tváře. Anglický pilot se musel rozhodnout, jestli přistane na nepřátelském území, nebo se pokusí vrátit na své letiště. Zvolil pochopitelně druhou možnost a pokusil se s pomocí několika akrobatických prvků uniknout. Nyní nadešel můj okamžik. Letěl jsem nad ním asi v 50 až 30 metrech a neustále střílel. Tak musel Angličan padnout. Po ráně do hlavy se zřítil asi 50 metrů za naší linií. Piloty zbývajících britských letadel byli kapitán Andrews a poručík Saundby. Nazítří poslal zprávu bratrovi: Mým jedenáctým Angličanem je major Hawker, šestadvacet let starý a velitel anglické perutě. Zajatci vypovídali, že to byl anglický Boelcke. Měl jsem s ním nejtěžší boj, jaký se mi dosud naskytl, ale konečně jsem ho přece sestřelil.

	V další krvavé bitvě u Arrasu se večer 7. května 1917 střetlo pět německých Albatrosů postupně s třinácti stroji britského letectva, mezi nimiž bylo i největší anglické letecké eso kapitán Albert Ball. V průběhu bitvy soupeři za špatné viditelnosti střetnutí ukončili, jen Lothar von Richthofen se pustil do souboje s trojplošníkem Sopwith, který měl řídit kapitán Ball. Ten pak se svým strojem na nepřítelem okupovaném území u vesničky Annouelin havaroval, spíše se zřítil na zem. Podle anglické verze mohla být příčinou smrtelného pádu pilotova náhlá závrať a současná porucha motoru. V knize Rudý bitevní letec zachytil Manfred von Richthofen bratrovo vyprávění o průběhu souboje a z něho samozřejmě vyplývá, že Lothar anglický stroj sestřelil. Viděl, jak se trojplošník stále převrací a klesá hlouběji. Řítil se, aniž se vzchopil, až na zem. Tam se rozbil. Bylo to na našem území. Oba protivníci se v krátkém okamžiku svého setkání zasáhli kulomety. Mému bratrovi byly prostřeleny obě benzinové nádrže, kapitán Ball dostal v témže okamžiku kulku do hlavy. Měl při sobě několik fotografií a výstřižků novin, v nichž byl oslavován… Za Boelckových časů zničil kapitán Ball šestatřicet německých strojů.

	Později však vznikly o Lotharově vítězství pochybnosti – Ball měl tehdy prokazatelně letět na jiném letadle, na typu SE 5. Sestřelil tedy Lothar von Richthofen skutečně Alberta Balla, nebo anglický pilot havaroval z jiných příčin?

	Kapitán Albert Ball byl v Anglii stejné slavný, jako ve Francii Georges Guynemer. V době smrti mu bylo pouhých jednadvacet let, narodil se roku 1896. Také začínal službu v armádě u pěchoty, pilotním výcvikem prošel na přelomu let 1915-1916. A také, jako řada ostatních stíhacích pilotů, prováděl nejdříve průzkumné lety. Jako stíhač začal létat na strojích Nieuport XI, zúčastnil se bojů na Sommě. Často sám napadal silnějšího nepřítele a například 16. srpna 1916 zaútočil na šest německých Albatrosů, z nichž tři sestřelil. Na konci srpna dosáhl, již jako velitel letky, třicet vítězství. Pak působil několik měsíců v Anglii jako instruktor při výcviku nových stíhacích pilotů a v letecké továrně, na frontu se vrátil v dubnu 1917. Zajímavé je, že v dopisech rodičům používal podobný slovník, jako Manfred von Richthofen a zřejmě i jiní mladí piloti na frontě, každodenně v nebezpečí smrti. Začátkem května 1917 Ball například píše: Dělám, co můžu. Moje celkové skóre do minulé noci bylo 38. Minulou noc jsem dostal dva. Byl to bezvadný souboj. Před pár dny mi na SE 5 rozstříleli celé řízení. Ale toho Huna, co mi to udělal, jsem dostal… Za pár dní se otci pochlubil: Právě jsem se vrátil z hlídky a zvýšil své skóre na 42. Napadl jsem dva průzkumné Albatrosy, zničil je a piloty zabil. Nakonec mě sestřelili, ale jsem úplně OK. Byl to skvělý boj a Hunové byli docela sekáči… Bůh se o mě opravdu stará, ale ten nekonečný život pro zabíjení mě už trochu unavuje a opravdu se začínám cítit jako vrah…

	Němci pohřbili tělo Alberta Balla se všemi vojenskými poctami na malém hřbitově u vesničky Annouelin. Posmrtně byl vyznamenán nejvyšším britským řádem – Viktoriiným křížem, Francie mu udělila titul Rytíře Čestné legie.

	Jiným slavným anglickým stíhačem byl James McCudden. Pocházel z vojenské rodiny, narodil se roku 1895, do armády vstoupil v roce 1910 jako trubač u ženistů. O tři roky později se stal leteckým mechanikem a za další rok, v srpnu 1914, odjel s 3. perutí do Francie. Létal jako pozorovatel; žádost zkušeného a osvědčeného mechanika o pilotní výcvik byla kupodivu zamítnuta. V prosinci zažil na dvoumístném stroji Morane první souboj s německým Fokkerem. McCudden seděl na místě pozorovatele vyzbrojen kulometem Lewis a spolu s pilotem se jim podařilo útoky odrazit. Domníval se, že útočníkem byl „Orel z Lille“ Max Immelmann. V lednu 1916 byl McCudden povýšen na četaře a konečně mohl odjet do Anglie na pilotní výcvik. Na západní frontu se jako pilot vrátil začátkem července a 6. září sestřelil své první letadlo. Bylo to nedaleko Ypres, vystřílel všechny tři zásobníky a německé letadlo začalo prudce klesat k německé linii. Sestřel mu nejdříve neuznali, teprve za pár dní byla havárie nepřátelského stroje potvrzena.

	Na seznamu vítězství Manfreda von Richthofena je u pořadového čísla 15 a data 27. prosince 1916 uvedeno jméno James McGudden a stroj D. H. 2. Co se tehdy stalo? McCudden se opravdu střetl s Rudým baronem na Albatrosu D. II. Richthofen ho ostřeloval, viděl jeho neřízené klesání a po návratu hlásil, že stroj havaroval na nepřátelské straně. Jeho vítězství potvrdily i dvě německé dělostřelecké baterie, proto mu byl sestřel uznán. Pád ostatně ohlásili i dva piloti, kteří byli s McCuddenem na průzkumném letu. McCudden se však vrátil na letiště a údajně neměl na letadle žádný zásah. Na předchozí otázku tedy neznáme jednoznačnou odpověď. Patří Richthofenovi skutečně jeho 15. vítězství? Asi ano, ale s tím, že bychom ho zařadili do kategorie „Neřízený pád, dopad nepozorován“.

	V únoru 1917 se McCudden už jako důstojník opět vrátil domů, aby se stal na několik měsíců instruktorem nových pilotů. Svůj stroj Sopwith Pup ovládal skutečně dokonale, dokázal udělat looping těsně nad zemí, jednou provedl za vzletu třináct přemetů.

	Začátkem července podnikli Němci na Anglii mohutný nálet bombardéry Gotha, snaha britských letadel nepřítele zahnat nebyla účinná. McCudden nedokázal podle svého zvyku zůstat stranou a zapojil se do pronásledování. Vybral si jeden stroj Gotha, vypálil na něj všechny tři zásobníky, ale ani on neuspěl.

	Zanedlouho se vrátil na západní frontu. Po několika dalších vítězstvích vedl 23. září hlídku sedmi letounů S. E. 5a, když spatřili další vlastní stroj, který napadl německý trojplošník. Nevěděli, že je to nový Fokker F. I, řízený Wernerem Vossem. Všech sedm britských letadel zaútočilo, ale Voss se bránil tak dokonale, že ho nikdo nezasáhl. A naopak, sám poškodil střelbou stroje protivníka. Už se zdálo, že jejich jediným úspěchem při tak značné přesile bude sestřelení Albatrosu, který přispěchal Vossovi na pomoc, když se Voss náhle dopustil osudové chyby. Ve výhodné střelecké pozici se ocitl Arthur Rhys-Davids a jednoho z nejlepších německých pilotů sestřelil a dosáhl 19. vítězství.

	V britské ofenzívě u Cambrai, zahájené 20. listopadu 1917, hrály důležitou úlohu tanky a tři stovky letadel. Jim čelila i Richthofenova jednotka JG 1. Němci útok odrazili, přes velké ztráty na obou stranách zůstala válka na západní frontě nadále nerozhodná. Pozemní část ofenzívy sice skončila 6. prosince, ale boje ve vzduchu pokračovaly.

	McCudden zaznamenal řadu dalších úspěchů, 23. prosince sestřelil dokonce čtyři; 28. prosince během dvaceti minut tři bombardéry LVG. Na seznamu měl 37 potvrzených vítězství.

	Dne 16. února sestřelil čtyři nepřátelské letouny, o dva dny později se jeho peruť znovu střetla s letkou vedenou obávaným strojem se zeleně nabarveným ocasem, který Angličané nazývali Green Tail. Obávaným proto, že jeho vynikající pilot dosud sestřelil několik britských letadel. McCudden německý stroj zasáhl, Albatros začal hořet, pilot vyskočil nebo vypadl. Řítil se do zkázy rychleji než jeho stroj. Pak jsem nalétl na dalšího Albatrosa a okamžitě ho sestřelil. Musím říct, že pilot Albatrosu se zeleným ocasem musel být velice šikovný chlapík. Mnohokrát jsem obdivoval jeho letecké kvality. Jen doufám, že jsem ho zabil hned první kulkou.

	Piloti tehdy ještě neměli padáky, říkalo se, že by jich zneužívali a předčasně opouštěli svá letadla, a když stroj začal hořet ve vzduchu nebo po dopadu na zem, čekala je krutá smrt. Někteří se jí natolik báli, že pokud to stihli, použili revolver.

	Koncem února 1918 byl McCudden povýšen do hodnosti majora a odvelen zpátky do Anglie, v dubnu získal Viktoriin kříž, největší britské vyznamenání. Dne 8. července, už opět ve Francii, odstartoval jako velitel 60. perutě na nové letiště, ale těsně po startu mu vypověděl službu motor. Pak udělal hrubou chybu, před níž varoval každého nováčka. Nepřistál nouzově ve směru letu, ale pokusil se vrátit na letiště, letadlo ztratilo v zatáčce rychlost a zřítilo se k zemi. James McCudden zaznamenal 57 sestřelů.

	Se 73 vítězstvími ve vzdušných soubojích ho předčil Edward Mannock. Narodil se v roce 1887, po skončení školní docházky pracoval v telefonní společnosti a stal se jako zdravotník členem domobranecké jednotky. V únoru 1914 odešel za prací do Turecka, po vyhlášení války a složitém návratu domů požádal o přeřazení k ženistům. Jeho cílem bylo však letectvo a po pilotním výcviku se dostal začátkem dubna 1917 na západní frontu, kde létal na francouzských Nieuportech 17. První německý Albatros sestřelil 7. června. Do konce roku dosáhl hodnosti kapitána a šesti sestřelů, byl vyznamenán Válečným křížem. Stejně jako McCudden se vrátil na pár měsíců do Anglie jako instruktor; na frontu se vrátil v březnu 1918. Během červnové dovolené byl povýšen na majora a jmenován po britském leteckém esu se 72 sestřely Williamu Bishopovi velitelem 85. perutě, vybavené stroji SE 5A. Při prvním startu v nové roli se jeho letky střetly s deseti Fokkery D VII. V boji Němci ztratili pět letadel, Mancock sám sestřelil dva. Když se dověděl o McCuddenově smrti, přestal věřit, že se dočká konce války. Vyrovnal Bishopův rekord, přidal jedno vítězství – a byl sám sestřelen. Posmrtně dostal Viktoriin kříž.

	
Hledám odvážné a spolehlivé muže

	Jedním z příslušníků české roty Nazdar, složené z pařížských Čechů, byl také Jan Štork. Narodil se koncem prosince 1892 v Úlicích u Stříbra a podobně jako otec se vyučil zahradníkem. Pak odešel do Francie na zkušenou a pracoval v zahradách hraběte Choiseul v Juvisy u Paříže. Naučil se výborně francouzsky, získal zkušenosti ještě na dvou dalších místech, ale co je důležité – zúčastnil se již zmíněné pařížské manifestace příslušníků slovanských národů proti Rakousko-Uhersku 20. července 1914.

	Když bylo rozhodnuto o přijetí Čechů žijících ve Francii do armády, vlastně do cizinecké legie, okamžitě se přihlásil a spolu s ostatními odjel do výcvikového střediska v Bayonne. Začátky zákopové války prožil v Champagni. Při útoku na nedobytnou soustavu německých pevností severně od Arrasu byl dvakrát raněn. Při následné první dovolené v Paříži se setkal s Milanem Rastislavem Štefánikem. Bylo to pro něj významné setkání, ovlivnilo jeho další život a mnohem později vyprávěl: Učinil na mne dojem jedinečný. Byl velmi příjemného zevnějšku, jeho oči upoutaly při prvním pohledu. Byl to však zrak hluboký, jako by jím pronikal každému až do hloubi duše. Měl již známé jméno ve francouzském vědeckém a společenském životě dávno před válkou, jeho všestranné vzdělání a aristokratická uhlazenost otevřely mu dveře do nejlepší společnosti. Cokoliv řekl, platilo. Vykládal nám o plánu československé letecké eskadry v rámci francouzského letectva. Podle jeho plánu měli být naši vojenští piloti vycvičeni ve francouzských leteckých učilištích, kde se jim mělo dostati potřebné letecké praxe, a později přemístěni na ruskou frontu, kde měli podnikat lety nad území českých zemí a pracovat pro myšlenku samostatného státu propagačně… Poslouchali jsme jeho plány s nebývalou účastí a jedinečným zájmem. Naše letecká eskadra bude létat nad českým krajem a posilovat vědomí vítězného konce války!

	Plány to byly nadějné, vyplnily se jen částečně. Vraťme se však ještě o rok zpátky.

	Když začala 1. světová válka a Francie vyhlásila mobilizaci, musel se Milan Štefánik z vědecké výpravy do Maroka urychleně vrátit ke svému útvaru. Připomeňme, že ve Francii žil jako absolvent filozofické fakulty Karlo-Ferdinandovy univerzity a především jako astronom od konce roku 1904 a francouzským občanem se stal 27. července 1912. Problémy se žaludkem ho však zavedly do nemocnice, další operaci sice zatím nepodstoupil, ale odvodní komise jeho nástup do armády pro špatný zdravotní stav dvakrát zamítla. S tím se nemohl smířit. Domníval se, že bude zcela zproštěn vojenské služby. Několikrát požádal o zařazení k vojenskému letectvu. Marně. Teprve koncem ledna 1915 nastoupil po přímluvě vlivného senátora Camilla Chautempse a známého francouzského aviatika Maurice Farmana do letecké školy v Chartres, kde byl 9. března povýšen na desátníka a 11. dubna získal pilotní průkaz pro řízení letadel typu Farman. V polovině května byl spolu s mechanikem Mauricem Bourdonem odvelen k letce MF 54 do vesničky Brias nedaleko Arrasu. Tedy poblíž stanoviště české roty Nazdar. Za úspěšné průzkumné lety a především meteorologickou službu byl Štefánik vyznamenán válečným křížem. K poslednímu průzkumnému letu nad západní frontou vzlétl jako pozorovatel nad Béthune 19. srpna 1915. Pozemní armádě spojenců se nepodařilo prolomit německé pozice a činnost leteckého oddílu MF 54 skončila.

	Dalším působištěm Milana Štefánika byla letka MF 99 a srbská fronta, kde měla italská armáda zahájit ofenzívu proti Rakousko-Uhersku. S propůjčenou hodností poručíka tam odjel koncem září. Úkolem letky bylo získávat zprávy o pohybu nepřátelských vojsk pro srbský hlavní stan v Kragujevci.

	Při cestě z fronty do Marseille se Štefánik zastavil v Lyonu, kde bylo umístěno asi dvacet českých a slovenských vojáků z roty Nazdar, zraněných v bojích poblíž Arrasu. Oznámil jim, že po úspěchu roty u Arrasu dostal od francouzské vlády povolení k založení samostatné české eskadry. Ano, to plánoval už dříve. Dodal, že hledá jen odvážné a spolehlivé muže. A těmi vojáci od Arrasu byli. Přihlásil se samozřejmě i Jan Štork. Bylo nás sedm, vzpomínal později jeden z našich pilotů Bedřich Starý. Jan Hofman, František Pilát, Sylvestr Šebesta, Ivan Kadavý, Vilém Stanovský, Jan Štork a já. Dodatečně se hlásil ještě Augustin Charvát.

	Na Štefánikovo doporučení podali žádost, čekali dva měsíce – a nic se nedělo. Když ztráceli naději, požádali o odeslání na frontu. Měli jsme dost umývání chodeb, škrabání brambor, metení dvorů, čištění záchodů a jiných málo příjemných prací, vysvětloval Bedřich Starý. V Lyonu zůstal kvůli nedoléčenému zranění jenom Jan Hofman.

	Ale v polovině prosince dostali rozkaz, že se mají urychleně do Lyonu vrátit. Žádosti byly po Štefánikové návratu z Itálie příznivě vyřízeny. Odjeli do letecké školy v Pau na jihu Francie. Ano, do stejného místa, kde se před několika lety, ještě v době míru, cvičili čeští aviatici Josef Pouba a Karel Tuček.

	K vytvoření česko-slovenského leteckého oddílu nakonec nedošlo. Důvodů bylo možná víc, dva se nabízejí: každý z dobrovolníků létal na jiném typu letadla, Jan Hofman byl v jiné letecké škole, a Štefánik se místo aviatiky věnoval především politické činnosti.

	Navštívil jsem ho v březnu 1916 v jeho bytě v Paříži, dodává Bedřich Starý. Zajímal se o náš pilotní výcvik a s tajemným úsměvem říkal, že nás možná čekají důležité úkoly. Co tím mínil, jsem se nedověděl.

	Štefánik byl konečně v Marseille, z přístavu odplul lodí do Soluně, kde přistál 22. září 1915. Vlakem potom odjel do městečka Ralja, asi 30 kilometrů jižně od Bělehradu, kam se před očekávanou německo-rakouskou ofenzivou přemístila část oddílu MFS 99 s pěti stroji Maurice Farman. I tady se soustřeďovala jejich činnost na získávání zpráv o pohybech nepřítele pro srbský hlavní stan v Kragujevci. Bělehrad padl 7. října, o dva dny později bylo Srbsko napadeno Bulharskem. Průzkumné lety Štefánika se rozšířily i nad bulharské území. Při přistávání na polním letišti několikrát poškodil stroj. Letecký oddíl musel nakonec ze srbské fronty ustoupit, Srbsko bylo poraženo. Jediná ústupová cesta vedla přes Albánii k pobřeží Adriatického moře a pak do Itálie. V posledním úseku vzal nemocného a zesláblého Štefánika do svého letadla jeden z nejlepších pilotů letky kapitán Louis Paulhan. Přelétli albánské hory, přestáli ostřelování neohlášeného letadla italskými vojáky a šťastně přistáli u tehdejší Valony (dnes albánská Vlorë). Od pobřeží převezla Štefánika torpédovka do Brindisi a odtud pokračoval vlakem do Říma, kde zůstal osm dní v nemocnici.

	K létání se po několika měsících ještě jednou vrátil. Týden před koncem dubna 1916 se hlásil na velitelství italské armády v Udine. V dalších dnech se na stroji Voisin připravoval k pozorovacím letům nad územím obsazeném rakousko-uherským vojskem v okolí Gorice.

	Začátkem května letěl v bombardovacím dvouplošníku Caproni k průzkumnému letu na trase Verona-Trident-Verona. Při dalších letech rozhazoval letáky s výzvou krajanům, aby se vzdávali italské armádě. Dva výzvědné a bojové lety podnikl 10. května na stroji Farman, z odpoledního letu nad údolím Val Gail se vrátil až ve 22 hodin večer. To byl závěr jeho letecké činnosti. O den později odjel do Říma, týden strávil v záložní nemocnici v Seravezze, pak pokračoval přes Janov do Paříže. Čekaly ho ještě tři roky náročné politické a diplomatické práce směřující k vytvoření Československé republiky.

	Osudným se mu stal návrat do vlasti v neděli 4. května 1919. Dvouplošník Caproni Ca.450 s dalšími dvěma italskými důstojníky a pilotem havaroval nedaleko Bratislavy, téměř u cíle své cesty. Všichni zahynuli.

	 

	Vraťme se k Janu Štorkovi. Diplom vojenského pilota získal 23. března 1916. Výcvik v letecké škole v Pau nebyl snadný. Žáci začínali na školním stroji Blériot s krátkými křídly a se slabým motorem Anzani o výkonu 14 koňských sil, s nímž jen pojížděli na zemi a snažili se udržet přímý směr. Po čtrnácti dnech zkoušeli na takzvaném druhém Tučňáku s delšími křídly, který dovoloval výšku jeden až dva metry. Následoval Blériot s motorem o výkonu 50 k. Ten umožňoval nacvičovat start a přistání, let ve výšce 10 až 12 metrů a zatáčky. Nejsilnější Blériot měl výkon motoru ještě o 10 koňských sil větší a s ním se žáci připravovali na pilotní zkoušku. Měla dvě části, teoretickou a praktickou – let ve výšce 1000 metrů a dva trojúhelníkové lety podle mapy. Čekal ho ještě pokračovací výcvik na typech Caudron a stíhačkách Morane a Nieuport v délce 17 nalétaných hodin. A protože byl vybrán pro stíhací stroje, musel absolvovat také kurs ve střelbě různými zbraněmi na pohyblivé cíle z motorových člunů i ze země. Pak se vrátil do Pau a prošel školou letecké akrobacie a létání ve skupinách. To už létal na Nieuportech s rotačním motorem Rhône o výkonu 110-140 k, vyzbrojených nad křídly kulometem Lewis. Teprve pak byl přidělen k letce na frontě.

	To se psala polovina září roku 1916 a Jan Štork používal jméno Jean Lousteau. Letka měla podle strojů Nieuport označení N 26 a v době bojů na Sommě stanoviště na letišti v Bois de Hangard v Amiensu. O letiště se jeho letka dělila ještě s třemi dalšími – N 3, N 73 a N 103. Když jim byla přidělena stíhací letadla Spad, změnilo se značení letek na S. Staly se slavné jako „Čapí eskadry“ a sloužili v nich piloti – esa francouzského letectva 1. světové války. Velitelem Štorkovy letky N 26 byl kapitán Ménard.

	V jednom z nejstarších a nejslavnějších francouzských leteckých oddílů potkal Štork takové letce, jako byli Guynemer, Nungesser, Védrines, Pégoud a další. V závěru roku 1916 však Štork z letky dobrovolně odešel. Důvody byly spíše osobní – návrh na jmenování seržantem kapitán Ménard z neznámých důvodů nedoporučil a Štorkovi francouzští kolegové povýšeni byli.

	Na začátku roku 1917 byl přidělen k pozorovací letce C 74, určené na pomoc belgické armádě. Hned po příchodu ho její velitel kapitán Paillard povýšil. Označení letky připomíná, že piloti létali na strojích Caudron a jejich úkolem byla spolupráce s dělostřelectvem a průzkumné lety, převážně v době bojů ve Flandrech na jaře 1917. Jako pozorovatelé létali belgičtí důstojníci. Štorkův Caudron se dvěma silnými motory Rhône po 120 k. často ostřelovalo německé dělostřelectvo, jednou mu střepina šrapnelu vážně poškodila motor a stroj se řítil k zemi. Přesto se J. Štorkovi podařilo přistát a zachránit cenné snímky nepřátelského postavení. Belgický král vyznamenal Štorka za jeho služby rytířským křížem Leopolda II., později obdržel i válečný kříž.

	I na něho dolehla únava a vyčerpání z dosavadních téměř čtyř let náročné služby a v souladu s možností nabízenou ministerstvem války požádal o přeřazení do zázemí. Byl přidělen protiletecké obraně Paříže na letiště Étampes a později Le Bourget. Přelétával stroje k různým letkám na frontě, zažil samozřejmě i bombardování hlavního města „Tlustou Bertou“, německým dalekonosným dělem. V únoru 1919 byl propuštěn z francouzské armády a v roce 1920 se vrátil do vlasti.

	V rotě Nazdar začínal také další budoucí pilot – Jan Hofman. Jak se dostal do Francie.

	Narodil se tři dny před koncem roku 1889 v osadě Nouzín ve východních Čechách. Po ukončení obecné školy se učil kožešníkem v Novém Městě nad Metují. Rád cvičil v Sokole; sokolské myšlenky a cíle mu byly blízké. Po pracovních zastávkách v Nymburce a v Praze se vydal do světa – nejdříve do Sankt Gallenu ve Švýcarsku, pak do Mnichova. Na sokolský slet v roce 1912 se přijel podívat do Prahy, vrátil se nakrátko do Mnichova, ale spěchal do Paříže. Tam se několikrát setkal s Milanem Štefánikem, později i s Edvardem Benešem. Jejich úsilí směřující k vytvoření samostatného československého státu mu bylo blízké.

	Když začala válka, napsal si do deníku: Musím konat svou národní sokolskou povinnost. Byl rozhodnut a připraven k boji za svobodu svého národa. Já vím, jsou to možná silná a nadnesená slova, slovo vlastenec dnes už nepoužíváme, zdá se nám zastaralé, vyčpělé, úsměvné. Jan Hofman byl a zůstal odpůrcem války, přesto se spolu s krajany dobrovolně přihlásil do armády. Cizinci žijící ve Francii a mezi nimi samozřejmě i Češi měli jedinou možnost – vstoupit do pochodového pluku cizinecké legie. Tak vznikla rota Nazdar, u níž prodělal v jihofrancouzském Bayonne výcvik i Jan Hofman.

	Trval šest týdnů. Po jeho skončení přísahali: Ve jménu volnosti, rovnosti a bratrství, v důvěře v republiku slibujeme, že budeme bojovat za práva Republiky a lidskosti až do posledního muže a poslední krůpěje krve. Byla to přísaha pod francouzským praporem, ale asi všichni cítili, že je to také závazek vzdálené vlasti a – snad – budoucí samostatné zemi.

	Pak odjeli do Champagne, do blízkosti západní fronty, do zákopů u Remeše. Když projížděli okolím Paříže, vzpomínal Hofman na známé. Budují zákopy a podzemní chodby, už jsou v první linii, sto, sto padesát metrů od Němců, celý den slyší hučení šrapnelů, hvízdání kulek. Válka mu připadala nesmyslná: Vždyť ti lidé nám nic neudělali a my i oni čekáme, až se objeví a střílíme jeden po druhém. Je to vraždění! Střelil jsem si jen jednou a nazdařbůh… Jistě i jim je život drahý jako nám náš. Mají ženy, děti, matky jako my a ti zase své plány a sny!

	Zatím už počítají první mrtvé a raněné. Vidí spálené vesnice, hroby padlých. Pozorují aeroplány. V prvním prosincovém týdnu 1914 si poznamenal: Kdyby byl tak už konec té války! Nebylo to jen jeho přání. Ale konec velké války ještě dlouho nebude.

	Češi kopou zákopy i na Štědrý den. Z německých zákopů slyší slova písně Stille Nacht, heilige Nacht… (Tichá noc, svatá noc). O den později bylo Janu Hofmanovi 25 let.

	Začátkem března vidí v dálce hořet Remeš. Přítel Gutfreund karikuje z dlouhé chvíle. Trocha bombardování a hvízdot kulí je naším denním koncertem. Ano, v zákopech je s ním nejen sochař Otto Gutfreund, ale například i malíř a grafik Alois Bílek. Když se dostanou do zázemí, udělají si z hadrů míč a hrají kopanou. Zápis ve dnech 1. až 3. dubna: Každý den několik raněných a mrtvých… Vzpomínáme na domov, otce, rodinu a Čechy. A za tři týdny: Začínají kvést stromy. Ano, stromy zatím stojí a kvetou. Zanedlouho z většiny zůstanou jen pahýly v krajině rozryté granáty a zákopy.

	Ofenzíva u Artois začala v neděli 9. května 1915. Vlezu si do díry, ve které leží mrtvý kamarád. Zahrabu se rukou a střílím a střílím. Posila nikde… Veškerá síla je zlomena, ztracena… Z celého regimentu je nás ze 4 tisíc asi 1800. Divím se, že jsem vyvázl. Zbylo nás 110 z 250, psal o dva dny později Janu Skalickému. Při jednom z dalších útoků 16. června byl zraněn na noze a na levé ruce. Stejně jako Bedřich Starý, který vzpomínal: Znal jsem Jendu už z pařížského Sokola. V La Varenne u Paříže měl Jenda najatou malou vilku, navštívil jsem ho tam několikrát před válkou… Po zranění jsme se dostali i do jedné nemocnice. Pak nás rozdělila aviatika. Hofman šel do Buc, já do Pau. Až do jeho smrti jsme si psali. Lituji, že mi žádný z dopisů nezůstal…

	Ale nepředbíhejme. V důsledku ztrát postupně zanikla i česká rota Nazdar. Hofmana poslali nejdřív do nemocnice v Normandii. Rána je skoro zahojena, poznamenal si v polovině července, až na to, že nemohu ještě hýbati prstem. Ještě musí čekat. Zotavuje se v městě Chenneviéres na Marně, asi 15 kilometrů od Paříže. Navštíví Paříž. A mrzí ho, že krajané v Paříži na příslušníky roty Nazdar zapomínají. I na ty, kteří padli: Jsem vším tím znaven, otráven. Nechtějí být svorní a přece není nic lepšího a jednoduššího než svornost a dohodnutí.

	Začátkem září odjíždí do Lyonu. Potká tu další zraněné Čechy z bitvy u Arrasu. Hovoří se Štefánikem. Šest Čechů může nastoupit do aviatické školy. Hlásilo se jich asi padesát. Netuší, že úřední cesta bude ještě dlouhá.

	Ale zatím ho znovu čeká vojenská nemocnice a operace. Nečinnost a dlouhé dny čekání Hofmana i jeho kamarády unavují, ubíjejí. Nevědí ani, jestli je pak zařadí do francouzské armády, nebo znovu k Legii. V druhém případě hrozí, že je pošlou do severní Afriky. V polovině prosince se Hofman dověděl, že Starý, Pilát, Šebesta a Štork už jsou v aviatické škole v Pau. V záložní jednotce čeká, že i jeho žádost bude vyřízena. Dočkal se až začátkem února 1916 a s přítelem Charvátem odjeli přes Toulouse do Pau. Ale nejdříve musí zpátky do Dijonu, kde je čeká teoretický kurs. Do Blériotovy školy v Pau se vrátí přes Paříž. Hofman se znovu setká s Benešem a Masarykem. Má před sebou znovu jasný cíl, jasné poslání: Jsem jako znovuzrozený a tak vpřed s novou silou k novému životu.

	 

	Bedřich Starý zahájil výcvik už 1. ledna 1916 na letadle Blériot. A 21. února si mohl dát na límec přišít okřídlené hvězdičky – dostal pilotní diplom. Ale čekal ho ještě další kurs v Avordu na dvoumístném bombardovacím dvouplošníku Voisin. Jeho největším přáním, poznamenal si Hofman, bylo létat na jednomístném Nieuportu jako stíhač. Je to snad projev nedůvěry k cizincům? A Bedřich Starý upřímně přiznává: Často jsem snil o vítězstvích nad nepřátelskými letadly, o slávě a vyznamenáních. Jeho žádost o pokračování ve výcviku na stíhacích letadlech zůstala nepovšimnuta.

	Na aviatickou školu v Pau vzpomínal s odstupem let Sylvestr Šebesta. Po teoretické přípravě začal s krátkými přímými lety: „Při jednom takovém cvičném letu jsem nabral větší výšku, poněkud víc přitáhl volant a při ztrátě rychlosti letadlo rozbil. Při druhé nehodě jsem byl již z dalšího výcviku vyřazen. Na moji žádost jsem byl přijat do školy po bombardování v Avord a Cazeaux a po tříměsíčním školení přidělen k 3. bombardovací skupině na frontu, kde na letadle typu Voisin jsem se zúčastnil 58 nočních bombardovacích výprav, jež mám v svém válečném zápisníku letů úředně od velitele potvrzeno. Letadlo Voisin neslo mimo dvoučlenné posádky 350 kg pum a bylo vyzbrojeno dvěma kulomety Lewis.“

	Jak takový bombardovací let probíhal? Nahlédněme do několika stránek deníku s poznámkami, které si Sylvestr Šebesta zapsal na letišti u obce s krásným zámkem, v Pierrefonds v Pikardii, 28. prosince 1917: V deset hodin večer jsme dostali rozkaz k bombardování nádraží ve Vadencourtu. Letadla jsou seřazena před hangáry, bomby zavěšeny, náboje, rakety a letáky uloženy v letadle. Čekáme na znamení ke startu. V 10,30 vystřelena očekávaná zelená raketa. Start dlouhý, rozmoklý terén. Po dosažení výšky 500 metrů opouštíme letiště. Pěkná, jasná noc, měsíc v úplňku. Pod námi jako obrovský stříbrný had teče řeka Oise. Podle záblesků explodujících střel poznávám, že se blížíme k frontě. Mimoděk vzpomínám na chvíle prožité v zákopech, na život, který se tolik podobá životu krtků. Tehdy jsem netušil, že jednou budu moci tyto zákopy přelétnout. Náš let je dosud klidný, teprve u městečka Ribemont nás uvítali Němci šrapnely, které však explodují vysoko nad námi. V nepřátelském území dnes není vidět žádnou zvláštní činnost. Kromě několika světel u městečka Mont Origny a jednoho vlaku jedoucího k frontě nelze zatím nic zaznamenat. Od cíle nás dělí ještě 30 km, výškoměr ukazuje 1600 metrů.

	Začal jsem shazovat letáky, v nichž je provolání k německým vojákům, aby nebojovali za špatnou věc. Pod námi se rozsvítilo 5 reflektorů, jejichž ostrá světla se křižují všemi směry, jeden z nich si počíná velmi obratně, už několikrát vrhl své paprsky na konec plochy mého levého křídla, ale opět nás ztrácí.

	Tato hra na schovávanou trvala asi dvě minuty, pojednou jsem byl oslněn světlem a současně cítím, že se letadlo příliš kloní na pravou stranu, sveze se po křídle a padá ve vývrtce k zemi. Oběma rukama jsem se držel kulometné věže, abych z letadla nevypadl a pozoroval pilota, který ihned vypnul motor a marně se snažil letadlo vyrovnat. Již jen 700 metrů nás dělí od země a stále se bezmocně řítíme k zemi. Začínám ztrácet naději a v duchu si představuji náraz a neznámý konec, ale štěstí nás tentokrát ještě neopustilo. Asi ve výši 300 metrů se vyhouplo letadlo na stranu a přešlo do normální polohy, také zastavený motor začal po zapnutí kontaktu pracovat. Při prvním zvuku našeho motoru jsme si pohlédli s pilotem do očí a oba se radostí pousmáli.

	Až dosud klidné protiletadlové baterie začínají střílet – jsme přímo obklopeni spirálově stoupajícími střelami, které připomínají housenky. Jedna střepina ze šrapnelu prolétla trupem a poškodila měřicí přístroj. Můj pilot hrabě de Murard volá, abych ihned shodil bomby, poněvadž letadlo není v pořádku. Bez váhání a míření otočím pákou a devět 30 kilogramových bomb padá ze závěsů. Explodovaly opodál střílející baterie.

	Po 40 minutách letu jsme přelétli frontu a o 12 h 15 minutách přistáli na letišti. „Eh bien, mon vieux, pour cettefois nous avons la veine – už jsem myslel, kamaráde, že z toho nevyjdeme,“ a srdečně jsme si s pilotem tiskli ruce…

	Ale jsme ještě v Pau a je únor 1916.

	Hofmana s Charvátem čeká běžný výcvik. Nejdříve pojíždějí po zemi na školním jednoplošníku Blériot s dvojím řízením – pro pilota a žáka. Pak přišel na řadu jednosedadlový Blériot se zkrácenými křídly, říkají mu, už víme, Tučňák. Žáků je hodně, letadel málo a českým vojákům se zdá, že je kapitán Brocard trochu přehlíží, že výcvik postupuje pomalu. V polovině dubna byla dokonce Blériotova škola v Pau zrušena a česká skupina byla přemístěna do Buc nedaleko Paříže. Tady už výcvik pokračoval rychleji a koncem dubna Hofman poprvé sám vzlétl na jednoplošníku Blériot, pak na dvouplošníku Caudron. Konečně.

	Znovu si vzpomněl na otcova slova: „Není nic zlého, aby nebylo pro něco dobrého.“ Měl pravdu: Byl jsem před rokem raněn, odvezen, ošetřován, vyléčen a znovu operován a po tom všem – jsem dnes aviatik… Věřím, že se vrátím z této války živ a zdráv, vrátím se k nám, do naší země, ke svým a ke své milé… Vidím tě jen jako v závoji mlh, takovou, jakou jsem tě viděl před čtyřmi lety… Najdu tě? Věřím, že ano. Uvažuje, že by se domů vrátil aeroplánem. A přispěl ke vzniku našeho letectví.

	I v aviatické škole ale dochází k smrtelným nehodám: Našli jsme mrtvého pilota v troskách aparátu. První dojem byl zdrcující, ale pak to přejde, jsme tolik zvyklí dívat se smrti v tvář.

	Jak jsem zmínil, Buc leží nedaleko Paříže. Je to výhoda – Hofman může občas navštívit přátele. Včera jsem byl zase v Paříži, poznamenal si do svého malého zápisníčku 19. června 1916, a mluvil jsem s Benešem… Vysvětloval jsem mu situaci pro případ vytvoření naší samostatné letky. Dr. Štefánik se vrátil z Itálie, kde byl za politickým posláním a je zase nemocen. Masaryk je zdráv po dosti těžké nemoci. Celková situace je tedy dobrá, zdá se, že naše věc je úplně rozřešena.

	Ano, Hofman už celkem spolehlivě létá na jednomístném letounu Morane-Saulnier, ale nejdříve špatné počasí, pak jakési organizační problémy brání, aby složil pilotní zkoušku. Ta věčná nejistota ho trápí, ostatní kamarádi už mají zkoušky za sebou.

	Dočkal se začátkem července. A jako součást zkoušky připojil i neopakovatelný zážitek – z výšky 2500 metrů se mohl dívat na Paříž. Večer 11. července si mohl poznamenat, že má pilotní diplom. A s prýmky desátníka si připevní na límec první hvězdičky s křidélky, kterým zůstane věrný.

	O týden později už byl, podobně jako Bedřich Starý, v Avordu, aby si osvojil létání na strojích Caudron a Nieuport, pak odjel spolu s dalšími do Cazeaux na jihu země, kde se učili střílet. Snad ze všech zbraní – od pistole, přes děla a kulomety různých typů. Na letadlo, balon, automobil, dokonce i na plachetnici nebo vodní kluzák, na cíle pevné i pohyblivé.

	Z Cazeaux už nebylo daleko do Pau, kde je tentokrát čekala škola letecké akrobacie.

	Bedřicha Starého však čekalo nové zklamání – byl přidělen jako pilot do nově zřízeného kursu pro pozorovatele. Na podzim se přihlásí k výcviku na nových strojích Paul Schmidt, které jsou určeny k bombardování ve dne. Po jeho ukončení odjel s oddílem P. S. 128 na frontu.

	Konec září a začátek října 1916. Jan Hofman ztratil kamaráda, s nímž prodělával celý aviatický výcvik. Julien se zabil při vývrtce, další kamarád, kapitán Bertrand, při stejně obtížném cviku o pár dní později. Velitel školy dává Hofmanovi za příklad Augustina Charváta. Ne, tak dokonalým akrobatickým pilotem nikdy nebude.

	Kurs skončil a začátkem listopadu všichni odjeli do městečka Le Plessis-Belleville na severu Francie, v Pikardii. Tady byli soustředěni piloti vycvičení na různých typech letadel. Jako zálohy. Občas si zopakovali lety na různých strojích, nacvičovali bombardování, fotografování, práci s radiostanicí, ale hlavně čekali na odjezd na frontu. V polovině prosince hledali dobrovolníka, který by dopravoval dvojmístné stroje Sopwith, vyráběné v anglické licenci ve Francii, z Lyonu na letiště Le Bourget u Paříže. Jan Hofman se samozřejmě přihlásil – byla to příležitost k létání a možná se znovu podívá do města. Po několika přeletech zůstal v Le Bourget jako letecká záloha. Žádal o zařazení k nějaké letce na frontu. Dočkal se 17. ledna 1917.

	Odjel k letce číslo 80, která měla stanoviště nedaleko Remeše. A čekal, až mu přidělí vlastní letadlo. Trvalo to déle než měsíc.

	Když byl poprvé ve vzduchu, dosáhl výšky 5000 metrů. Zdravotní potíže ho netrápily, jen při přistání zlomil nešťastnou náhodou ostruhu u letadla. Maličkost. Nepodařilo se mu však vyzkoušet kulomet. To by bylo při střetnutí s nepřítelem horší. Jeho hlavním úkolem bylo zabránit německým letadlům, aby prováděla průzkum nad postavením spojeneckých vojsk.

	Je sám mezi Francouzi a znovu má nepříjemný pocit, že ho přehlížejí, podceňují. Všechny trápí déšť a blátivé počasí, nemohou startovat. Někdy se musí na německé stroje jen dívat ze země. Je to k vzteku. Dne 17. března doprovází průzkumné letadlo nad německými liniemi. Němci je zuřivě ostřelují. Vyváznou.

	Psal si tužkou a drobným písmem deník, vlastně poznámky do malého zápisníčku. Dochovalo se jich téměř padesát, poslední záznam má datum 14. března 1917.

	Mezi věcmi, které Jan Hofman zanechal, našli také adresu jeho pařížského přítele Jana Skalického. Velitel letky kapitán Glaise mu 18. března 1917 poslal dopis, v němž popisuje: Dnes o 9. hodině se desátník Hofman vznesl, aby provedl obhlídku fronty. V 9,45 spatřil ve výšce 3200 metrů několik německých avionů, které se snažily přejít naši linii. Hofman byl ve svém letadle sám a přes rozdíl sil se na ně vrhl, zamířil na jeden dvousedadlový stroj a střílel na něj ze své strojní pušky. Němec odpověděl a snažil se vyhnout Hofmanově kulometu, při tomto manévru byl Hofman tak blízko Němce, že se oba stroje srazily. Jedno křídlo německého letadla se oddělilo a celý stroj se rychle řítil k zemi. Oba Němci se zabili. Hofmanův stroj byl však příliš poškozen, přes všechno pilotovo úsilí se nemohl udržet ve výšce a spadl rovněž k zemi, několik metrů od své oběti. Náraz byl tak prudký, že Hofman byl rázem usmrcen… Byl to muž, který znal svoji povinnost a přitom zůstal skromný jako každý pravý hrdina.

	Byl mu udělen Válečný kříž a vojenská medaile, později dostali obě vyznamenání jeho rodiče. Jan Hofman byl pochován ve vesničce Roucy, nedaleko Laonu.

	Jeho dráha letce byla krátká, sestřelil jediný nepřátelský letoun, přesto bychom na něho neměli zapomenout. Když zemřel, bylo mu pouhých sedmadvacet let. Vzniku samostatného státu, v který tolik věřil a kam se chtěl vrátit, se nedočkal.

	Napadá mě otázka: Byl větším hrdinou Manfred von Richthofen s 80 sestřely, nebo Jan Hofman s jediným?

	Na frontě zůstával Bedřich Starý. V létě 1917 jeho oddíl postupně vyměnil letadla P. Schmidt za typ Sopwith a v lednu 1918 za stroje Breguet. S nimi podnikl Starý na padesát denních náletů. Byl vyznamenán francouzským válečným křížem a vojenskou medailí.

	Dne 18. května sestřelil německý letoun v obranném boji a vrátil se na letiště se silně poškozeným strojem. Při souboji s několika německými letadly 3. července se dostal asi 10 kilometrů hluboko do nepřátelských linií, ve výšce 4000 metrů byl zraněn. S prostříleným letadlem a poškozeným motorem, který se zastavil, se mu podařilo klouzavým letem uniknout a přistát na svém území. Zachránil tak život sobě i pozorovateli a samozřejmě letadlo. Čekaly ho čtyři dlouhé měsíce léčení v různých nemocnicích. Na vlastní žádost se znovu vrátil ke své letce, kde zůstal až do února 1919.

	 

	V prosinci 1915 vybral Štefánik šest dobrovolníků na letecký výcvik, vzpomínal Augustin Charvát v roce 1922. Ale z nich byli z mně neznámých příčin dva vyškrtnuti a místo nich jsem v lednu 1916 nastoupil já a Jenda Hofman.

	Do Francie přišel roku 1913, žil v Paříži, pak v Bretani. Oba se tedy setkali u náhradního praporu cizinecké legie v Lyonu. Jako zranění – Jan Hofman po prvním útoku roty Nazdar v bitvě u Arrasu, Augustin Charvát po dalším boji 25. září v Champagni.

	Po lékařské prohlídce pojedou, jak už víme z příběhu Jana Hofmana a Jana Štorka, do Dijonu a Pau. Po čtveřici, která už tam pilně cvičila, přijel ještě Alfred Jelínek. Původem z Prahy, už několik let žil ve Francii. Dokončil sice výcvik na bombardéru Voisin, ale pak se vrátil k cizinecké legii. Důvody neznáme. Padl v roce 1918 na Sommě.

	Na jednomístném Blériotu cvičili Štork, Hofman a Charvát, ostatní přešli na letadla dvoumístná. Vojenský pilotní diplom získal Augustin Charvát začátkem července 1916, pak ještě pokračoval v letecké škole v Avordu na stroji Morane-Saulnier a Nieuportu X, ve střelbě se cvičil v Cazeaux a v akrobacii znovu v Pau.

	Po skončení výcviku čekali všichni na velkém letišti v Le Plessis-Belleville v Pikardii, až je rozdělí k jednotlivým letkám na frontu. Charvát byl přidělen k oddílu F.58, kde měl s maličkým Nieuportem, kterému říkali Le Bébé (Děťátko), chránit letky dvoumístných Farmanů. Letadlo dostal už na letišti v Le Bourget v Paříži a přeletěl s ním k oddílu, umístěném v lotrinském Lunéville.

	První Charvátova cesta dopadla neslavně. Potkala ho sněhová vánice a musel nouzově přistát v Bar-le-Duc. V nemocnici mi řekli, když jsem se druhý den probudil, že prý jsem letadlo rozbil na padrť a pohmoždil si žebra na levé straně hrudníku.

	Po osmi dnech si trasu zopakoval, tentokrát bez potíží, ale 9. března, když pomáhal při zastřelování francouzského dělostřelectva a zasáhl ho německý granát. S poškozeným řízením se ještě dokázal vrátit na letiště. Jenže: Byl jsem jako mladý pilot neopatrný a klidně se pustil do akrobatiky, čímž jsem dokonal dílo šrapnelu, řízení úplně povolilo a já neovládaje více letadlo jsem se zřítil z výše asi 200-300 metrů. Zlomil si obě nohy a ruce. A už mu na léčení nestačilo osm dní, ale dlouhých šest měsíců.

	Přesně za deset dní po jeho nehodě se v okolí obce Roucy srazil Jan Hofman s německým letadlem.

	Augustin Charvát se k oddílu N.315 vrátil 6. září. Letiště měli u vesnice La Chapelle-sous-Chaux nedaleko Belfortu v Alsasku. Tam sloužil až do konce války.

	Rád vzpomínal na dobrodružnou honičku za vzducholodí Zeppelin: 19. září jsme dostali telefonickou zprávu, že nad městem Luxeuil jsou v malé výšce tři Zeppeliny. A rozkaz, aby všechno, co je k dispozici, vyletělo je pronásledovat. Vyměnili jsme obyčejné náboje v našich kulometech za fosforové a odstartovali. Luxeuil byl asi 50 kilometrů od našeho letiště. Dlouho jsme křižovali oblohou, pak jsem spatřil ohromné stříbrolesklé cigáro, líně se povalující vzduchem. Zeppelin. Dal jsem smluvené znamení dvěma kamarádům, že vidím nepřítele. Mířil jsem na něho přidávaje plynu, abych ho co nejdříve dostihl. Posádka Zeppelinu nás spatřila, což jsem usoudil z manévru, který následoval. Vyrovnali svou vzducholoď, která byla předtím téměř v kolmém směru, a směřovali naneštěstí pro ně směrem k jihozápadu, což znamenalo do zázemí a středu Francie. Uháněl jsem za Zeppelinem, co do vzdálenosti ho již doháněl, ale scházela mi výška, kterou on nad 4000 metrů získával rychleji než já. Kamarády jsem už ztratil z očí. Byl jsem sám se Zeppelinem ve výšce nad 6000 metrů, ale nevěděl jsem kde, jenom podle kompasu a slunce jsem soudil, že letíme stále k jihozápadu. Špatně se mi dýchalo, vykláněl jsem hlavu ven, abych hltal sice ledový, ale ještě dýchatelný vzduch, od vrtule svého Nieuporta zhuštěný. Zeppelina už jsem dohonil, viděl jsem volný chodjeho čtyř vrtulí, byl jsem jen asi 300 metrů pod ním, ale výše už nemohl, byl jsem v plafonu (plafond, dostup, maximální dosažitelná výška, pozn. autora) mého letadla, úplně zapomněl na čas a nedostatek benzinu. Bodří Prušáci si mé už nevšímali, viděli dobře, že nemohu výše. Nestoupali proto také… nevím, jestli neměli kulomet, nebo mi nechtěli ublížit, ale ani jednou po mně nevystřelili. Když jsem viděl, že musím dolů a rozhořčen nad tím, že jsem více nedokázal, namířil jsem na ně a poslal na rozloučenou dvě řady asi po 15 ranách, které světélkovaly a odrážely se od břicha Zeppelinu bez jakéhokoliv účinku. Musel jsem tedy dolů…

	Krajina dole se mu nejdřív zdála rovná, pak však zjistil, že je v horách. Ve třech tisících metrech ho přepadla slabost a zimnice. Musel zmírnit sestup, aby uvykl na změnu tlaku. K přistání si vyhlédl místo, kde se sbíhaly dvě železniční tratě, zdálo se mu proto důležité. Dověděl se, kde je. Když místním řekl o Zeppelinu, měli obavu z bombardování a večer proto zůstalo městečko neosvětlené. Telegrafoval na všechna větší místa v možné trase vzducholodě. Z Toulonu přišla ráno překvapivá zpráva, že se zřítil do moře a potopil. Tak skončil poslední ze sedmi Zeppelinů, které bombardovaly Londýn a Francii.

	V městečku považovali Charváta za belgického letce, protože měl černou uniformu. Ale hned je opravil, „jsem Čech a ne jediný, který slouží ve francouzské armádě…“

	Dne 14. září sestřelil Augustin Charvát německé dvoumístné letadlo, jeho další dva vítězné souboje nebyly potvrzeny. Jednou byl přinucen k přistání, když Němci poškodili křídlo jeho stroje. Do vlasti se vrátil začátkem července 1919.

	 

	Jedním z dalších Čechů, kteří se dobrovolně přihlásili do francouzské armády, byl Vilém Stanovský. Osmnáctiletý vyučený truhlář, který se narodil v roce 1896, přijel do Paříže z Moravské Ostravy teprve v roce 1914.

	Po dvouměsíčním výcviku v Bayonne odjeli čeští dobrovolníci na frontu do okolí Remeše. Rotu Nazdar čekal tvrdý život v zákopech, za ostnatými dráty, v dešti, zimě, blátě. Po několika měsících byli jako součást Marocké divize cizinecké legie přemístěni na sever do oblasti Artois, nedaleko města Arras.

	Bitva u Arrasu v květnu 1915 byla částí první větší francouzské ofenzívy provedené po bitvě na Marně a měla být počátkem osvobození území Němci obsazeného, napsal po letech Vilém Stanovský. Síť německých zákopů byla rychle zdolána a překročena. Celé opevnění Ouvrages Blancs se dostalo do francouzských rukou. Postup byl rychlejší, než velitelé předpokládali. Po dvou hodinách dosáhl prapor C s českou rotou Nazdar kóty 123 a kóty 140 asi 5 kilometrů hluboko v nepřátelském postavení. Naši vojáci se drželi znamenitě, vyrazili mezi prvními, prošli středem nejtěžších bojů a zůstali stále v prvních řadách.

	Vilém Stanovský byl v bitvě vážně zraněn na levé noze. V nemocnici v bretaňském městě Lamballe musel zůstat tři měsíce. Pak odjel vlakem do Lyonu, kde byly umístěny zálohy jeho pluku. A tam se setkal, jako další budoucí čeští piloti, s Milanem Štefánikem. Když se počátkem září 1915 objevil v lyonských kasárnách letecký podporučík mluvící česky, Milan Rastislav Štefánik, vyvolal mezi námi velký zájem. Tento zájem ještě vzrostl, když řekl, že hledá dobrovolníky pro letectvo, pro českou eskadrilu, k jejímuž vytvoření mu dalo francouzské velení souhlas. Bylo nás dost, kteří jsme se přihlásili…

	Stanovský čekal na povolávací rozkaz dlouho a marně. V polovině září 1915 se rozladěn a nespokojen vrátil na západní frontu do zákopů. Na bojištích v Champagni, na Sommě a u Verdunu prožil další dva roky.

	Věděli, že před válkou trval výcvik pilota průměrně šest měsíců, nyní byl pilotů nedostatek a ve vojenských školách se délka výcviku snížila na 45 až 50 dní. Žák, který nezískal pilotní průkaz do tří měsíců, byl považován za neschopného a vrácen ke svému útvaru. To všechno věděli, o tom se společně bavili. Také se vyprávělo, že v aviatické škole je víc nehod, než v boji. Většina vznikne ze zbrklosti žáka, z nerozvážnosti, v přílišném sebevědomí a pro nedodržování pravidel. A že některé nehody bývají i smrtelné. Ano, tak to bylo. Oproti pozemním vojskům je však zvláštnost v tom, že pozorovatelem nebo střelcem může být důstojník a pilotem obyčejný voják. A platí, že velitelem je vždycky pilot. A že vztahy mezi důstojníky a vojáky na letišti jsou mnohem bližší než v poli, než v ostatních složkách armády.

	V létě 1917 dostal Vilém Stanovský týdenní dovolenou a v Paříži sepsal novou žádost o přijetí do letectva. Musely v ní být uvedeny fyzické předpoklady, technické znalosti i sportovní zájmy. Ministerstvo války pak údaje ověří, vyhodnotí. Přiložil i potvrzení o lékařské prohlídce. Ano, Vilém Stanovský je schopen výcviku. V listopadu přišel na velitelství pluku rozkaz – má se hlásit v letecké škole v Dijonu.

	Konečně.

	Čekala ho další a podrobnější prohlídka a nové ověření údajů z žádosti. Lékaři tu přezkouší například rychlost reflexe, zrak, rovnováhu…

	Byl jsem ve škole jediným cizincem. Nebyla mi však projevována žádná nedůvěra. K tomu nepochybně napomáhala, mimo jiné, furažérka (ozdobná šňůrka) v barvě stuhy čestné legie, kterou jsem si přinesl ze zákopů.

	V Dijonu ho čekala jen teorie – přednášky o konstrukci letadel, o motorech a meteorologie. Po měsíci odjel do pilotní školy v Miramasu, městě mezi Arles a Aix-en-Provence, která byla vybavena stíhacími letadly typu Nieuport. Žáci určení k dalšímu výcviku na strojích Caudron směřovali například do Crotoy, Juvisy nebo Buc, v Avordu nebo Ambérien je čekaly letouny Voisin, v Chartres nebo Étampes stroje Farman, do Pau odjížděli budoucí stíhací piloti.

	Znovu klasický výcvik. Od pojíždění na zemi k prvnímu krátkému, pak delšímu vzletu. Samostatně i s instruktorem a dvojím řízením. Jak používat řídicí páky při stoupání a klesání, při odbočení vlevo nebo vpravo, jak vyrovnat letadlo z letu střemhlav. Výškové a hloubkové kormidlo přestává být tajemstvím. První kontakty s atmosférou ve větší výšce. Základy letecké navigace. Znovu rady a doporučení: nenervujte se, ovládejte se, připoutejte, vezměte brýle, přilbu, nestoupejte příliš rychle, hlídejte si terén, využijte protivítr při přistání, nevypínejte motor dřív, než budete na zemi. Dávejte pozor na stromy a telegrafní sloupy. Sledujte výškoměr a otáčkoměr.

	Slavnostní a důležitý okamžik – první samostatný let. Budoucí pilot projede zhruba 50 metrů, pak cítí, že se nadnesl, první dojem bývá zmatek a nejistota, stoupá nahoru, zatočí nalevo napravo, opíše kruh, možná zaslechne křik nebo smích kamarádů na zemi. Ví, že ho sleduje pozorný instruktor a už klesá, pozor na stromy, sloupy a střechu jakéhosi statku, znovu vystoupá nahoru a neodvažuje se klesnout, letiště dole se zmenšuje, hangáry jsou jako kostky stavebnice, skupinka kamarádů se ztrácí. Pomýšlí na návrat. Zatáčka se mu zdá nekonečně dlouhá a krajina pod ním neznámá. Kde je? Rozhoduje se zastavit motor, ale klesá příliš rychle, znovu motor zapne, hledá vhodný terén pro přistání, dotkne se země, možná trochu poškodí podvozek, možná křídlo.

	Ale první obavy pominuly, důvěra se vrátila, druhý let bude určitě lepší, třetí téměř bezchybný. Tak vidíš, řekne starý a zkušený instruktor mladému začátečníkovi, létat je celkem jednoduché. Dostaneš letadlo, sedneš do křesílka, zmáčkneš knoflík, řekneš kontakt a běží to samo. Stiskneš páku, jede to, přitáhneš, odlepíš se od země. Vrátíš páku zpátky, všechno je v pořádku, nemáš co dělat. Při sestupu vypneš motor, klesáš k zemi, vyrovnáš stroj, zavřeš oči, napočítáš do deseti a to je všechno. Jseš na zemi. Jak vidíš, jednoduché.

	Ano, tak nějak začínal každý pilot.

	Instruktoři byli zkušení letci a většina měla za sebou pobyt na frontě. Každý měl skupinu šesti až osmi žáků. Po 28 dnech s dvojím řízením jsem byl „lancé“, tj. puštěn k prvnímu samostatnému letu… Další podmínkové lety k dosažení diplomu Brevet de pilot-aviateur byly různé zatáčky a osmy, přistávání se seškrceným plynem z větších výšek a konečně přespolní lety na letiště na opačném břehu Rhóny v okolí Nimes. Po ukončení těchto letů jsme se stali piloty-aviateury a čekalo nás další školení v Pau. Na školu v Miramasu mám nejlepší vzpomínky. Za celou dobu mého pobytu se tam neudála ani jedna smrtelná nehoda.

	Ve vojenské letecké škole v Pau se piloti cvičili v akrobacii. Museli umět především vývrtku a zvládat ostré a stoupavé zatáčky. Někteří náročný výcvik stíhacích pilotů vzdali a nechali se přeložit do Avordu, na kurs pozorovatelů nebo bombometčíků. Jiní zůstali u letectva jako mechanici. A byli i takoví (a to platí pro všechny aviatické školy), kteří poškodili častokrát letadlo, nebo se už během teoretického školení ukázali jako neschopní a museli se vrátit na frontu. Přes všechny potíže a náročnost výcviku však na ministerstvo války docházely stále nové a nové žádosti o přidělení k letectvu. Například na jaře 1916 opouštělo francouzské letecké školy 35-40 pilotů den co den.

	Poslední etapou Viléma Stanovského bylo letovisko Biscarrosse, ležící téměř u moře nedaleko Bordeaux, kde se budoucí stíhači procvičovali ve střelbě. Ve škole byl současně s námi známý předválečný letec Roland Garros, který v roce 1913 první přeletěl Středozemní moře. V roce 1915 byl nucen nouzově přistát u nepřítele v Belgii a byl zajat. Podařilo se mu uniknout ze zajetí a nyní se denně cvičil ve střelbě. Měl však oslabený zrak, a proto mu bylo doporučeno, aby se na frontu už nevracel. Jeho svědomí mu však nedovolovalo, aby z dálky přihlížel posledním rozhodujícím bojům. Vrátil se na frontu a krátce před příměřím byl v leteckém souboji sestřelen.

	Na frontě v Champagni létal Vilém Stanovský od 10. srpna 1918 na dvouplošníku Spad VII, který měl motor Hispano-Suiza o výkonu 140 koňských sil. Polní letiště leželo u Clermontu v Pikardii. Přidělili mu také nové jméno – René Renaud. V případě zajetí by tak měl pravděpodobně větší naději na přežití. Po prvních letech jsme měli pocit, že letadlo je poněkud toporné oproti lehkým Nieuportům, ale brzy jsme poznali jeho nesporné přednosti. Výborně sedělo ve vzduchu, mělo dobrou boční i podélnou stabilitu, mnohem větší rychlost a stoupavost, nedostižnost při střemhlavém letu a jeho vysoký pevnostní koeficient dával pilotovi větší pocit jistoty…

	Jeho hlavním úkolem bylo chránit postavení spojeneckých vojsk před průzkumnými lety německých letadel. Zanedlouho se celá letecká skupina přesunula na sever k Dunkerque. Letiště sdíleli s anglickými stíhači. Vilém Stanovský, tedy René Renaud, se několikrát střetl s německými Fokkery, často se na letiště vracel s průstřely trupu a křídel. Po jednom souboji mu začal vynechávat motor a Spad nebezpečně rychle klesal. Prudce přistál mezi stromy v lese a ztratil vědomí. Když jsem znovu nabyl vědomí, ležel jsem v nějaké tmavé místnosti a kolem mne stálo několik civilistů. Prý mě vytáhli z rozbitého letadla, abych nepadl do rukou Němců, a ukryli mě ve sklepě.

	Měl těžce poraněnou páteř. Ale žil. A válka skončila.

	Do vlasti se poručík Stanovský vrátil až na podzim roku 1919 a stal se velitelem letiště a pilotní školy v Praze-Kbelích.

	 

	Sylvestr Šebesta sloužil začátkem března 1918 na polním letišti u malé obce Champien, stále samozřejmě v Pikardii, v departementu Somme. Mechanici připravovali jako obvykle letadla na noční nálet, zbrojíři zavěšovali bomby a upevňovali kulomety. Večer 3. března se zamračená obloha vyjasnila, odvolaný bojový úkol mohl být proveden. Cílem bylo bombardovat letiště v okolí Moncornet, kde se podle výpovědi zajatých letců nacházely dva bombardovací oddíly s letouny Gotha, které včera shazovaly pumy na Paříž.

	Pilot de Murard onemocněl. Šebesta byl proto přidělen k poručíku Chamberlandovi, který má za sebou přes 150 nočních letů a říká se o něm, že v noci vidí jako kočka.

	Jednotlivé stroje startují v intervalu pěti minut. Jdou na start až v půl čtvrté jako poslední. Doprovází je mechanik a Šebestův pes Boby. Lehká mlha stěžuje orientaci, řídí se podle hlavní silnice k městečku Nesle, jihozápadně od Saint-Quentinu. U Tergnieru potkávají ve výšce asi 1400 metrů letadlo, marně se ho snaží rozpoznat. A naopak. Minou se. Jsou v nepřátelském pásmu. Poblíž města Laón, které je obsazeno Němci, spatří dva reflektory a záblesky silné protiletadlové palby. Zřejmě se tam dostalo některé z francouzských letadel. Podle známé křižovatky silnic poznávají, že se blíží k cíli. Všude je naprostý klid. Nikde ani světélko. Je jim až záhadné, že je protiletadlová obrana nechává na pokoji.

	Asi deset kilometrů před sebou uvidí záblesky vybuchujících bomb – výsledek činnosti letadel, které startovaly před nimi. Odepnul jsem si brýle, abych mohl pozorovat všechny detaily a čekám na nejvhodnější okamžik, vzpomínal Sylvestr Šebesta. Jsme ve výši 1700 metrů a u našeho cíle. Docela zřetelně vidím čtyři šedé hangáry, další čtyři už byly předcházejícím bombardováním zničeny. Dal jsem pilotovi znamení, že začínám bombardovat, každá vteřina mi připadá v té chvíli strašně dlouhá, pak jsem spatřil první výbuchy, které jsou i jasně slyšet. Z jednoho hangáru vyšlehl oheň. Bravo, Šebesta, volá poručík a dává znamení, že sestoupí níže kvůli střelbě kulometu. Vystřelil jsem asi sto nábojů a dávám pokyn ke zpáteční cestě.

	Přistáli krátce před šestou. Z blízké místnosti zaslechli veselý hovor kamarádů, kteří si při kávě vyprávěli o svých zážitcích. Mají za sebou další všední den, vlastně noc. Sylvestr Šebesta dostal za splněný úkol druhou stříbrnou hvězdičku k válečnému kříži a pochvalu v denním rozkaze.

	
Strážný Verdunu

	Jean Navarre přišel na svět společně bratrem Pierrem v roce 1895. Dvojčata byla nejstarší z jedenácti dětí jednoho z největších francouzských výrobců papíru. Pro své nezvladatelné chování měl především Jean složité dětství, bratři putovali po několika středních školách, ale maturitu nakonec úspěšně složili. Jean pak krátce pracoval v továrně, pravidelné pracovní době se však nedokázal přizpůsobit, zkusil proto strojnickou školu, ale byl z ní, jak jinak, pro častou nepřítomnost vyloučen. Od osmnácti let se zajímal o letectví, s bratrem navštěvovali letiště v Juvisy a Buc. Právě tehdy se definitivně rozhodl, že bude pilotem a začátkem června 1914 nastoupil do civilní aviatické školy bratří Caudronů v Crotoy, kde byly také letecké dílny.

	V srpnu 1914 vstoupil do armády a byl poslán do pilotní školy v Tours. Diplom získal v září a nastoupil jako pilot bombardéru u jednotky M. F. 8 u Amiensu. Brzy se však nechal přeložit k divizi Morane-Saulnier do Villacoublay, kde prodělal výcvik na MS typ L-Parasol. Začátkem roku 1915 opět změnil působiště – byl přeložen k průzkumné letce, z níž se v březnu stala vůbec první stíhací letka M. S. 12. Základnu měla v Muizonu u Remeše.

	Prvního dubna se Jean Navarre stal seržantem, o několik týdnů později ho přemístili do Artois, aby posílil tamní letecké síly. V červenci získal po několika úspěšných bojových akcích stužku Čestné legie, později ještě válečný kříž a vojenskou medaili. A nechal se přeložit k Verdunu, k letce N 67. Tady létal na slavném Nieuportu XI, pro své drobné rozměry nazývaném Bébé.

	V jednom dni, 26. února 1916, sestřelil při obrané Verdunu dvě nepřátelská letadla, o dva měsíce později čtyři. Od té doby mu přezdívali Strážný Verdunu. Vojenské komuniké z 27. února 1916 oznamuje: Dnes sestřelil seržant Navarre kulometem ze svého jednoplošníku v oblasti Verdunu dvě německá letadla. Celkem už dosáhl pěti vítězství. Dva z aviatiků zemřeli, dva byli vzati do zajetí. A jiné komuniké o týden později: Seržant Navarre sestřelil v oblasti Douaumont šestý německý letoun typu Albatros, který spadl do našich linií. Zraněná posádka byla vzata do zajetí. Zpráva už nezmiňuje další dvě německá letadla, která dopadla v nepřátelských liniích…

	Noviny o něm psaly, že je spíš samotář, málomluvný, že má rád volnost a nezávislost, ve vzduchu se cítí ve svém živlu. Odpovídá to jeho životu v mládí?

	Dne 17. června 1916 dosáhl svého posledního, dvanáctého vítězství. Vzlétl v čele pravidelné hlídky nad Grandpré v Ardennách, kde se francouzská letadla střetla se třemi dvoumístnými německými stroji Roland. Sestřelili je, ale další letoun zaútočil na Navarra. Ten byl těžce zraněn a musel nouzově přistát v Sainte-Menehould, odkud ho převezli nejdříve na místní ošetřovnu a pak do Paříže. Po přistání krátce vyprávěl o souboji rotmistru Lenoirovi. Ten se rozhodl okamžitě vzlétnout a nepřítele za zranění kamaráda potrestat. Podařilo se mu německý letoun dohonit, zaútočil a pak už jen sledoval, jak se v plamenech řítí k zemi.

	Velká ztráta krve zřejmě způsobila i poškození mozku a na jeho stavu se podepsala i smrt bratra Pierra, která ho silně zasáhla. Do služby se vrátil koncem ledna 1917, kvůli několika prohřeškům se dostal před soud, ale lékaři ho prohlásili na neodpovědného za své činy. Čas trávil v ústavu, zdravotně v pořádku byl až v září 1918. Znovu se chtěl vrátit na frontu k letadlům, ale mezitím bylo podepsáno příměří – válka skončila.

	Co dál? Noviny psaly, že uvažuje o přeletu přes Atlantik, působil jako předváděcí pilot v továrně Morane-Saulnier a plánoval, že při příležitosti francouzského svátku 14. července 1919 prolétne pod Vítězným obloukem v Paříži. Ale čtyři dny předtím, 10. července, opět vzlétl a podle svého zvyku chtěl přistát bez motoru. Jenže se dostal příliš nízko, telefonní vedení ještě přelétl, ale pak ztratil rychlost a prudce narazil do zdi statku přilehlého k letišti.

	Tentokrát už ho lékaři nezachránili. Za měsíc mu mělo být teprve čtyřiadvacet let.

	A Pierre Navarre? Jeho studia na École Centrále de Paris přerušila válka. Začátkem prosince 1915 už sloužil u 6. regimentu ženijního vojska. A podobně jako bratra Jeana ho lákalo létání, po příslušném výcviku se stal pilotem u letky N 69, létal tedy na strojích Nieuport. Při leteckém souboji u Verdunu 8. března 1916 přinutil přistát německé letadlo, byl však zasažen třemi kulkami do ruky. Dostal vojenskou medaili a léčil se v nemocnici v Bar-le-Duc. Požádal o přeložení k letce N 67, kde se měl setkat s bratrem. Ale krátce předtím zahynul při cvičném letu v Le Plessis-Belleville. Bylo mu jednadvacet let. Na pohřeb mu přišli i čeští piloti, kteří tam čekali na zařazení na frontu.

	 

	Když začala válka, přihlásil se Charles Nungesser k jezdectvu s tím, že se později zkusí dostat k letectvu. Podařilo se mu to v lednu 1915, pilotní průkaz získal 2. března a o měsíc později nastoupil k bombardovacímu oddílu V 106. Připomínám, že písmeno na začátku názvu oddílu značí typ letadel, v tomto případě tedy stroje Voisin. Poslední červencový den sestřelil německou stíhačku, v listopadu byl převelen k oddílu N 65, kde létal na Nieuportech až do konce války. V prosinci 1915 byl vyznamenán řádem Čestné legie.

	O úspěších podporučíka Nungessera hovoří například zpráva vojenského velitelství z 22. června 1916: Přestože byl od začátku vzdušného souboje zraněný, sestřelil v Lamorville své osmé letadlo. Ve skutečnosti to byly dva německé stroje, ale jeden se zřítil do nepřátelských linií. Světlovlasému obru Nungesserovi bylo tehdy čtyřiadvacet let. I další střetnutí popisují slova z rozkazu: Dne 25. dubna 1916 zaútočil s obvyklou chladnokrevností a odvahou na skupinu tří nepřátelských letadel a sestřelil jeden stroj, který dopadl do francouzských zákopů. O dva dny později sestřelil svůj pátý stroj během souboje se třemi Fokkery a třemi L. G. V. Přes zranění a poškození motoru a řízení několika střelami se mu podařilo přistát.

	Připomenutí zaslouží i další a vynikající francouzští letci. Ve stejné době sestřelil například nadporučík Chaput poblíž Saint-Mihiel dva německé stroje, bylo to pořadově jeho páté a šesté vítězství. Čtyřiadvacetiletý André Chainat se přihlásil do armády hned po vyhlášení války, nejdříve sloužil u leteckého oddílu v Remeši jako řidič automobilu. V květnu 1915 nastoupil do letecké školy v Avordu, kde dosáhl svého prvního rekordu – pilotní průkaz získal za pouhých 27 dní. Nastoupil nejdříve k leteckému průzkumu, v únoru 1916 dostal jednoplošník a stal se stíhacím letcem. Jeho největším úspěchem bylo sestřelení dvou německých letedel ze šestičlenné skupiny během patnácti minut. Byl postupně vyznamenán vojenskou medailí, válečným křížem; Řád čestné legie mu předal sám prezident Raymond Poincaré při návštěvě armády na Sommě.

	Také seržant (četař) Hugues de Rochefort začínal jako průzkumník, jako stíhací pilot se zúčastnil řady soubojů. Dne 30. dubna 1916 dostal rozkaz pronásledovat dvě nepřátelská letadla, která řídila dělostřeleckou palbu a působila Francouzům těžké ztráty. Vzlétl na svém jednoplošníku, zahnal nepřítele do hloubky 15 kilometrů v okupovaném území a jeden stroj ve výšce 1400 metrů sestřelil.

	V srpnu 1916 byl v pořadí nejlepších pilotů na 1. místě podporučík Guynemer se 14 sestřely, na dalších místech rovněž podporučíci Navarre s 12, Nungesser s 10, Chaput a Chainat s 8, rotmistr Lenoir, četař Rochefort, podporučík Heurteaux a rotmistr Dorme s 5 vítězstvími. Všichni letci, kteří sestřelili alespoň pět nepřátelských letadel nad francouzskými liniemi, byli jmenováni v oficiálních zprávách vojenského velení.

	Na svém letadle měl poručík Nungesser nakreslenou lebku se zkříženými hnáty, dvě hořící svíčky a černé srdce. Při jednom zkušebním letu se Nungesser zřítil, zlomil si obě nohy, řídicí páka mu pronikla patrem a vykloubila čelist. K oddílu se vrátil, i když chodil o berlích. Nehody ho pronásledovaly dál. Kulka z kulometu nepřátelského letadla mu rozštěpila ret, při nouzovém přistání si znovu zlomil čelist. Dosáhl celkem 45 sestřelů.

	
Starý Karel

	Georges Guynemer se narodil na Štědrý den v Paříži roku 1894, byl tedy o dva roky mladší než Manfred von Richthofen. Měl dvě starší sestry, otec byl důstojníkem. Po maturitě studoval matematiku a mechaniku na pařížské polytechnice. Jeho kamarádem byl Jean Krebs, jehož otec patřil k průkopníkům vzduchoplavby. Možná tady bychom nalezli první stopy Georgesova zájmu o letectví. A předbíhám – Jean Krebs se také stal aviatikem, létal jako pozorovatel a zahynul při přistání téměř ve stejné době, kdy zmizel Guynemer. Zvláštní osud dvou přátel.

	Georgesovi bylo dvanáct, když Alberto Santos-Dumont uletěl poprvé v Evropě neuvěřitelných 220 metrů, patnáct, když Louis Blériot přelétl Kanál La Manche a netrvalo dlouho, když Louis Paulhan dosáhl závratné výšky 1380 metrů a Henry Farman prolétl vzdálenost 23 kilometrů. Byla to slavná doba aviatiky a Francii tehdy patřilo snad nejvýznamnější místo. Georges musel za zdravotních důvodů studium na Polytechnice přerušit, v Paříži však zůstal a studoval sociální vědy. Když se ho otec zeptal, čím chce být, dostal jednoduchou a krátkou odpověď: Aviatikem! Ale to přece není povolání, to je sport, to nedovolím, namítal otec.

	Do začátku 1. světové války chybělo několik měsíců. Celá rodina byla na dovolené u moře na jihu Francie, v Biarritzu. Georges na svém rozhodnutí trval – bude vojákem a přihlásí se na frontu jako dobrovolník. Výcvikový tábor v Bayonne je přece nedaleko. Lékařská komise mladého dobrovolníka odmítla. Nevzali ho ani k pěšákům, ani k jezdectvu. Vyčítal otci, že se jako bývalý voják nepřimluvil. Připomeňme, že ve stejné době tam prodělávali výcvik také čeští dobrovolníci z Paříže, budoucí příslušníci roty Nazdar. Když na pláži v Biarritzu náhodně přistál aeroplán, Georges se dověděl, že v nedalekém Pau je aviatická škola a jejím velitelem je kapitán Bernard-Thierry. Zkuste s ním promluvit, doporučovali Georgesovi.

	Zkusil to hned druhý den. Připomněl svou průpravu na pařížské polytechnice, o letadlech také něco ví. Dobře, jako mechanik by nastoupit mohl.

	Tak byl Georges Guynemer 24. listopadu 1914 odveden jako dobrovolník, jako mechanik-začátečník. Ani otec už neodporoval, tentokrát se přimluvit zkusil a Georges mohl 1. února následujícího roku zahájit pilotní výcvik. Po ničem jiném netoužil.

	Průběh výcviku už dobře známe. Nejdříve popojíždění po letišti s Blériotem se zkrácenými křídly, aby žák náhodou nevzlétl. Pak na jiném Blériotu krátké přímé lety. A 10. března Georges poprvé skutečně letěl. Čtvrthodinu ve výšce 600 metrů, dalších 15 minut o 200 metrů výše, vydařily se mu i zatáčky a přistání klouzavým letem. Kromě Blériota si vyzkoušel i stroj Morane-Saulnier. Další kurs v letecké škole v Avordu. V květnu letěl s pasažérem v letadle Morane-Saulnier Parasol a na Nieuportu.

	Už začátkem června 1915 byl desátník Georges Guynemer přidělen k letce M. S. 3 ve Vauciennes blízko Cotterets v kraji Valois. Byla to slavná letka Čápů, jíž velel kapitán Brocard a kde létal například i slavný předválečný aviatik Jules Védrines.

	Francouzští piloti tehdy mohli ve vzduchu potkat německé jednoplošníky a dvouplošníky bez výzbroje, jejichž úkolem byla především průzkumná činnost, v případě potřeby mohly nést několik pum. Byly to známé typy Albatros, Aviatik, Euler, Rumpler a Gotha. Začátkem roku 1915 se objevily také jednoplošníky Fokker a nové typy dvousedadlových Albatrosů a Aviatiků. V rychlejších strojích seděl pozorovatel vzadu a obsluhoval kulomet. Běžné už bylo také používání bezdrátové telegrafie jako spojení mezi letadlem a dělostřelectvem. Průzkumná letadla tak pomáhala k řízení palby. V polovině roku se díky pokroku v letectví rozdělily letky na průzkumné a stíhací.

	Guynemer zatím startoval s pozorovatelem vybaveným fotoaparátem na průzkumné lety, přesto si dal do letadla namontovat také kulomet. Prvního vítězství ve vzdušném souboji dosáhl 19. července. Díky poznámkám v zápisníku víme, že zpozorovali německého Aviatika, dostali se k němu na vzdálenost asi padesát, pak dokonce na dvacet metrů a vystříleli na něj pás patron z kulometu.

	Pozorovatel z Aviatika palbu opětoval – z pušky. Jednou kulkou trefil křídlo, druhou poranil Guynemerova mechanika na ruce a na hlavě. Při naší poslední salvě se německý pilot skácel do trupu letadla, pozorovatel zdvihl ruce a již se Aviatik v plamenech řítil k zemi a dopadl vývrtkou u našich zákopů…

	Vzdušný souboj sledovali se zájmem vojáci ze zákopů na obou stranách, Němci i Francouzi. Oba letci dostali válečnou medaili.

	V polovině prosince 1915 se Guynemer střetl se dvěma Fokkery. První stroj sestřelil. Potom boj s druhým Fokkerem, psal v dopise otci. Bylo to jednosedadlové letadlo, střílející vrtulí a stejně rychlé a lehko ovladatelné jako moje. Kroužil jsem kolem něho ve vzdálenosti asi 10 metrů… byl jsem v nevýhodě, protože jsem musel střílet s jednou rukou nad hlavou. Vypálil jsem 21 ran za 10 vteřin. V jednu chvíli jsme se málem srazili a to mého soupeře odradilo od dalšího boje…

	Guynemer se vrátil na letiště s poškozeným letadlem. Nárameníky a vyznamenání sestřeleného německého pilota si schoval. Bude to dělat i později. Na Štědrý den měl narozeniny, bylo mu jednadvacet let. A dostal kříž Čestné legie.

	Připomeňme, že podobnou taktiku jako Georges Guynemer používal na druhé straně i Oswald Boelcke. Vystoupali do velké výšky a pak se jako sokoli vrhli na svého protivníka. Nebo byl pilotům vzorem Manfred von Richthofen, který se nejprve stálým kroužením snažil protivníka přilákat a pak se mu snažil ve vhodném okamžiku náhlou smyčkou nebo spirálou dostat za záda?

	Při průzkumném letu 3. února se Guynemer střetl během čtyřiceti minut se třemi nepřátelskými letadly. Nejdříve sestřelil stroj L. V. G., který se zřítil v plemenech k zemi. Pak zaútočil na stejný žlutomodrý stroj ze vzdálenosti dvaceti metrů. Znovu přesný zásah. Letadlo se převrátilo a padalo ve spirále k zemi. O pár minut později se přiblížil k třetímu německému letounu, ten ale raději rychle zmizel v tmavém mraku. Guynemer klidné přistál v Amiensu.

	V únoru 1914 začaly boje u Verdunu. Němci věděli, jak je pro Francouze opevněné město důležité. Snažili se postoupit na pravý břeh řeky Maasy. Právě do této oblasti byly postupně přemístěny nejlépe vyzbrojené francouzské letky. Letka Les Cigognes – Čápi se tam přesunula v polovině března 1916. Na ofenzívu proti Verdunu připravili Němci i nová letadla, především malé jednosedadlové dvouplošníky se dvěma synchronizovanými kulomety. Vytvořili stíhací oddíly (Jagdstaffel, zkráceně Jasta, jak už víme) složené z osmnácti, někdy i více letadel. Tyto stíhačky nikdy nelátaly přes nepřátelské území osamoceně, ale vždycky ve skupinách po pěti. Za úkol měly přepadat jednotlivé nepřátelské letouny.

	Náhodné setkání s Guynemerem popsal ve svých vzpomínkách Čech Emil Ulrych, který bojoval jako pěšák v zákopech: Bylo 12 března, kdy pozorovali jsme souboj dvou letců ve vzduchu; za několik okamžiků jeden z nich se zřítil dolů. Německá Holubice (Taube) byla zasažena a francouzský letec sledoval její pád a pak blíže také přistál. Zpozorovali jsme mladého četaře, jak vyskakuje ze svého aparátu, zvaného Vieux Charles a poznávám v něm slavného letce a německých letců postrach – pilota Guynemera, pozdějšího kapitána, jenž proslul 75 svrženými německými letci. Guynemer povolán byl vrchním štábem na obranu proti výpadům Němců, kteří častokráte pokoušeli se házeti bomby na vrchní francouzský stan, který byl ubytován v zámku poblíže Compiégne.

	Na cestě k Verdunu sestřelil Guynemer osmý nepřátelský stroj. Hned při prvním startu na novém působišti jednu skupinu německých letadel zahnal, při návratu se střetl se dvěma dalšími letadly. Boj byl vyrovnaný, jeho letadlo dostalo několik zásahů, sám pilot byl zraněn střepinami plechu v obličeji. Nebude možné je odstranit a částečná deformace obličeje a čelisti mu zůstane natrvalo. Oko naštěstí poraněné nebylo. Měl zakrvácený celý obličej, pořádně neviděl, další dvě kulky zasáhly levou ruku. Sletěl vývrtkou dolů, ale druhý stroj na něj nepřestal pálit, pak se objevil třetí Němec, spustil se za ním a střílel na Guynemera shora. Zůstala mu jediná možnost – pokusit se uniknout a zachránit. Podařilo se, s vypětím všech sil přistál na letišti v Brocourtu. Čekal ho převoz do nemocnice v Paříži. A dlouhé léčení.

	Velké ztráty postihly i letku Čápů. Skoro všichni nejlepší piloti byli vyřazeni z boje. Spojenecké letectvo bylo značně oslabeno, ve vzduchu měli Němci převahu. Situace se obrátila až při ofenzívě na řece Sommě.

	Francouzská a anglická pozorovací letadla, která prováděla fotografický průzkum je zapotřebí chránit. K tomu dokonale posloužily rychlé, snadno ovladatelné jednosedadlové Nieuporty, do bitvy na Sommě zasáhly i stroje Spad. Tento typ vyzkoušeli jako jedni z prvních v září 1916 Guynemer spolu s desátníkem Sauvagem. Letadlo mělo pevně namontovaný kulomet, s nímž mohl pilot střílet jen dopředu ve směru letu, motor i kabina tak zůstaly nechráněné.

	I zezadu bylo letadlo zcela bezbranné. Při útoku se pilot musel snažit nepřátelský stroj překvapit, a pokud se bránil, hodně záleželo na jeho umění měnit polohu rychlými obraty a úniky.

	Poznámky v Guynemerově zápisníku bývají stručné: Útočil jsem… útočil jsem… útočil jsem. A málokdy slova: Byl jsem napaden. V bitvě na Sommě dosáhl dvacáté vítězství. A úspěšná byla i letka Čápů, k níž byl přidělen začátkem června. Armádní rozkaz uvádí, že se od 19. března do 19. srpna 1916 zúčastnila 338 soubojů, sestřelila 36 nepřátelských letadel, 3 balony a 36 dalších letadel donutili její piloti k nouzovému přistání.

	Podobně jako u Verdunu musel i tady nouzově přistát. Letadlo bylo při souboji s německým pilotem na stroji L. V. G. vážně poškozeno, pilot naštěstí nezraněn. Občas přistával se zásahy z německého kulometu ze země. Například v rozkazu číslo 190 z 23. května 1916 je uvedeno: Určen pro armádu u Verdunu, během cesty sestřelil jeden nepřátelský letoun. Sotva dorazil, podnikl 5 leteckých soubojů. Během posledního se dvěma nepřátelskými stroji mu prostřelily dvě kulky levou ruku. Sotva se uzdravil, znovu nastoupil do služby na frontě.

	Také Guynemer je podobně jako Richthofen lovcem, nelítostným a vášnivým lovcem. Nebo, chcete-li, účastníkem často riskantních a nebezpečných soubojů muže proti muži. Armádní rozkazy opakovaně zmiňují jeho chladnokrevnost a odvahu. Jeden dopis sestrám do Švýcarska ze srpna 1916 začíná větami: Vykonal jsem toto: 17. srazil jsem Fritze, tři rány a Fritz měl dost. 18. totéž, ale jen dvěma ranami. Dva Fritze pěti ranami, rekord. Předevčírem jsem útočil na Fritze ve 4 hodiny 30 minut na vzdálenost 10 metrů. Pasažér mrtev a možná i pilot – neměl jsem čas se podívat, protože jsem bojoval o půl páté s jiným Fritzem. Boš spadl. V 7 hodin 30 minut jsem napadl Aviatika s velkou prudkostí těsně zblízka, pasažér ihned hotov, letadlo se zřítilo, asi 50 metrů nad zemí převrátilo… Pak vypočítává, kolik zásahů dostalo jeho letadlo a končí slovy: Objímá vás Georges. Jak potvrzuje armádní rozkaz, letadla se zřítila před francouzskými zákopy.

	Dne 23. září se mu podařil neuvěřitelný útok. Spatřil skupinu tří německých letadel, ostřelovaných francouzským dělostřelectvem. Slétl z výšky 3000 metrů, svedl s nimi souboj, sestřelil dva stroje a třetí přinutil k útěku. Dostal přitom plný zásah a jen zázrakem se dostal zpátky do vlastních linií, při přistání letadlo převrátil a byl lehce zraněn. Bylo to jeho 17. a 18. vítězství.

	Jindy sestřelil dokonce tři. U jednoho německého pilota nalezl ohořelý dopis se slovy: Doufám, že máš v aviatice úspěchy… Podle data obdržel pilot dopis právě v den smrtelného pádu. Mám i jeho fotografii, kde je i se svou Markétkou… Je to pravý boš, pochlubil se Guynemer. A dodal něco posměšného o jeho vyznamenáních. Po zmíněném trojnásobném vítězství musel Guynemer znovu nouzově přistát. Tentokrát se jeho Spad doslova zřítil k zemi, málokdo z pěšáků, kteří přiběhli k troskám věřil, že pilot žije. Zůstal jsem plných 24 hodin úplně otupělý, ale vyšel jsem z toho jenom s pochroumanými zády a ranou na koleně…

	Po několika dnech se znovu objevil na letišti. A opět se pouštěl do odvážných soubojů proti nepřátelským letkám. Jednou to byly dvoumístné Albatrosy, jindy jednomístné Fokkery. Několikrát sestřelil dvě letadla za den. Například 10. listopadu vypálil patnáct ran z blízkosti deseti metrů, zasáhl nádrž Fokkera a stroj se zřítil v plamenech k zemi, zanedlouho sestřelil dvoumístného Albatrosa se silným motorem o výkonu 250 k, doprovázeného třemi Fokkery.

	Na zajímavé setkání s Guynemerem vzpomínal pilot Gilbert Sardier z letky 77:

	Ráno vzlétl s pozorovatelem Mauricem Boillotem nad Pagny-sur-Moselle v Lotrinsku a po chvíli zaútočili na německý dvoumístný letoun. Dobře se bránil, zkoušeli jsme ho přimět k sestupu, ale neuspěli jsme, když tu se najednou objevil Spad, vrhl se mezi nás a německý stroj a vystřelil několik ran z kulometu. Byly to první lety Spadů, my jsme ještě měli Nieuporty. Německý dvouplošník začal hořet, rozlomil se ve vzduchu, byl to neuvěřitelný pohled. Spad kolem nás prolétl, zpomalil a četli jsme Vieux Charles – byl to Guynemer! Vrátili jsme se na letiště, vyprávěli o našem setkání, když přiběhl jeden mechanik: Kapitán Guynemer chce k telefonu dva letce, kteří společní s ním před hodinou bojovali. Pospíchali jsme k telefonu, Marnice mi podává sluchátko. Poslouchám.

	„Tady kapitán Guynemer.“

	„Ano, kapitáne, dobrý den.“

	„Omlouvám se, že jsem sundal to letadlo, ale viděl jsem, že vám se to asi nepodaří.“

	„Vpořádku, kapitáne, gratulujeme k vašemu vítězství.“

	„Rád bych vám dal jednu radu. Byli jste od bose moc daleko, abyste ho dostali, musíte se na něj vrhnout zblízka.“

	Gilbert Sardier dodal: Guynemer byl nervózní, hodně neklidný. Mladý člověk, vůbec ne statný, spíš štíhlý, zkrátka hubeňour. Kdysi jsme se jako začínající váleční piloti potkali, plácl jsem ho zlehka, otcovsky, přes zadek. Když jsem se vrátil k N3 na Sommu, byl už esem. Sestřelil 6 nebo 7 letadel, a když mě viděl, plácl on mě a neodpustil si: „Tak vidíš, otče, už jsem tě předběhl…“

	 

	Také Němci provedli, víceméně podle francouzského vzoru, změny v letectvu. Bylo odděleno od ostatních zbraní a podřízeno vlastnímu veliteli, generálu Ernstu von Hoeppnerovi. Letky v celkovém počtu 270 byly rozděleny na bombardovací, stíhací, ochranné a pomocné. Pomocné letky měly různé určení – fotografování, řízení dělostřelecké palby a spolupráci s pěchotou. Nejčastějším typem stíhacích letadel byl jednosedadlový Albatros s dvěma synchronizovanými kulomety Maxim, mezi bombardovacími stroji převažovaly dvoumotorové typu Gotha, Friedrichshafen nebo AEG.

	K 24. lednu 1917 si Guynemer poznamenal už 29. vítězství. Toho dne se před polednem setkal ve výšce 2400 metrů se skupinou pěti letadel, přinutil je sestoupit až na 800 metrů a když se dostal na dostřel k jednomu z nich, vypověděl mu motor a musel se vrátit na domovské letiště. Když znovu vzlétl, potíže s motorem se opakovaly, přesto několikrát na německý letoun vystřelil a s překvapením viděl, jak se řítí dolů. Pak se střetl se strojem Rumpler, také vybaveným dvěma kulomety. Po návratu si poznamenal: Pilot dostal kulku do prsou. Pasažér, který na mě mířil, ji dostal do kolena. Obě nádrže rozbity, letadlo chytlo a spadlo v plamenech u Siquiéres na našem území.

	Neobvyklou příhodu zažil o dva dny později. U svého letadla měl rozbité kolečko na podvozku, proto odstartoval na vypůjčeném stroji. Z výšky 3800 metrů spatřil osamocené německé letadlo.

	Spustil se k němu dolů, vyměnili si dávky z kulometu, ale vzápětí se francouzskému pilotovi kulomet zasekl. Německý pilot to samozřejmě netušil a pokoušel se uniknout. Guynemer ho sledoval. Náhle se Němec obrátil, zamířil k Remeši a znovu zahájil palbu. Guynemer se ho snažil oklamat, rychle sestoupil do výšky zhruba 500 metrů, přiblížil se k němu až na deset metrů, nemohl střílet, zato pozorovatel na francouzský stroj znovu zamířil. Ještě několikrát si tak vyměnili polohy, když tu najednou Guynemer s překvapením uviděl, jak pozorovatel a střelec v německém letadle nechal kulomet na pokoji, postavil se a dával mu znamení, že se vzdává. Možná k tomu jeho a pilota přinutilo několik děr na spodku letadla. Skutečně klesal a začal přistávat nad francouzským letištěm. Ještě předtím, než k nim doběhli vojáci, stačili němečtí letci krásný Albatros zapálit. Takový měli rozkaz – stroj nesmí padnout do rukou nepřítele. Zabránit jim v tom nemohl ani Guynemer, jeho kulomet byl pořád zaseknutý. Když ho Němcům ukázal, byli jistě překvapeni. Sami vystříleli bez úspěchu na 200 ran, Guynemer asi deset, přesto zasáhl výškoměr a otáčkoměr – a to je asi vystrašilo. Pilot mi sdělil, že předevčírem bylo sraženo k zemi jedno jejich letadlo u Goyoucourtu, jeden letec byl zabit, druhý raněn do nohou… Doufám, že tohle zvláštní svědectví bude uznáno jako moje 30. vítězství.

	Začátkem února 1917 opustila letka Čápů bojiště na Sommě a přemístila se do města Nancy, do oblasti bojů na řece Aisne. Dne 16. března sestřelil Guynemer tři německá letadla. To bylo něco výjimečného, nepředstavitelného. Na Sommě dosud sestřelil Nungesser dva stroje a jeden balon.

	Večer napsal Guynemer o svém úspěchu domů. Většinou jen stručně konstatuje: V 9 hodin 8 minut jsem srazil hořícího dvousedadiového Albatrosa… V 9 hodin 26 minut jsem srazil jednoho Albatrosa bez poškození tím, že jsem zranil pilota. Byl to poručík von Hausen… 14 hodin 30 minut. Srazil jsem hořícího dvousedadlového Albatrosa. Sestřelil jsem tedy tři Boše za jeden den na našem území… uf! G. G.

	Oblast bombardovaného města Nancy a okolí navštívil tehdy prezident Raymond Poincaré. Několika francouzským a anglickým letcům i zaměstnancům továren, kteří projevili v posledních dnech mimořádnou odvahu, předal válečné kříže. Byl mezi nimi i Georges Guynemer. Od ruského vojenského přidělence plukovníka Ignatěva dostal i Georgijevský kříž, který mu udělil car Mikuláš II.

	V únoru byl Georges Guynemer povýšen na poručíka, v březnu na kapitána. Začátkem května byl na krátké dovolené v Paříži.

	Tři nepřátelská letadla sestřelená v jediném dni mu, zdá se, nestačila – 25. května zasáhl v oblasti Corbény a Gugnicourtu čtyři. První dva stroje skončily v plamenech během minuty. Německá propaganda ovšem Guynemerovy úspěchy snižovala. Triumfy jsou sice hojné, to museli uznat, ale nemohou se přirovnávat k triumfům jejich Richthofena. Podle Němců je prý při svém útočení velmi opatrný, číhá ve velké výšce na nepřátelské letadlo, pak se po něm vrhne jako sokol po své kořisti a střelbou z kulometu ho zapálí. Když se s ním nepřítel chce utkat, dá se vždycky rychle na ústup…

	Samozřejmě to nebyla pravda, Guynemer jen nevyčkával, mnohem častěji útočil. Nečekaně, odvážně napadal sám třeba šest nepřátelských letadel. Pravda je, že chtěl mít vždycky nejsilnější a nejrychlejší letadlo. Že znal každou součástku letadla nebo kulometu. Jeho školní vzdělání i průprava mechanika mu byly pořád užitečné.

	Dne 5. června sestřelil jednoho Albatrosa, pak pronásledoval stroj D. F. G., který se předtím dostal do potyčky s francouzskými Spady. Poznamenal si: Měl jsem ho už zblízka na mušce, ale druhý letec začal volat Kamarád! Dal jsem mu tedy posunky několikrát najevo, aby dobrovolně přistál na našem území. Ale on letěl dál směrem k německému území. Ve výši 2200 metrů jsem tedy konečně proti němu vypálil 15 ran. Letadlo se překotilo a letec z něho vypadl. Trosky i mrtvoly nalezeny v lese u Berru. To už bylo 45. vítězství. Když jich bylo 47, byl jmenován důstojníkem Čestné legie. Ve dvaadvaceti letech. Několik jiných vyznamenání už měl. Svému spolužáku ze studií poručíku Constantinovi řekl po 47. vítězství: Měl jsem opravdu ohromné štěstí. Mám dojem, že tam některý den zůstanu.

	Stužku Čestné legie obdržel kapitán Georges Guynemer při slavnostním shromáždění na letišti 5. července odpoledne. Ještě dopoledne zaútočil na tři německá letadla D. F. W., ale tentokrát neúspěšně. Po několika zásazích do motoru úplně nového stroje Spad musel nouzově přistát.

	Hned další den byl opět ve vzduchu na svém starém stroji, jemuž říkal Vieux Charles, Starý Karel, jméno také na trup napsal, a sestřelil dvě německá letadla. Cítil se vyčerpaný. Tělesně i duševně. Den za dnem start, boj, přistání. Start, boj, přistání. Vrátím se, nebo nevrátím?

	Nutně potřebuje odpočinek. Alespoň několik dní, doporučoval lékař.

	Byl přeložen do Flander, na polní letiště nedaleko Dunkerque a 24. července začal znovu létat. O týden později začala bitva, která se protáhla až do zimy. Guynemer pokračoval ve svém vítězném tažení. Nejdříve sestřelil nový Albatros s motorem o výkonu 220 k, který dopadl daleko za nepřátelskými liniemi. O den později si připsal 50. vítězství. Na přesné zásahy doplatil německý letoun D. F. W. Do počtu nebyla samozřejmě zahrnuta letadla, která dopadla mimo spojenecké linie, ani stroje pouze poškozené. Koncem srpna odjel Guynemer do Paříže, aby dohlédl na opravu svého nového letadla a začátkem září se s ním vrátil do leteckého tábora v Saint-Pol-sur-Mer. Mezitím se stačil zastavit u rodiny v Compiégne. Otec si všiml jeho celkového vyčerpání a opatrně nadhodil otázku, jestli by se Georges neměl se svými zkušenostmi věnovat konstrukci letadel. Nepochodil. „Dokud trvá válka,“ odpověděl mu syn, „nemá nikdo právo opouštět frontu.“

	Ve středu 5. září znovu vsedl do svého Starého Karla, opravený stroj ještě z pařížské továrny nedošel. Zaútočil na jeden D. F. W., ale oba kulomety mu vypověděly službu. Po hodině se střetl se skupinou pěti německých letadel, zaútočil, ale znovu mu všechna unikla. Na to nebyl zvyklý. Přistál a spolu s mechaniky kulomety opravil. Odstartoval, zůstal ve vzduchu dvě a půl hodiny a se žádným protivníkem se nesetkal. Přistál a po přestávce se vydal na třetí výzvědný let. Opět žádný úspěch. Byl neklidný, netrpělivý? Možná, to se mu snad ještě nestalo.

	Podobný scénář se opakoval i následující den. Tentokrát však bylo mlhavé počasí.

	V pondělí 10. září vzlétl třikrát. Pro poruchu chladiče musel přistát na belgickém letišti. Tamní piloti ho vyfotografovali. Byl to zřejmě jeho poslední snímek.

	Vrátil se na domácí letiště. Půjčil si stroj jednoho z kamarádů a vzlétl. Potkal skupinu nepřátelských strojů, ihned zaútočil – ale čtyři zásahy ho přinutily přistát nedaleko letiště. Znovu si půjčil jiné letadlo, odstartoval, ale opět musel nouzově přistát.

	Je středa 11. září, ranní mlhy se rozptýlily a zdálo se, že bude krásný den. Po posledních neúspěších – pokud to tak můžeme napsat – se G. Guynemer rozhodl, že večer pojede vlakem do Paříže a sám zjistí, co je s jeho letadlem, proč už dávno není na letišti. Ještě předtím ale vzlétne. Jako obvykle, jako každý den. Ve svém stroji s ním poletí podporučík Bozon-Verduraz. Obvykle s ním létal poručík Raymond, ale byl právě na dovolené. Odstartovali pět minut před půl devátou. Teprve za půl hodiny přibyl na letiště jeden z vrchních velitelů letectva podplukovník Penty a podplukovník Brocard, který Guynemera znal. Mohli mu start rozmluvit? Otázka, na níž později nikdo nenašel spolehlivou odpověď.

	Oba letci mířili od moře do vnitrozemí, přelétali nad krajem rozrytém zákopy a pokrytém troskami, směřovali k městu Langemarck, vzdalovali se anglickým liniím a blížili německým. Náhle Guynemer spatřil osamělý dvoumístný německý letoun. Věděl, že je v nevýhodě, ale ani na vteřinu neváhal s útokem. Nebyl překvapivý, protože nepřítel je spatřil a začal manévrovat. Jejich nevýhoda spočívala v tom, že Němec letěl nad svým územím a tedy neohrožován protiletadlovým dělostřelectvem, stroj byl dvoumístný – pilot mohl střílet přes vrtuli, druhý muž ovládal kulometem až na mrtvá pole celý prostor kolem sebe.

	Guynemer byl výborný střelec a často zasáhl soupeře jedinou ranou. Nejdřív se pokoušel dostat mezi slunce a nepřátelský stroj, aby nebyl vidět. Ale slunce se v té chvíli skrylo za mrak a Guynemera neskrylo. Nezdařila se mu ani druhá možnost, kterou tak dokonale ovládal – rychle sestoupit na stejnou úroveň jako protivník a tak, aby viděl jen tenkou čáru jeho křídel. Také německý pilot se snažil dostat na dostřel. Guynemer spoléhal na svou přesnost a rychlost. Jenže německý pilot udělal to, co před pár vteřinami Guynemer – klesl vývrtkou dolů a zaútočil na stroj Bozon-Verduraze. Ten několikrát vystřelil, ale minul.

	Guynemer chtěl útok zopakovat a začal klesat. V té chvíli zpozoroval Bozon-Verduraz skupinu osm německých jednomístných stíhaček, které se blížily k anglickým liniím. Rozhodl se, že ponechá Guynemerovi příležitost k 54. vítězství a pustil se naproti nepřátelské letce, aby ji zdržel nebo rozptýlil. To se mu podařilo. Rychle se vracel na místo, kde opustil svého druha.

	Ale Guynemera hledal marně. Prodloužil kruhy a znovu a znovu se vracel na místo, kde se rozdělili. Sestoupil níž, ale ani na zemi nespatřil nejmenší stopu po pádu některého z letadel. Možná se Guynemer pustil do pronásledování některého z nepřátelských strojů a příliš se vzdálil. To se mu zdálo logické.

	Když mu docházel benzin, vracel se na domovské letiště v Saint-Pol-sur Mer. První otázka: Je tady Guynemer? Není, ještě se nevrátil. Takovou odpověď tušil. Všechna letadla vzlétla, aby pátrala po zmizelém. Marně. Tísnivá nálada na letišti zůstala.

	Možná musel nouzově přistát a dostal se do zajetí.

	Guynemer? Nikdy.

	Guynemer by se nikdy nenechal zajmout.

	Podporučíku Bozon-Verdurazovi nezbývalo, než aby do hlášení napsal: Středa, 11. září 1917. Hlídka. Kapitán Guynemer, který v 8 hodin 25 minut odletěl s podporučíkem Bozon-Verdurazem, zmizel za boje proti dvouplošníku nad Poelcapelle v Belgii.

	Letka Čápů tak ztratila třináctého mrtvého, třinácté eso.

	Mrtvého? Dlouho tomu nechtěl nikdo věřit. Nebylo přece nalezeno ani jeho tělo, ani letadlo. Kdyby ho nepřítel sestřelil, určitě by si to nenechal pro sebe. Sestřelit Guynemera! Ale německá strana mlčí. A když o Guynemerovi nemluví, asi se mu podařilo uprchnout. Nejrůznější dohady se šíří, každý chce věřit, že Georges Guynemer žije. Nepřistál v Holandsku. Neztratil se v moři?

	Uplynulo deset dní a na letišti nevěděli nic nového. Neobjevila se žádná věrohodná stopa. Velení dokonce zaslalo dotaz na německou stranu, jestli Guynemera nezajali. Ne, o Guynemerovi jim není nic známo.

	Pak shodilo německé letadlo do anglického ležení zprávu o anglických letcích, kteří zahynuli nebo byli zraněni či zajati. Zpráva končila sdělením, že kapitán Guynemer byl zabit u Poelcapelle 10. září v 8 hodin ráno.

	Byla spolehlivá? Sotva, neodpovídalo datum ani uvedená hodina údajné smrti.

	Konečně. Přišla zpráva Červeného kříže. Podle ní nalezl německý poddůstojník se dvěma muži trosky francouzského letadla.

	Jedno křídlo bylo zlomené, aviatik zabit kulkou do hlavy, jeho tělo zůstalo pádem nedotčené. Totožnost zjistili podle fotografie na leteckém průkazu. Byl pohřben s vojenskými poctami na hřbitově v Poelcapelle.

	Ani tato zpráva se nezdála věrohodná. Němci totiž uveřejňovali seznam všech nepřátelských letadel, která dopadla na jimi obsazeném území. Na žádném seznamu nebyl popis ani číslo Guynemerova Starého Karla. Když po prudkých bojích vnikli Angličané začátkem října do vsi Poelcapelle, ani na civilním, ani na vojenském hřbitově nenalezli žádné stopy po Guynemerově hrobě.

	Teprve 8. listopadu dostalo španělské vyslanectví v Berlíně odpověď na dotaz ohledně zmizení Georgese Guynemera. Potvrzuje se v ní, že skutečně zahynul ve vzdušném souboji 11. září v 10 hodin dopoledne nedaleko hřbitova u Poelcapelle. Jeho tělo bylo sice identifikováno, ale pro nepřetržité a prudké ostřelování anglickým dělostřelectvem nemohlo být hned odneseno. Druhý den už nenalezli němečtí letci po letadle ani pilotovi nejmenší stopy.

	Vyplývá z toho, že nemohl být pohřben. Dočkal se jen slavnostní zádušní mše v Compiègne. Kromě nesčetných obyvatel města, významných hostů a rodiny se s Georgesem Guynemerem rozloučili i všichni příslušníci letky Čápů.

	Malý otazník však přesto zůstává – odkud pocházel výstřel, který Guynemera zasáhl? Ze země, nebo z německého dvouplošníku? Chtěl Guynemer přistát z důvodu poruchy na motoru a byl překvapivě zasažen při klesání?

	
Další tři slavní

	Na konci války zůstal nejúspěšnějším pilotem příslušník Čápů kapitán René Fonck. Přičítá se mu 75 uznaných vítězství, skutečných mohlo být 127. Sestřelil také šest letadel během jediného dne – výjimečný případ v historii 1. světové války. Jen o stroj méně si k celkovému součtu připsal 9. května 1918. Odstartoval už ve čtyři hodiny ráno, ale kvůli mlhavému počasí se vrátil na letiště. Ani v poledne se mlha nerozptýlila. Teprve před čtvrtou hodinou se objevilo slunce a Fonck s dalšími dvěma piloty vzlétl. Po půlhodině letu spatřil ve vzdálenosti zhruba kilometr tři nepatrné body – nepřátelská letadla. Měl velkou přednost – vynikající zrak, kamarádi si říkali: Mít tak Fonckovo oko. Kilometrová vzdálenost znamenala, že se proti sobě letící stroje minou za necelých deset vteřin. Použil známé taktiky – měnit směr, aby ho slunce neoslepovalo, přesněji řečeno, aby ho měl v zádech, pak dostat nepřítele do pozice, kdy má omezené pozorovací možnosti, v hluchém prostoru ho nevidí – a začít střemhlav překvapivý útok. Nejdříve sestřelil jednou dávkou z kulometu německý letoun Halberstadt, pak udělal kličku, zabočil doleva, aby se vyhnul druhému Němci, který se k němu blížil obloukem zprava. Dřív, než mohli jeho kamarádi zaútočit, sestřelil dvoumístný stroj Rumpler, který měl pozorovatele s kulomety, a vrátil se na letiště, aby doplnil palivo a náboje. Za doprovodu dvou jiných pilotů znovu odstartoval. Sestřelil jeden Albatros. Pak spatřil pět Fokkerů seřazených do V a pod nimi letící čtyři stroje Pfalz. Přes velký mrak se k nim nepozorovaně přiblížil, zasáhl zadní letoun a pak ze vzdálenosti pouhých 40 metrů i vedoucí Fokker.

	René Fonck nosil světlou uniformu, čepici, vysoké šněrovací boty, do letadla samozřejmě koženou kombinézu, přilbu – a žádný dokument, který by prokazoval jeho totožnost. Nechtěl, aby se po případném sestřelení nepřítel dověděl, že je mrtev. A kdyby náhodou padl do zajetí, udá falešné jméno. Na trupu letadla měl kromě letícího čápa ještě osobní znamení, červenou, bíle vroubenou hvězdu na vrchní straně pravého horního křídla a na spodní části dolního levého křídla.

	Po válce napsal životopis, kde jsou i slova: Vždy jsem věřil, že je nezbytné zachovat si naprostou důvěru v konečný úspěch a zároveň naprosté pohrdání nebezpečím. Na svém letadle Spad S. XIII měl namalovaného letícího čápa s nataženým krkem.

	 

	Roland Garros patřil k nejslavnějším francouzským aviatikům už před 1. světovou válkou. Narodil se v roce 1885 daleko od Evropy, na Réunionu, ostrově, který se předtím jmenoval Bourbon a už celá století patřil Francii. Jeho děda tam byl plantážníkem. Později se stal jeho otec advokátem v Saigonu a rodina přesídlila do Indočíny. Místní podnebí však mladému Rolandovi příliš nesvědčilo, vrátil se sám do Francie a studoval na lyceu v Nice. Věnoval se sportu, zajímaly ho automobily a vzducholodě, závodil na kole. Dokončil obchodní školu v Paříži, ale obchodníkem být nechtěl. Stal se zástupcem firmy Automobile-Grégoire. A sledoval pokusy vzduchoplavce a aviatika Alberta Santos-Dumonta. Netrvalo dlouho a koupil si jeho lehké a malé letadlo, nazvané Demoiselle, Slečinka, pronajal hangár na letišti v pařížském předměstí Issy-les-Moulineaux – a zkoušel létat. Pilotní průkaz získal 9. července 1910. Aviatice už propadl úplně, odjel s přítelem Edmondem Audemarsem do Ameriky na mítinky a letecké dny. V roce 1911 se zúčastnil na stroji Blériot závodů Paříž-Madrid a Paříž-Řím, začátkem září následujícího roku vytvořil světový výškový rekord 4250 metrů, který zanedlouho překonal na stroji Morane-Saulnier – vystoupal do 5610 metrů. S tehdejším vybavením to byla hranice lidských možností, vydýchal poslední zbytky kyslíku, láhve zůstaly téměř prázdné. Na okružním závodě krajem Anjou potkal devatenáctiletého Brindejonka de Moulinaise, který se stane později rovněž válečným pilotem. Garros tehdy vyhrál.

	Ale nejslavnější let uskutečnil 22. září 1913. Chtěl prokázat schopnosti letadla jako dopravního prostředku. Vydal se na nebezpečnou a odvážnou cestu dlouhou téměř 800 kilometrů, spojující Evropu s Afrikou. V aeroplánu Morane-Saulnier s motorem o výkonu 60 koňských sil odstartoval poblíž Saint-Raphaëlu na jihu Francie a po osmi hodinách letu přistál u tuniské Bizerty.

	Koncem července pozval slavný Hellmuth Hirth svého dobrého přítele a soupeře z aviatických závodů Rolanda Garrose k návštěvě Německa. Jenže události ve světě dostaly rychlý a nečekaný spád. Sarajevský atentát. Válka.

	Garros svůj pobyt v Berlíně okamžitě ukončil a rychle se vrátil do Francie. V prosinci 1914 si vybral jednoplošník Morane-Saulnier, který vyzbrojil kulometem. A 1. dubna 1915 sestřelil skrz upravenou vrtuli první německý stroj – Albatros BII (jiný zdroj zmiňuje dvoumístný Aviatik). Hrdinský čin Garrose, tak nazval svůj článek týdeník L’Illustration.

	Kolem třetí hodiny odpoledne přišla na letiště zpráva, že se v oblasti mezi Roulers a Dixmude pohybuje nepřátelský letoun. Poručík Garros vzlétl na svém jednoplošníku Morane-Saulnier, podobném skřivanovi, a stroj pronásledoval. Německý pilot se chtěl vzdálit, ale Garros byl rychlejší. Pozorovatel několikrát vystřelil (pravděpodobně jen z pušky nebo pistole) a zasáhl Garrosovo křídlo. Ten palbu opětoval účinnějším kulometem. To bylo pro Němce velké a nečekané překvapení. Zasáhl jejich nádrž, viděl je chvilku kroužit a pak se zřítili jako meteor k zemi. Garros přistál nedaleko trosek letadla. Zanedlouho přijeli i váleční zpravodajové a fotografové. Oběti museli být výborní vojáci, oba měli Železný kříž… Zhotovili jsme několik fotografií jejich pozůstatků. Spálený oděv, nahá těla tak strašná na pohled, že jsme se vzdali otištění, uzavírá svůj článek zpravodaj výše zmíněného listu. Letci tehdy ještě nepoužívali padáky a ze všeho nejvíc se obávali ohně, smrti v plamenech…

	Třetím sestřeleným letounem Rolanda Garrose byl Rumpler-Taube, Holubice. Nevěděl, nechtěl vědět, kdo ho řídil. Určitě by se nerad střetl s Hellmuthem Hirthem. Byli přece přátelé, teď stojí proti sobě. Ne, už to není sport a krásné dobrodružství, ale boj na život a na smrt.

	Ale i Garrosův stroj byl při jednom ze soubojů zasažen a musel nouzově přistát na Němci okupovaném území u Ingelmünsteru. Pravděpodobně pro poruchu v přívodu paliva.

	Byl zajat.

	Po několika nezdařených pokusech se R. Garrosovi podařilo uprchnout ze zajateckého tábora u Magdeburgu, ale až 14. února 1918. Vrátil se na frontu. Sestřelil celkem čtyři nepřátelská letadla, mezi letecká esa jej tedy počítat nemůžeme. Ale záleží vždycky jenom na počtu vítězství?

	Zajímavé je, že o Garrosově úpravě vrtule – a vlastně novém způsobu boje – poslal v červenci 1915 zprávu Hlavnímu vojenskému velení do Moskvy ruský agent v Paříži plukovník Antonov. Zdůraznil, že francouzské vojenské letectvo považuje za nejlepší prostředek ve vzdušném boji co nejrychlejší jednomístné letadlo vybavené pevně umístěným kulometem. Pilot při střelbě zacílí samotným letadlem a střílí na protivníka přes vrtuli. A popisuje Garrosovo jednoduché řešení. Takové aeroplány byly vyrobeny pro piloty Garrose a Gilberta u Morana a pro Pégouda u Nieuporta, dodává.

	Konce války se Roland Garros nedočkal.

	Zahynul 5. října 1918 v letadle Spad při vzdušném souboji proti pěti nepřátelským letadlům nedaleko Vouziers v Ardenách. Jeho přemožitelem byl pravděpodobně poručík Hermann Halbich na Albatrosu, německé letecké eso z jednotky Jasta 49 se sedmi sestřely.

	 

	Vážený francouzský aviatik a konstruktér Gabriel Voisin napsal roku 1910 v týdeníku La Vie en Grand Air: Podle mého mínění spějí naši aviatici vstříc jisté záhubě. Latham, Blériot, Paulhan, kteří zvláště vynikají ve vysokých letech, jsou násilné, katastrofální smrti zasvěceni. Jedno jméno tenkrát v jeho výčtu ještě chybělo – Adolphe Pégoud. O tři roky později by ho určitě zařadil na první místo.

	V roce 1913 mu bylo teprve čtyřiadvacet let, 16. února t. r. získal pilotní průkaz číslo 1243 a stal se továrním pilotem Blériotovy továrny. Nejčastěji létal se sériově vyráběným strojem XI, vybaveným motorem Gnôme o výkonu 50 k, s nímž Louis Blériot přeletěl před čtyřmi lety Kanál La Manche. Novináři Pégouda nazývali králem vzduchu, nebo mužem bez nervů. Právem. Své umění jednoznačně prokázal už v srpnu. Tytam byly nedávné časy, kdy generálové z Rady obrany prohlásili o aviaticích: Nechte je, ať se baví létáním, jen když nám neplaší koně.

	Právě v srpnu pozval Louis Blériot komisi francouzského ministerstva války, které uvažovalo o možnosti zařazení aeroplánů do armádní výstroje. A šéf samozřejmě vybral nejlepšího pilota, aby předvedl, co všechno jeho stroje umí.

	Opravdu: Pégoud naklonil jednoplošník pomocí směrového kormidla na špici křídla, přitáhl k sobě kormidlo výškové a stroj se obrátil. Pak najednou prudce klesl až do desetimetrové výšky. Katastrofa se zdála neodvratná, nikdo z přítomných ani nedýchal, když tu Pégoud lehce vystoupal opět nahoru. Ale to stále nebylo všechno – v osmisetmetrové výšce se obrátil podvozkem vzhůru a letěl naznak. A opět se vrátil do normální polohy, mírně klesl, uvolnil si popruhy, vypnul motor, vysoukal se ze stroje a snášel k zemi padákem! Ano, tak to bylo předem domluveno. Skvělé, nevídané, neuvěřitelné, řekl ohromený generál Hubert Lyautey a pánové z komise přikyvovali.

	Ráno 21. září 1913 se shromáždilo na letišti nedaleko městečka Buc více než sto novinářů a pozvaných hostů. Byli zvědavi, co nového zase Adolphe Pégoud předvede. Začal tím, co jeden z žurnalistů nazval divokým tancem. Svého Blériota ovládal skutečně dokonale: klouzal po levém nebo pravém křídle, vytáhl stroj „svíčkou“ do výšky až ztratil rychlost, pak následoval skluz či zpětný pád, sestupy vývrtkou nebo spirálou a nakonec looping a dlouhý let v poloze naznak… Všichni přihlížející byli přesvědčeni, že jsou svědky světového prvenství. Dnes víme, že o dvanáct dní dříve se podařil looping, nazývaný někdy také smyčkou smrti, ruskému letci Petru Něstěrovovi.

	Adolphe Pégoud byl slavný. A své umění předvedl v závěru roku 1913 také v Praze. Poblahopřát mu přišel i první český aviatik inženýr Jan Kašpar a ruský letec Slavorossov, který kvůli Pégoudovi schválně přijel do Prahy, jinak létal ve Františkových a Mariánských Lázních a v Karlových Varech.

	Na začátku války se Pégoud přihlásil dobrovolně k letectvu. Létal jako pozorovací pilot u jednotky MF 25 a 5. února 1915 sestřelil německé letouny Rumpler-Taube a Aviatik. Další dvojitý sestřel se mu podařil 3. dubna, šestého vítězství dosáhl 11. července, a stal se tak vůbec prvním leteckým esem. A o čtyři dny později, při příležitosti francouzského státního svátku, i rytířem Čestné legie. K poslednímu letu odstartoval podporučík Pégoud o čtrnáct dní později, přesně 31. srpna 1915. Ve vzduchu nad vesničkou Petit-Croix nedaleko alsaského Belfortu byl sestřelen německým průzkumným letadlem, které řídil jeden z Pégoudových předválečných žáků Walter Kandulski, jako pozorovatel s ním letěl Julius Bielitz. Posádka prý shodila na francouzské zákopy smuteční věnec. A poddůstojník Kandulski zahynul v květnu 1916…

	Ze zákopů sledoval Pégoudův pád Alois Šustr, který pak napsal v dopise pařížským přátelům: Náhodou byli jsme svědky nešťastného pádu slavného letce Pégouda. Maje šrapnelem poškozený reservoir byl nucen přistáti. Dne následujícího před vzletem prohlásil, že prvého Taube, jehož dostihne, srazí. Ale vzdor jeho mistrovství štěstí mu nepřálo. Vraceli jsme se právě zpět, když hlášen německý aeroplán. A kde se vzal, již proti němu v prudkém letu aviatik náš ve výši as 15 set metrů. Sledujeme napjatě boj. Strojní pušky rachotí ve výši s obou stran. Náhle k našemu zklamání padá výtečný letec tento kolmo dolů se svým strojem, jsa smrtelně zasažen střelou. Jsme hluboce dojmuti nad jeho neštěstím. Kolik vynikajících mužů již takto zaniklo pokroku a vědě.

	Podobně později vzpomínal i Emil Ulrych a dodal: Druhý den na ona místa nepřítel naházel z aeroplánu květiny na poctu odvážného letce.

	
Neznámý Jules Abel 
a Pařížský kanon

	Letecký, chcete-li životní, příběh téměř neznámého Julese Abela se od ostatních příliš nelišil. Anebo lišil? Narodil se sice v roce 1896 ve Francii, pak však žil v Mexiku, původním povoláním byl mechanik. Do vlasti se vrátil krátce před vyhlášením války. Po roce, který strávil jako pěšák v zákopech u Verdunu, se rozhodl pro aviatiku. Takových, jak víme, bylo víc. Ale Abel měl trochu větší štěstí, k letectvu byl přeřazen v polovině února 1916. Jeho velitel to komentoval krátce: Máš kliku. Rodiče považovali jeho rozhodnutí za nerozumné. Jules jim napsal, že není rozdíl mezi smrtí v zákopech nebo sestřelením nepřítelem. A on by dal přednost té druhé…

	Odjel vlakem do Dijonu, odtud nákladním autem do Longvic, kde byla letecká základna s hangáry a budovami pro mužstvo. V učebně čekala stovku žáků nejdříve obvyklá teorie – základy aerodynamiky a mechaniky, konstrukce letadel a různých typů motorů, například Renault, Rhône, Gnome, Anzani a Clerget. A první zkouška. Neúspěšní se museli vrátit ke svým jednotkám, úspěšní byli rozmístěni do různých leteckých škol. Také je už známe – Avord, Étampes, Chartres, Pau, Bue. Abel odjel s několika dalšími do Avordu. Hned na začátku museli všichni vyplnit dokumenty, kde byl na konci dotaz, koho informovat v případě nehody. Věděl, že Avord nemá dobrou pověst, docházelo tu často ke smrtelným nehodám. Na místním hřbitově byla řada hrobů pilotů a žáků. To jistě nebylo moc povzbuzující… Sám byl brzy svědkem, jak při nácviku vzdušného souboje zahynuli dva letci na stroji Spad.

	Velitel kapitán Boucher jim dal vybrat typ letadla, na němž chtějí cvičit, ale pak je stejně rozdělil sám. Abel se ocitl ve skupině s letounem Farman. Pilot se připoutal, mechanik ho požádal, aby vypnul plyn. Pak několikrát otočil vrtulí, aby se do válců dostala výbušná směs. Řekl: „Kontakt, Zapnout,“ a žák to zopakoval. Motor běží až do 1200 otáček za minutu. Před i za podvozkem jsou ještě brzdicí klíny. Pak dal pilot znamení mechanikovi, ten špalky odstranil, pilot se rozjel stovku metrů a vznesl. Ale všechno samozřejmě tak rychle nepostupovalo…

	Když ministerstvo války lety na Farmanech v Avordu zrušilo, obávali se, že je vrátí k útvarům, nebo přeřadí ke střelcům nebo pozorovatelům a pošlou do školy v Cazeaux. Ale pak se dostali do jiných škol, Abel do známé Blériotovy vojenské školy v Pau. Zjistili jsme, že je to škola spíš pro stíhací letce, ale my jsme ještě neuměli pořádně létat. Navíc tu neměli stroje s dvojím řízením, vzpomínal Abel. A tak se dostal do Buc, mezi Versailles a Cháteaufortem, kde začal znovu. Nejprve na našem starém známém Tučňáku se zkrácenými křídly. Nemohl vzlétnout, ale málokomu se ho podařilo udržet ve správném směru, často se sám od sebe otáčel. Nezbylo než ztlumit motor, vyskočit a srovnat stroj do správného směru. Následoval letoun R. E. R, kterému říkali La Mére, Matka, (konstruktérem byl Robert Esnault-Pelterie). Asi po padesáti pokusech už stroj dobře ovládali a pustili je na velkou rozjezdovou dráhu, kde cvičili na Blériotu přímé lety. Pak dostali za úkol vypnout ve výšce motor a přistát. Dál si mohl vybrat – buď vzlétne do výšky 2000 metrů a zůstane ve vzduchu hodinu, nebo se pokusí o dva výstupy do stejné výšky. Zvolil druhou možnost, ale po prvním pokusu musel pro poruchu motoru nouzově přistát. Letadlo Blériot nemělo žádný systém na kontrolu stability a některým žákům se ho nedařilo zvládat, cítit s ním, jak my říkáme.

	Dalším úkolem bylo přistát bez motoru v kruhu o průměru padesát metrů. Pak Abel zkoušel Caudron G-3 s motorem Rhône o výkonu 80 k. Zdál se mu dobře ovladatelný a bezpečný. Zkouška však byla poměrně náročná, musel vystoupat do 1500 metrů, vypnout motor, klesat ve spirále a dotknout se země uvnitř zmíněného kruhu. Ale už ho čekala jenom zkouška závěrečná. Musel na Caudronu G-3 třikrát prolétnout po trojúhelníkové trase BucEvreux-Charles-Buc.

	Jak bývali budoucí piloti oblečeni? Krátký kabátek z černé kůže, sako, kalhoty, vlněný svetr, vlněnou kuklu, leteckou přilbu, teplé rukavice a brýle.

	V letecké škole potkal Abel také dva americké piloty, kteří se ještě před vyhlášením války přihlásili do francouzské armády, i známého předválečného aviatika Jeana Bielovucice. Zbýval už jen nácvik nočních letů, při nichž byla dráha osvětlena reflektory, napájenými z elektrických agregátů.

	Jules Abel byl přidělen k letce R.213 v Palesne-Pierrefonds a létal jako pozorovatel, na dalším působišti v Gournay poznal v roce 1917 letecká esa Michela Coiffarda s 34 vítězstvími a Jacquese Ehrlicha s 19. V Saconinu byla letka vybavena stroji Spad a velitelem byl François Coli, budoucí partner Nungessera při nešťastném přeletu Atlantického oceánu v roce 1927. Následovalo několik dalších polních letišť V Champagni, kde spolupracovali s takzvaným těžkým dělostřelectvem na kolejích (zkratka ALVF, Artillerie lourde sur voies ferrés), vybaveným houfnicemi.

	Jak taková součinnost vypadala?

	Velitel dělostřelecké baterie ohlásil telefonem veliteli letiště, že jednotka je uvedena do pohotovosti. Jeden stroj vzlétl ve směru baterie v dostatečné výšce, nejméně 3000 metrů, aby zjistil dosažitelný cíl. Když se přiblížil k baterii, pozorovatel se ohlásil morseovkou. Ani my ani baterie jsme neměli vysílačku a systém signalizace sestával ze tří bílých desek asi pět metrů dlouhých a dost širokých, aby byly viditelné z letadla. Když byly desky sestaveny například do písmene N znamenalo to, že baterie je připravena. Pozorovatel přikázal: První dělo, pal! A letadlo se vrátilo k cíli střelby. Oba, pozorovatel v letadle i dělostřelci, měli plán střelecké sítě. Byla to mapa oblasti, rozdělená na malé očíslované čtverečky, jedna strana představovala ve skutečnosti asi deset metrů. Pozorovatel ohlásil baterii, do kterého čtverce granát dopadl.

	Letadla, která se musela přibližit vzdáleným cílům u nepřátelských linií, byla pochopitelně ohrožována německými stíhačkami a protiletadlovým dělostřelectvem. Každá operace takto řízené střelby byla zaznamenána fotograficky. Spojení s dělostřeleckou baterií pomocí vysílačky bylo samozřejmě rychlejší. Jules Abel ho vyzkoušel s pilotem poručíkem Nogarésem na novém třímístném letadle Letord, které mu bylo přiděleno v polovině června 1917. Ve stejné době byla letka přemístěna do Vadelaincourtu poblíž Verdunu. Stroj s motorem Hispano-Suiza o výkonu 150 k byl lehčí, rychlejší a lépe ovladatelný než předchozí Caudron R. 4. Ani pozorovatelské lety však nebyly bez nebezpečí. Jednou pod sebou spatřili dvě francouzská letadla, která se v plamenech řítila k zemi, jindy taktak unikli dělostřelecké palbě. Obloha byla doslova zamořena hlídkujícími německými stíhačkami. Naštěstí měli poblíž oddíl Les Cigognes – Čápů i americkou letku Lafayette. Abel navštívil jejich letiště, a poznal tak slavná esa Guynemera i Foncka. Začátkem září museli své polní letiště opustit, dotírající německé bombardéry poškodily několik letadel, a vrátili se do Le Plessis-Belleville. Tam dostal Jules Abel další stroj Letord, ale s motory o výkonu 200 k. Dvoumotorové stroje byly pro nás i praktické při stěhování, vzpomínal Abel, do přední části pilotní kabiny se vešlo skládací lůžko, matrace, kufr a věci mechanika, dozadu na místo střelce si sedl mechanik s brašnou a můj pes Ripp. Miloval létání a měli jsme pro něj i brýle, které nosil se vší vážností…

	V lednu 1918 se s letkou BR 213 opět stěhovali – do starého známého Saconinu a vesnice Cutry. Opět je čekalo snímkování a pomoc při zastřelování těžkého dělostřelectva. Bylo tu klidněji než v Champagni a hlavně v oblasti Verdunu.

	Jednou byl svědkem nehody kapitána Coliho, který stále velel SPA 62. Vracel se z průzkumného letu, dostal se při přistání mimo dráhu a převrhl stroj do křovin. Důvod zakolísání nikdy nevysvětlil, jenže při nehodě přišel o oko. Přesto zůstal velitelem, byl velmi oblíbený.

	V dubnu byl Jules Abel odvelen do Chartres, aby se tam zacvičil na letadle Caudron R-11 s motorem Hispano-Suiza 220 k, které dosahovalo rychlosti přes 200 km/h a téměř se vyrovnalo stíhačkám. Od jednoho z letců, který se právě vrátil z dovolené v Paříži, se dověděl, že na město dopadly granáty německého dělostřelectva. Nemohli tomu uvěřit. Jak by děla vzdálená 120 kilometrů mohla dostřelit až do Paříže? Ale již před 14 dny byly pořízeny snímky tří podezřelých a dobře maskovaných německých dělostřeleckých stanovišť – Němci je však dokázali rychle demontovat a přesunovat. Později se ukázalo, dalekonosná děla začala střílet ze stanovišť v lese na kopci Mont de Joie, u Couvron a Crépy, asi deset kilometrů od Laonu. Na Paříž dopadlo během čtyř měsíců celkem 351 střel, 256 lidí při bombardování zemřelo. Dne 29. března prolomila jedna střela klenbu kostela St. Gervais a při bohoslužbě nalezlo smrt 91 věřících.

	Mimořádnou zbraň vyrobila továrna Krupp a dostala několik jmen – Wilhelmschütze, Vilémova zbraň, Pariser Kanon, Parisgeschütz, nejsprávnější bylo asi Ferngeschütz, dalekonosný kanon, přezdívaný Tlustá Bertha. První zkoušky provedli Němci už 30. ledna 1918 za přítomnosti císaře Viléma. Střela dosáhla rekordní výšky 42 kilometrů, která byla překonána až raketami V-2 o 25 let později. Hlaveň museli délostřelci sestavit až na stanovišti, měla devět částí a délku 36 metrů. Počáteční rychlost střely (1578 metrů za vteřinu) způsobovala její rychlé opotřebení, musela pak být po 65 výstřelech vyměněna. Vrcholu dráhy střela dosáhla v 90 vteřinách, řídká atmosféra dovolovala zvětšit dostřel. Na cíl dopadla po 176 vteřinách. Dodejme ještě, že po podepsání příměří Němci všechno, co ze tří kanónů zůstalo, spěšně odvezli do Kruppových továren v Essenu, kde byly součásti roztaveny a konstrukční výkresy zničeny.

	Francouzská protiakce začala okamžitě. Dvě děla ráže 320 mm, jedno 340 mm a jedno námořní ráže 240 mm se s pomocí průzkumných letadel zaměřila na nepřítele. Po válce jsem s překvapením četl v knize Historie 1. světové války, že především díky leteckému pozorování pilota Didiera Daurata na Breguetu 14 z letky 227 byla poloha prvního stanoviště určena už 30 hodin po prvním výstřelu, vzpomínal Jules Abel. A dodává, že o snímky nepřátelských stanovišť a zaměření francouzských těžkých děl se zasloužil hlavně kapitán Guichard a poručík Pierrot z letky BR 213. Díky jim byla dvě stanoviště brzy zničena a jedno dělo Němci sami odvezli.

	Ale tak snadné to samozřejmě nebylo.

	První oficiální zpráva vydaná 23. března dopoledne ještě hovořila o nepřátelských stíhačkách, které se zřejmě nepozorovaně dostaly nad hlavní město. Ale intervaly dopadajících střel byly pravidelné – mohl to být kanón ze vzducholodi Zeppelin?

	Teprve odpoledne bylo zřejmé, že ostřelování má na svědomí těžké dělostřelectvo. Kousky střel analyzoval ředitel městské laboratoře M. Kling a usoudil, že mohou pocházet z dalekonosného děla.

	Telegrafické zprávě o bombardování Paříže, která přišla na letiště v sobotu 23. března odpoledne, nevěřil ani kapitán René Fonck, slavné letecké eso. Zdála se nepravděpodobná, kdekdo se usmíval, nikdo nevěřil. Představa kanónu umístěného 120 kilometrů od Paříže, který by dostřelil až k nádraží Gare de l’Est se zdála absurdní, fantastická. Ale nevěřili ani letadlům – Němce přece nemohli za bílého dne přehlédnout pozorovatelé na dělostřeleckých stanovištích na zemi a hlídky ve vzduchu.

	Nesmí ztrácet čas. Před polednem odstartoval pilot Jean de Brettes a pozorovatel Émile Théry v letounu Bréguet s úkolem stůj co stůj zaměřit a vyfotografovat místo střelby. Museli počítat s napadením Němci, proto je budou doprovázet a chránit čtyři stíhačky Spad. Vystoupali do výšky 4000 metrů a blížili se k německým liniím. Zatím se neozvalo žádné protiletadlové dělo. Špatné znamení. Dostali se nad Crépy. Německá protiletecká obrana už se ozvala, objevilo se i šest stíhaček. Théry udělal několik snímků. Viděl v dálce klesat jeden stroj. Je to Němec nebo Francouz? Vraceli se zpátky a i Brettes si všiml, že jsou za ním jenom tři Spady. Po přistání se dověděl, že chybí poručík Pierre Lecoq. Pak se dověděli, že byl sestřelen, dostal několik zásahů, ale přistál na francouzské straně.

	Po dvou hodinách pátrání tedy letci zjistili, že stanoviště německých kanonů je v okolí Mont-de-Joie nedaleko Laônu. Město bylo obsazeno německou armádou a stanoviště ležela asi 15 kilometrů uvnitř nepřátelských linií. Dokonale ukrytý kanon a dělostřelce prozradil záblesk, který se po dvaceti minutách opakoval. Všiml si ho jeden z doprovodných stíhačů, Charles Quette. Pořízené snímky sice nebyly nejlepší, ale následující den mohlo začít zaměřování francouzského dělostřelectva. Podnikli ještě další průzkum, rovněž za velké pozornosti německých protiletadlových děl a při hlídkování jejich stíhaček a pořídili nové fotografie. André Bosson, jeden z doprovázejících pilotů na strojích Spad, navíc sestřelil dva trojplošníky Fokker. Po ostřelování stanoviště u Crépy Němci Bertu raději demontovali. Zpráva byla později potvrzena zajatci i pozorovacími letouny.

	Ale bombardování Paříže pokračovalo.

	Druhé stanoviště dalekonosných děl Bertha objevil poručík Théne po mnoha neúspěšných letech až po několika dnech. Přestalo ohrožovat Paříž 23. dubna. Zbývalo třetí. Pozorovatelé zjistili, že všechna stanoviště byla postavena do trojúhelníku o straně asi dva kilometry. Zaměření francouzského těžkého dělostřelectva trvalo celý den. Podporučík Massimy, který pomáhal řídit palbu, mohl 3. května oznámit zásah posledního stanoviště, Němci však stačili Berthu demontovat a odvézt.

	Úspěšné zastavení bombardování hlavního města bylo výsledkem příkladné spolupráce letectva a dělostřelectva. Pozorovatelé s piloty létali ve výšce 5500-6000 metrů, aby se vyhnuli ostřelování z německých protiletadlových pozic, které obklopovaly tři kanony, německé stíhačky zase pečlivě strážily vzdušný prostor. Museli však pátrat i v malé výšce, startovali proto v noci, aby se nad cíl dostali při rozbřesku. Většinou byli oslavováni spíše dělostřelci, na letce, kteří podstatně urychlili zaměřování dělostřelby, se zapomínalo. O stíhacím esu, o pilotovi, který sestřelil deset nepřátelských strojů, psali všude, hrdinou byl i úspěšný bombardér, ale snad nikdy pozorovatelé – zaměřovači. Připomínám, že průzkum prováděli hluboko v obsazeném území… Byly to tedy především posádky letky BR 213, které pomohly zneškodnit, zastavit nebo omezit činnost německých dalekonosných děl, vážně ohrožujících Paříž.

	A Jules Abel? Koncem června dostal nový fotoaparát, byl již na svitkový film, samostatně se přetáčel a pozorovatel jen dohlížel na jeho funkci. Mohl tak pomáhat střelci pro případ, že se objeví nepřátelský stíhač.

	V polovině července letěl na Caudronu R-11 naposledy. V noci totiž přišla pohroma – nečekaný nálet německých bombardérů zničil celou letku, všechny Bréguety i Caudrony všechny automobily, zásoby, zbraně. A přinesl smrt třinácti mužům. Ráno pak uviděli nepřátelský letoun, který tu spoušť fotografoval…

	Začali znovu budovat hangáry a baráky pro mužstvo, piloti jim dopravili nové Breguety 14 s kulometem Vickers. Jules Abel pokračoval v obvyklé činnosti s novým strojem a novým pilotem až do uzavření příměří. Pak létal pod francouzskými křídly v Argentině. Ale to už je jiná kapitola, jiný příběh…

	 

	K vynikajícím spojeneckým pilotům na západní frontě patřil nesporně také kapitán Edward Vernon Rickenbacker, americké eso, který zaznamenal 26 oficiálních vítězství, téměř všechna na stíhačce Spad-13. Narodil se v roce 1890 jako syn švýcarských přistěhovalců. Před válkou byl úspěšným automobilovým závodníkem. V dubnu 1918 vstoupil do armády, letectvo jej však odmítlo a stal se řidičem velitele amerického expedičního letectva. Teprve po jeho přímluvě absolvoval letecký kurs a v březnu 1918 nastoupil u bojové letky.

	První německý stroj sestřelil poměrně pozdě, až 29. dubna, ale do konce května se stal leteckým esem. V říjnu sestřelil 11 letadel a tři balony. Posledního vzdušného vítězství dosáhl 30. října 1918.

	 

	Jedním z nejlepších ruských pilotů byl Chariton Nikanorovič Slavorossov. Narodil se v roce 1886 jako Semjoněnko, nové příjmení si zvolil proto, že chtěl proslavit Rusko. Pracoval jako mechanik ve varšavském závodě Aviata, létal na jednoplošníku Etrich, pilotní průkaz získal v roce 1911. Na Blériotu prolétl pod mostem přes Vislu, musel zaplatit pokutu, ale jeho jméno už bylo známé. Znali ho četní návštěvníci veřejných vzletů v celém Rakousko-Uhersku, i v Čechách. Od podzimu 1912 pracoval v italské letecké továrně Caudron. Na dvouplošníku Caproni zvítězil v závodě Milán-Řím, ale nesbíral jenom samé úspěchy. Při leteckém dnu v Turíně musel nouzově přistát, letadlo začalo hořet a spolucestující nepřežil. Slavorossov strávil šest měsíců v turinské nemocnici.

	Začátkem roku 1914 odjel do Paříže, kde poznal vynikající piloty, jakými byli Garros, Legagne, Pégoud a Védrines. Ti mu pomohli získat místo u firmy Caudron a Morane.

	Když vypukla válka, přihlásil se dobrovolně do francouzské armády a byl zařazen do 1. leteckého pluku. Jako vojenský pilot startoval na průzkumné lety do týlu nepřítele. Koncem října byl letec Raimond při průzkumném letu zraněn a musel se svým Blériotem přistát mezi Francouzskými a německými liniemi. Ze vzduchu ho spatřil Slavorossov, přistál vedle Raimonda, vyprostil těžce zraněného letce a dopravil na obvaziště. Jeden starý francouzský generál ho za hrdinský čin odměnil řádem, který sám dostal během prusko-francouzské války…

	Při jednom z dalších letů byl Slavorossov zraněn, následně vyznamenán vojenským křížem. V únoru 1915 se vrátil do Ruska, pracoval jako zkušební letec a instruktor v letecké škole při továrně V. A. Lebeděva v Petrohradě.

	 

	Nejúspěšnější italským stíhacím letcem byl major Francesco Baracca s 36 sestřely, jiný zdroj uvádí pouze 34. Když Itálie vstoupila na straně Spojenců do války, bylo mu 23 let. Jako důstojník z povolání sloužil původně u jezdectva; aviatickou školou prošel spolu s dalšími italskými důstojníky roku 1912 v Remeši. Během války létal jako stíhač 1. perutě na strojích Nieuport X a XVII na italsko-rakouské frontě. Prvního vítězství dosáhl 7. dubna 1916, 25. listopadu byl s pěti potvrzenými sestřely prvním italským leteckým esem. Na trupu svého letadla měl nakresleného vzpínajícího se koně. Z bojového letu se nevrátil 18. června 1918 z ostřelování nepřátelských zákopů. Později byly nalezeny ohořelé trosky jeho letounu Spad S. 13, tělo pilota leželo nedaleko. Francesco Baracca měl prostřelené čelo.

	
Za císaře pána

	K nejstarším českým letcům v Rakousko-Uhersku patřili Rudolf Holeka a Jindřich Kostrba. Po vyhlášení války bojovali na straně Ústředních mocností i další letci, kteří patřili k leteckým esům, například hejtman Otto Jindra s 10 sestřely, již zmíněný Jindřich Kostrba s 8, major Karel Nikič se 6 a šikovatel Augustin Novák s 5 sestřely.

	Rudolf Holeka byl prvním českým vojenským pilotem. Začal svou kariéru v roce 1904 u 10. pěšího pluku v haličské Jaroslavi, o dva roky později se dostal do Bosny. V říjnu 1910, už jako poručík, přijel do Prahy na dovolenou a viděl létat inženýra Jana Kašpara. O letectví se zajímal už dříve, stavěl modely a sledoval pokrok aviatiky především v Evropě. Když se dověděl o možnosti aviatického výcviku pro deset důstojníků rakousko-uherské armády, přihlásil se, a na jaře 1911 byl povolán do Vídně. Velitelem kursu byl major Stephan Petróczy.

	Ve výcviku pak pokračoval ve Vídeňském Novém Městě, rakouském středisku vzduchoplavby a aviatiky. Létal na dvouplošníku Farman, který konstrukčně upravili bratři Warchalowští a dali mu jméno Vindobona, a na stroji Etrich-Taube. Postup a obsah výcviku byl obdobný, jako v jiných vojenských a civilních aviatických školách. Nejdříve rovné pojíždění po zemi, pak rovněž na zemi zatáčky, první skoky ve výšce 2-3 metry, které se postupně prodlužovaly do dálky i výšky až 20 metrů, závěrem základního výcviku museli žáci opsat celý okruh.

	R. Holeka letěl poprvé 27. července 1911 na aeroplánu Voisin, po úspěšném přistání vzlétl znovu – a stroj rozbil. Musel ho sám opravovat.

	Křídlo bylo na zemi dřív. Z toho vznikl nehorázný přemet celého stroje. Rána, prach, třísky, hučení v hlavě a bolest v zádech, zaznamenal ve vzpomínkách.

	Zkoušku pak provedl podle předpisů Mezinárodní letecké federace FAI 14. října 1911, jeho průkaz vydaný rakouským Aeroklubem měl číslo 39.

	Byl přidělen k takzvané pozorovací službě – létal s poručíkem Josefem Cejnkem a pořídili společně stovky fotografií. Byly to první letecké snímky v Rakousku. Jako pilot se Rudolf Holeka také účastnil vojenských manévrů, například v srpnu 1912, i tehdy oblíbených leteckých dnů.

	Vzduchoplavecké oddělení rakouské armády zřídilo leteckou základnu v rakouské Gorici (Görz) nedaleko pobřeží Jaderského moře, v dnešní Itálii, aby mohli aviatici cvičit a létat i v zimním období. Rudolf Holeka tu složil zkoušky polního, tedy vojenského pilota. Podmínkou bylo ulétnout nejméně 100 kilometrů, vystoupat do výšky 500 metrů a dosáhnout cestovní rychlosti 30 km/hod. Pražské noviny tehdy oznámily, že nadporučík Holeka, přidělený aviatickému oddělení v Gorici, provedl let na jednoplošníku Etrich, který trval přes dvě hodiny při silném větru v průměrné výšce 1100 metrů a prolétl dráhu 170 kilometrů… Účel – válečnou schopnost – dokázal. Dokázal válečnou schopnost, od 1. března 1913 byl tedy polním pilotem a dostal krásný odznak s číslem 10.

	Vyzkoušel si také let nad mořem a na trase Gorica-Lublaň-Terst-Gorica. Koncem května přiletěl s mechanikem desátníkem Čapkem do Pardubic a setkal se tu s průkopníky české aviatiky Janem Kašparem a Eugenem Čihákem. Pak zopakoval slavnou cestu inženýra Kašpara z roku 1911 a z Pardubic letěl domů, do Prahy. Zpátky na domovské letiště do Vídeňského Nového Města se vrátil 8. června 1913.

	Uplynul rok a vypukla válka. Na jejím začátku mělo Rakousko-Uhersko 8 letek po čtyřech letadlech především typu Lohner, Aviatik, Albatros, v polovině roku 1915 dodalo Německo výkonnější stroje Brandenburg. Na konci téhož roku vzrostl počet letek na 16, za další rok na 36 a letci používali německé stroje. Rudolf Holeka ve své Kronice prvního vojenského letce národnosti české uvádí, že v roce 1918 mělo Rakousko-Uhersko 61 průzkumných letek, 13 stíhacích a 5 bombardovacích. I tato čísla jsou důkazem rychle stoupajícího významu letectví ve válečném období.

	Koncem července 1914 odjel s leteckou setninou Flik 8 (Fliegerkompagnie) a čtyřmi staršími dvouplošníky Lohner-Pfeilflieger na ruskou frontu do pevnostního města Przemyślu, patřícího Rakousku-Uhersku (v březnu 1915 bude dobyto Rusy).

	Brzy dostal nový stroj – německý dvouplošník DFW (Deutsche Flugzeugwerke). Setkal se tu také s někdejším spolužákem z pražského reálného gymnázia nadporučíkem Jindřichem Kostrbou, který s ním létal jako pozorovatel. Za odvážný průzkumný let a pořízení snímků v bitvě o Komarów obdrželi oba letci Vojenský záslužný kříž.

	V srpnu podnikali další dlouhé a kratší průzkumné lety a sledovali vojenské tábory, přesuny vojsk, dělostřelecká postavení i polní letiště. Rudolf Holeka létal také pravidelně na velitelství do Przemyślu. Časně zrána jsem zpravidla odlétával a někdy míjel i ruská letiště. Obyčejně jsem jim shodil lístek s přáním dobrého jitra, protože u nich bývalo většinou ještě zavřeno. Někdy jsem také shodil nějaký dotaz, když se nám někdo nevrátil. Skoro vždy došla ještě téhož dne odpověď touž cestou a také jsme ji očekávali. Zakroužil-li letec nad letištěm, věděli jsme, že něco chce. Palba umlkla v očekávání příštích věcí a skutečně také vypadl z letounu nějaký balíček fotografií, obyčejně z pohřbu nějakého z našich letců na jejich straně nebo zpráva o osudu zajatých, či dopis zajatce manželce.

	Byl stále ještě rok 1914.

	Už od října 1914 létal Rudolf Holeka na německém letounu Aviatik, který pokřtil jménem své ženy Elsa. Častokrát musel nouzově přistát, někdy stroj rozbil. Vystřídal několik polních letišť, 1. února dostal úkol dovézt z Krakova do Rusy obléhaného Przemyślu různé součástky pro radiotelegrafii, záložní vrtuli a potraviny. Tentokrát prolétl vzdálenost 450 kilometrů bez pasažéra. Pak se Rudolfu Holekovi podařilo ve Vídni navštívit nemocnou ženu. Téměř současně dostal úkol převzít velení Flik 3 nedaleko Užhorodu.

	Připomeňme si s ním tehdejší vybavení letadel: závady na kulometu byly na denním pořádku a to hned při druhém nebo třetím výstřelu. Nejhorší bylo, že se odstranit nedaly, neboť ke kulometům se za letu nemohlo. Železné letecké šípy ve tvaru tužky, užívané na počátku války, byly mezitím nahrazeny pumami, které zase rády po odjištění zůstaly viset na stroji, s čímž se pak muselo přistát… Radioaparáty pro dorozumívání se zemí byly ještě velmi nemotorné, asi padesát kilogramů vážící konstrukce, z nichž sršely jiskry, kam se člověk podíval. Zato fotografické přístroje se velmi pěkně zdokonalovaly. Nebyly už příliš velké ani těžké…

	První vysílačky byly opravdu těžké a piloti pečlivě rozvažovali, co přednostně do letadla vzít. Například francouzský přístroj firmy SFR vážil 24 kilogramů, vysílal pomocí Morseovy abecedy a jeho dosah byl 15 kilometrů. Němci používali v letech 1915-1916 také zhruba stejně těžký jiskrový vysílač, který umožňoval spojení na vzdálenost do 60 kilometrů, později v Rusku používané vysílače měly dosah ještě větší. Prvního května 1915 byl povýšen na hejtmana – setníka (dnešního kapitána) a povolali ho znovu do Vídeňského Nového Města jako instruktora.

	 

	Jindřich Kostrba se narodil roku 1883 v Kutné Hoře. Už víme, že se na vinohradské reálce sešel s budoucím aviatikem Rudolfem Holekou. V roce 1903 dokončil v Praze kadetku a odjel k pěšímu pluku do Tarnowa v Haliči. Těsně před začátkem války a zřejmě na přímluvu či doporučení Rudolfa Holeky prodělal pozorovatelský kurs. Poprvé vzlétl k bojovému letu na ruské frontě 14. srpna 1914 na stroji DFW. s pilotem nadporučíkem Holekou, pro poruchu v přívodu benzinu museli nouzově přistát. Pak už takovou smůlu neměli a Kostrba pořídil při průzkumných letech řadu důležitých snímků.

	Po několika žádostech byl odeslán k pilotnímu výcviku. Mezinárodní pilotní diplom mu rakouský Aeroklub vydal 28. října 1915, polním letcem se stal na Štědrý den téhož roku. Jako stíhací pilot působil v hodnosti setníka u Flik 4 na italské frontě, později u Flik 23. Dva měsíce po jmenování polním, tedy vojenským pilotem, přesně 18. února 1916, se mu s Fokkerem podařilo sestřelit během jediného dne tři stroje. Nejdříve dva italské dvouplošníky Caproni Ca.1, pak Caudron G. IV. S dvoumístným letadlem Hansa-Brandenburg C I a s pozorovatelem nadporučíkem Frintem dosáhl dalších pěti vítězství. Zaznamenal celkem osm sestřelů. Od listopadu 1916 vedl pilotní výcvik ve Vídeňském Novém městě. Další působiště bylo jistě nečekané – ocitl se znovu u pěchoty, u německého 73. pluku v Praze. Důvodem měly být stížnosti důstojníků i mužstva. V srpnu 1917 byl odvelen na italskou frontu a zařazen do letky se základnou poblíž Terstu. Onemocněl a vrátil se znovu do Prahy. Po 28. říjnu založil a velel Leteckému sboru ČSR. Tragicky zahynul 24. září 1926.

	V březnu 1916 se před startem nadporučíku Holekovi mezi řečí zmínil pilot Robert Melč, že mu pošle pozdravy. Co to mělo znamenat? Brzy pochopil. Melč zmizel i s letadlem a byl hlášen jako nezvěstný. Skutečně asi za rok kdosi vyřizoval Holekovi pozdrav ze Sibiře. Melč se dostal nejdříve do zajateckého tábora a pak do československých legií. V polovině září 1916 podal setník R. Holeka po roztržce s velitelstvím žádost o přeložení k pěchotě. Přesné důvody neznáme. Jistě překvapivý krok.

	Čekal ho půlroční život v zákopech, neustálé ostřelování ruským dělostřelectvem, útoky pěchoty. Tu a tam některý z vojáků přešel k Rusům, zmiňuje ve vzpomínkách, které zaznamenával v letech 1936-1937.

	V listopadu 1916 byl jeho prapor přemístěn na jižní frontu do Kazlie, nedaleko už nám známé Gorice. Zúčastnil se pohřbu císaře Františka Josefa I. ve Vídni a hned se vrátil zpátky na frontu.

	Třetího ledna došlo v jeho životě k dalšímu zvratu – byl povolán zpátky k letectvu. Zase mezi svými! Služba u pěchoty je těžká, plná útrap a strádání, služba letecká měla proti tomu své velké výhody. Alespoň dovedla stonásobně nahradit příjemnostmi nějaké to riziko uhoření… Mnohé pády letounů přivodily fosforové střely, posádka obyčejně uhořela, protože letoun vzplál hned ve vzduchu. Padáky byly ještě velmi nespolehlivé, takže piloti se raději pokoušeli přistát a vyskočit až na zemi, což se ale skoro nikdy nepodařilo, vysvětluje Rudolf Holeka.

	Znovu pořizoval pro štáb armády letecké fotografie a doprovázel je i náležitým vyhodnocením – především pro pěchotu v předních liniích to byly neocenitelné údaje.

	Ale dlouho na frontě nezůstal. V polovině března byl povolán do zázemí, přímo do Vídně, k veliteli letectva generálu Emilu Uzelacovi. Jeho pracovním úkolem bylo zajistit konstrukční zlepšení kulometů Maxim, které střílely pomalu a často se u nich objevovaly neodstranitelné poruchy; dohlížel také na výrobu leteckých továren a zkoušky na letištích.

	Koncem roku převzal velení 4. oddílu na jihozápadní frontě u severoitalského městečka Portogruaro. Ten měl letadla typu Brandenburg a dva stíhací stroje Albatros a Aviatik. Letci museli nejdříve dokončit montáž a opravy letadel, pak podnikali průzkumné lety v oblasti řeky Piavy, později spolupracovali s dělostřelectvem.

	Velitel hejtman Rudolf Holeka však spokojený nebyl. Válka, samá válka – papírem. Neměli potřebné mapy, synchronizované kulomety byly nespolehlivé, stále se opakovaly průstřely vrtulí. Přiznává i převahu spojeneckých letadel.

	Na pozorovací let 2. února 1918 odstartoval stroj Hansa Brandenburg s doprovodnou stíhačkou Aviatik, kterou řídil pilot Kulcsár. Nad Il Montellem se střetli s trojicí anglických stíhačů Sopwith Camel, vedenou kapitánem Buschem. Jeden na Brandenburg zaútočil, na pomoc mu samozřejmě přispěchal Aviatik. Další Sopwith s kapitánem Williamsem (dosáhl 13 sestřelů) však rakouskou stíhačku zasáhl kulometnou palbou do zadní části trupu a pilot zvedl ruce na znamení, že se vzdává. Stroj pak přistál na italské straně fronty téměř nepoškozený a byl první, který se dostal Britům do rukou. O týden později shodili angličtí letci nad rakouským letištěm zprávu, že sestřelený pilot je v zajetí a nezraněn.

	Přítomnost bojovných a statečných Britů začínala být nepříjemná. Bez silného doprovodu byly letky ztraceny, přiznává ve svém deníku Rudolf Holeka. Proto vydalo armádní velitelství rozkaz, že průzkumné lety je možné provádět jen s doprovodem nejméně čtyř stíhacích letounů. Několik dní tudíž nelétali, takový doprovod prostě neměli.

	Letecky jsme válku již dávno prohráli. Všímali jsme si nyní pozemních vojsk a jejich nálady… Vždy zbývala poslední otázka: Jak to všechno skončí?

	K průzkumu se letci s dvoumístnými stroji Brandenburg vrátili po dvou týdnech. Napadali také pozorovací balony a pomáhali navádět dělostřeleckou palbu proti nepříteli. Pravidelně se střetali s britskými stíhači na letadlech Sopwith, docházelo ke vzdušným soubojům a smrtelným zraněním rakouských pilotů.

	Pozorovatelským letkám velel Rudolf Holeka až do konce války. V dotazníku pro zpracování dějin československého letectví, který vyplnil v roce 1937, napsal: Chtěl jsem se asi půl roku před převratem také dostat do Prahy (jako Jindřich Kostrba) a napsal jsem v tomto smyslu z italské fronty veliteli letectva generálu Uzelacovi a jeho náčelníku štábu dopisy. Vylíčil jsem věrně okamžitou náladu a situaci na frontě a vyslovil přesvědčení, že se Rakousko brzo rozpadne, a že bych proto rád nějaké zaměstnání v Praze, abych se ihned mohl dát k disposici budoucímu státu. Měl jsem jisté obavy z možných nepříjemností, které mi z dopisu mohou vzejít, avšak oba páni prokázali své porozumění tím, že mě neudali. Ovšem také mi neodpověděli. Do činné služby v ČSR jsem nastoupil 4. listopadu 1918 k Leteckému sboru v Praze. Velitelství bylo svěřeno ministrem Klofáčem někdejšímu setníku Jindřichu Kostrbovi…

	Mezi letecká esa rakousko-uherské armády patřil rodák z Krásné u Aše Otto Jäger. Sloužil nejdříve u pěchoty na východní frontě. V bitvě u Komarówa na přelomu srpna a září 1914, kde byli Rusové poraženi, utrpěl zranění a byl přeložen do týlu. Hlásil se k letectvu, jeho žádost schválili na podzim 1915. Po základním výcviku se dostal jako pozorovatel k jednotce Flik 10 a s pilotem Karlem Urbanem létal jako pozorovatel a kulometník na Albatrosu B. I. Prvního vítězství dosáhl 5. května 1916, kdy sestřelil jednomístný stíhací a průzkumný dvouplošník S. 16, o necelý měsíc později ve volyňské části Ukrajiny dvouplošník Farman a při ofenzívě generála Brusilova dokonce dva Farmany. Na stroji Hansa-Brandenburg vzlétl 2. srpna a sestřelil pátý nepřátelský stroj. Na podzim 1916 prošel pilotním kursem a v březnu následujícího roku byl přidělen k jednotce Flik 17, pak k Flik 3 a Flik 27, kde dosáhl posledního vítězství na východní frontě. Šestý letoun sestřelil v jednomístné stíhačce Albatros D. III nedaleko Zborova.

	Začátkem srpna bychom ho už nalezli na italské frontě u jednotky Flik 42, zúčastnil se náletu na Benátky a 19. srpna vzlétl s letkou, která se střetla u Hermady se skupinou italských stíhačů na dvouplošnících Nieuport. Jäger jeden stroj sestřelil, ale byl zasažen střelou z kulometu a se svým letadlem se zřítil. Bylo mu 28 let, pohřben je v Aši. První čtyři sestřely dosáhl s pilotem Karlem Urbanem, který pak sám zaznamenal pět vítězství.

	Závěrem připomínky rakousko-uherských letců ještě jedno neznámé jméno – kapitán Edmund Hudeček. Narodil se v roce 1890 v Przemyślu, jeho otec byl důstojníkem z povolání. Mladší z Holečků sloužil nejdříve u jezdectva, pak byl leteckým pozorovatelem a v polovině května 1918 získal pilotní průkaz. Za necelý měsíc při bojovém letu zahynul. Pohřben je na městském hřbitově v Mansue, severně od Benátek. Na náhrobku je česko-italský nápis: Zde končí nenávist tohoto světa, odpočívejte v pokoji, stateční letci. Text je převzat z nápisu na náhrobku, který o rok dříve postavili příslušníci rakousko-uherského letectva na hrobě italského letce Giuseppe Gabbina.

	Ano, tady by měla nenávist tohoto světa končit…

	
Tenkrát na východě

	Již na začátku války generál Alexej A. Brusilov přiznat, že letecký průzkum byl v důsledku nedostatků a malého počtu letadel slabý: Ale to, co jsme získali, bylo jeho prostřednictvím. Agentů máme málo a ty, které jsme rychle vysadili, byli špatní. Jízdní průzkum nemohl proniknout do hloubky, protože pohraniční řeka Jebruč byla nepřetržitě a husté obsazena a kontrolována nepřátelskými hlídkami pěchoty. Ano, průzkumná činnost byla velmi důležitá. Například pilot V. M. Tkačev se koncem května 1915 opakovaně odvážil do týlu nepřítele i za nebezpečné palby pozemních baterii. Získal důležité údaje a několikrát se střetl s letadlem, již vybaveným synchronizovaným kulometem. Nezvítězil, ale podařilo se mu německý stroj přinutit k úniku. O měsíc později zaznamenal soustřeďování úderných sil nepřítele u řek Liny a Styry, které hrozily průlomem ruské fronty. A 1. srpna se mu podařilo sestřelit rakouský aeroplán, posádka se dostala do zajetí…

	Začátkem roku 1916 mohl být i generál Brusilov spokojenější. Průzkumná letadla pořídila snímky všech předních pozic protivníka od Černého po Baltické moře, které pomáhaly hlavnímu štábu při vypracování operačních plánů a samozřejmě i při dělostřelecké palbě. Z fotografií zhotovovali také diapozitivy, které pak promítali důstojníkům generálního štábu na plátno. Snímky vyžadovaly důkladnou analýzu, proto letci často fotografovali vybrané cíle několikrát z různé výšky – a za usilovné palby ze země. Speciální fotokameru pro snímkování ze vzduchu sestrojil podplukovník V. F. Potte, dostala po něm i jméno. Měla malé rozměry, vynikající optiku a vážila jen 9 kilogramů. Vynikající byl ostatně i anglický přístroj Thornton-Piccard. Odpovědí pozemní armády bylo samozřejmě lepší a dokonalejší maskování například dělostřeleckých stanovišť.

	Němečtí letci se ruských čtyřmotorových letadel Ilja Muromec obávali. Dostávala se často do týlu nepřítele, úspěšně odrážela útoky stíhaček, měla účinnou výzbroj – jejich kulomety Maxim a později Lewis obsáhly celé střelecké pole. Dva umístěné na trupu střílely dopředu, kulomety na bocích pak doleva a doprava, jeden muž mohl střílet spodním otvorem. Německá a rakouská průzkumná letadla tehdy mohla střílet kulometem jen dopředu, zadní část stroje byla snadno zranitelná.

	Začátkem července 1915 napadly hluboko v nepřátelském týlu tři německé stroje Brandenburg Ilju Muromce, který řídil kapitán I. S. Baško. Ruští letci měli na palubě jen kulomet a karabinu. Předtím úspěšně bombardovali železniční stanici Prežerovsk, kde stálo několik vojenských vlaků. Ale takové přesile se bránili obtížně. Pilot byl zraněn, letoun těžce poškozen, v letu pokračovali jen se dvěma motory, přesto se jim podařilo přelétnout linii fronty a přistát na svém území. Jindy se ruským letcům podařilo přinutit k nouzovému přistání dva německé stroje a zajatí piloti potvrdili, že Ilju Muromce obecně považují za nezranitelné obrněné letadlo. Další příklad: Ilja Muromec s velitelem kapitánem Lavrovem se vracel v červenci 1916 z bombardovacího letu, když ho západně od Lvova napadly čtyři Fokkery. Tři sestřelil, jednomu poškozenému stroji se podařilo uprchnout. Také Lavrovův stroj měl četné průstřely, jeden motor neběžel, přesto se bez problémů vrátil na domovské letiště.

	Není proto divu, že se němečtí stíhači snažili jednoho co nejméně poškozeného Ilju Muromce získat. Podařilo se jim to 12. září 1916, kdy byl po vzdušném souboji se čtyřmi letadly nad jejich liniemi sestřelen. Stroj byl ihned odeslán do závodu Siemens-Schuckert a konstruktéry důkladně prozkoumán. Přesto se v Německu do konce války nepodařilo obdobný stroj postavit.

	A obráceně – když Němci poslali v roce 1915 na východní frontu rychlý dvouplošník Albatros, dostala konstrukční kancelář závodů V. A. Lebeděva u Petrohradu úkol, aby podle jednoho ukořistěného německého stroje navrhla vlastní. Tak vznikl dvoumístný Lebeď-12, který měl čtyřhranný dřevěný trup, rozpětí horních křídel 13,15 m, spodních 12 m a délku necelých 8m. Po prvních zkouškách a dalších úpravách se dostal na frontu v březnu 1916, v dubnu objednalo Hlavní vojensko-technické velení 225 těchto bojových letadel.

	Připomeňme, že Rusko bylo závislé na dovozu leteckých motorů, ani s výcvikem pilotů to nebylo jednoduché. Záměr vycvičit dělostřelecké důstojníky příliš neuspěl, v leteckých oddílech působili i dobrovolníci, někteří si dokonce přivezli vlastní letadla. Poměrně dlouho panoval předsudek, že účastník výcviku musí mít jakési vrozené nadání, zvláštní instinkt. Ale Petr Něstěrov připomínal, že právě tento instinkt přispěl k smrti mnohých adeptů létání. Ano, letadlo je nutné ovládat, ale přitom se řídit ne instinktem, ale rozumem. Jenže instruktorů, kteří by dokázali předat žákům své znalosti a zkušenosti jako Nestěrov, bylo málo. Žáci často opouštěli školu bez znalosti teorie létání, meteorologie, vedení vzdušného boje, čtení map. Věděli, jak se udržet ve vzduchu, jak střílet z kulometu, ale to bylo málo. Celkem asi 250 pilotů bylo vycvičeno v zahraničí, především v Anglii a ve Francii, ne všichni se však hned vrátili domů. Spojenci jich využívali na svých frontách – dočasně sloužili například u bojových jednotek francouzské armády, nebo na jižní frontě v Srbsku.

	Mezi vynikající piloty na východní frontě patřil například poručík Alexej Vasiljevič Pankratjev, jeden z velitelů slavných strojů Ilja Muromec. Od února 1915 podnikal bojové a průzkumné lety hluboko v týlu nepřítele, ve dne i v noci bombardoval německá vojska.

	Snad nejslavnějším jménem byl však Pjotr Nikolajevič Něstěrov. Narodil se v roce 1887, v roce 1911 se původně dělostřelecký poručík stal vojenským letcem. Jako první pilot na světě provedl 9. září 1913 na stroji Nieuport IV spirálu smrti a přemet, neboli looping. Začátkem léta 1914 působil v leteckém závodě Dux v Moskvě a připravoval se k dálkovému letu Petrohrad-Oděsa. Přípravou měl být 24. června přelet z Moskvy do Petrohradu. Vyhlášení války jeho plány a cíle překazilo. Začátkem srpna už byl štábní kapitán Něstěrov jako velitel 11. armádního leteckého oddílu v Haliči. Po střetnutí 13. dubna postoupila ruská armáda ke Lvovu, Rakušané se snažili postup všemi silami zastavit. Úkolem ruských letců bylo sledovat pohyb nepřátelských vojsk, místa rozložení vojenských štábů, polních letišť a dělostřelectva. Shazovali přitom i bomby nebo kovové šipky. – Ano, vracíme se na začátek války. Protiletadlové dělostřelectvo ještě neexistovalo, náhodná střelba ručními zbraněmi ze země byla neúčinná. Pjotr Něstěrov se zabýval nejen leteckým průzkumem, rozmýšlel také různé způsoby vzdušného boje. Když získá převahu ve vzduchu, uvažoval, může protivníka přitlačit k zemi a pak ho donutit přistát na ruské straně. Na kostru trupu svého letadla dokonce nechal připevnit ostrou čepel, aby jí rozřízl křídlo nebo obal vzducholodě. Jindy si zase připravil závaží na laně, které chtěl ve vzduchu ve vhodný okamžik vyhodit, ovinout kolem vrtule nepřátelského letadla a tak přimět soupeře přistát. Nebezpečnější byl nápad škrtnout kolečky stroje o protivníkovo křídlo a srazit k zemi… Jistě, uvažoval i s kulometem pro střelbu nad vrtulí, ale když kulomet nedostal, brával si s sebou do vzduchu alespoň pistoli Mauser.

	Něstěrov zahynul 8. září 1914, když svým letadlem Morane-Saulnier srazil ve vzduchu nedaleko Žolkeva dvoumístný rakouský průzkumný letoun Albatros, který řídil poručík Rosenthal. Předtím se pokusil zvědavý stroj nad vlastním územím dvakrát dohnat, ale marně. Když se objevil potřetí, odstartoval Něstěrov znovu. Podle svědků z letiště tak spěchal, že se ani nepřipoutal. A tentokrát si nevzal ani pistoli. Rakouský stroj dostihl, ale neměl jinou možnost, než udeřit motorem na jeho nosné plochy. Takový způsob ničení stroje dostal později jméno taran, v ruštině beran. Letci dole viděli, jak se oba stroje na chvíli jakoby sepnuly, rakouský pak překotně padal k zemi. Něstěrovův Morane klesal nejdříve ve spirálách, pak se v malé výšce přetočil na křídlo a rovněž se zřítil na zem. Pilot ležel mrtev asi dvacet kroků od letadla. Příčiny katastrofy vyšetřovala komise, která dospěla k závěru: Štábní kapitán Něstěrov odstartoval proti nepřátelskému letadlu a nehledě na nebezpečí stroj dostihl a udeřil na něj vlastním strojem. Silou střetnutí utrpěl vlastní stroj kapitána Nestěrova tak, že pilot nemohl přistát, při jednom z prudkých pohybů vypadl ze stroje a zemřel pádem na zem. Ale to už vlastně víme. Pomohlo by, kdyby byl připoutaný? Sotva.

	Vojenského pohřbu v Kyjevě se zúčastnilo více než 100 000 obyvatel. Městečko v dnešní Kaliningradské oblasti (původně německý Stalluponen ve Východním Prusku) bylo později přejmenováno na Něstěrov. A Pjotr Nikolajevič byl posmrtně vyznamenán nejvyšším ruským řádem – Georgijevským křížem.

	 

	Skutečným postrachem německých a rakouských pilotů byl ruský letec Jevgraf Nikolajevič Kruten. Narodil se roku 1892 v Kijevě, kde také absolvoval kadetské, pak dělostřelecké učiliště. Létat se učil ve Francii a v Anglii, roku 1914 prošel Gatčinskou leteckou školu a stal se vojenským letcem. Tehdy také provedl dva přemety, a napodobil tak Něstěrova, kterého obdivoval. Létal s ním už v létě 1913 při manévrech Kijevského vojenského okruhu, kdy nacvičovali součinnost letectva a dělostřelectva. Jako štábní kapitán velel 2. stíhacímu leteckému oddílu s jednomístnými stroji Nieuport XI, který měl polní letiště u města Brody na západní Ukrajině. Situace ruského letectva byla tehdy složitá, chyběla letadla, pilotům pak zkušenosti v bojových situacích. Kruten se pokoušel stav zlepšit, přimět velení armády k řešení – a podal žádost o návrat k dělostřelectvu. Byla zamítnuta.

	Na Nieuportu XI dosáhl 12. srpna prvního vítězství ve vzdušném souboji. Dostal pochvalu, ale odpověděl, že si chtěl jen zasloužit Georgijevský kříž, který mu byl udělen za úspěšnou činnost v leteckém průzkumu. Za dva dny přinutil po krátkém souboji zraněného německého pilota na stroji Albatros, aby přistál nedaleko Brodů.

	Koncem listopadu 1916 byl odvelen do zahraničí, aby získal od spojenců bojové zkušenosti na nových typech letadel. Ve Francii bojoval v letce č. 3 kapitána Brocarda, která měla letiště u Amiensu a pak poblíž Nancy. Sestřelil další tři nepřátelská letadla, prováděl i průzkumné lety a útoky na pozice protivníka. Francouzská armáda ho vyznamenala vojenským křížem.

	Do Ruska se vrátil v březnu 1917, v dubnu se stal velitelem 2. vojenské letecké skupiny, která měla tři oddíly. Vybaveni byli stíhačkami Nieuport 21 a Nieuport 23. Každý oddíl měl na trupu letadel svá znamení – 3. oddíl hlavu Indiána, 7. hlavu orla a 8. srdcové eso. Kruten měl na svém Nieuportu hlavu bohatýra Ilji Muromce. Nepřátelští letci se střetnutí s ním – pokud to bylo možné – vyhýbali.

	Cesty na západní frontu a získaných zkušeností Kruten využil k sepsání zásad, základů vedení vzdušného boje. Popsal asi dvacet příkladů útoků samostatných, ve dvojici i ve skupině letadel. Doporučoval zvláště útok ve dvojici, protože si piloti mohou vzájemně pomáhat. Mezi téměř desítku publikací patří například Vojenské letectvo ve Francii, Typ stíhacího letadla, O čem se uvažovalo v Londýně, Vytváření stíhacích skupin a další.

	Nedával žádný přesný návod k vedení souboje. Došel k závěru, že každý je samostatný, individuální, jiný, že prostě žádný jasný a jednoduchý recept nelze nabídnout. Důležité je, aby pilot neudělal žádnou hrubou chybu, využil zkušenosti z bojové přípravy a odhadl dané podmínky a okolnosti střetnutí. Sám se snažil základní pravidla dodržovat – dostat se nad protivníka, zaútočit se sluncem v zádech, klesnout dolů, pak se přiblížit na deset patnáct metrů tak, aby ho soupeř nemohl ostřelovat a sám vypálit dvě tři krátké dávky z kulometu. Je třeba mít oči i vzadu, říkával.

	Na Krutenovo poslední vítězství později vzpomínal letec N. M. Bragin: Na svém letišti u Tarnopole jsem zaslechl krátké kulometné dávky. Boj probíhal stranou od letiště ve výšce 2000 až 2500 metrů. Na obloze bez mraků, osvětlené paprsky letního slunce, bylo těžké bojující stroje rozeznat. Za hodinu přišel na letiště radiotelegram od kapitána Krutena s prosbou, abychom do udaného místa poslali letadlo Voisin s kanystrem paliva a mandolínou. Tak se nazývala ostruha letadla Nieuport-23 pro její podobu s hudebním nástrojem. Kromě toho Kruten prosil o vyslání ošetřovatele s obvazovým materiálem. Na rozkaz velitele oddílu a bez ohledu na silný vítr jsem s ošetřovatelem vzlétl k udanému místu, kde jsem snadno našel dva poblíž sebe stojící letouny. První byl sestřelený německý aeroplán a druhý Krutenův stroj se zlámanou ostruhou a bez kapky paliva. Zatímco ošetřovatel poskytoval první pomoc raněným německým letcům, já s Krutenem jsem opravoval jeho letadlo. Předali jsme zraněné blízké jednotce, Kruten naplnil nádrž, já jsem se vrátil na své letiště a Kruten ke své stíhací letce.

	Kapitán Jefgraf Nikolajevič Kruten sestřelil 17 letadel (úředně bylo uznáno jen 7) a dostal řadu vyznamenání. Dne 7. června 1917 přistával s Nieuportem-23 při návratu z bojového úkolu na svém letišti v Plotyči u Tarnopole. Nízko nad zemí prudce zatočil, po přechodu do vývrtky ztratil rychlost a zřítil se k zemi. Po Něstěrovovi byl nejvýznamnějším ruským bojovým letcem.

	 

	Ivan Alexandrovič Orlov, původně student petrohradské univerzity, dokončil aviatickou školu Všeruského aeroklubu v polovině června 1914, bylo mu devatenáct let. Už o dva roky dříve sestrojil jednoplošník Orlov – 1, ale se slabým motorem se mu dařily jen krátké skoky. Na začátku války vstoupil dobrovolně do armády a byl zařazen do 1. leteckého oddílu. Průzkumné úkoly i bombardování nepřátelských pozic úspěšně plnil. Koncem března 1915 byl podporučíkem, od 1. června vojenským pilotem. Největší uplatnění nalezl jako stíhač. V květnu 1916 se stal velitelem 7. leteckého stíhacího oddílu. Létali na jednomístných strojích Nieuport XI vyzbrojených kulomety, střílejícími nad vrtulí. Prvního vítězství ve vzdušném souboji dosáhl 16. června 1916, ale stroj dopadl do nepřátelských linií. V jednadvaceti letech měl všechna vyznamenání, která mohl jako důstojník získat, nejvíce si cenil Georgijevského kříže.

	V prosinci 1916 byl poslán se skupinou téměř šedesáti letců do zahraničí, aby se seznámili s taktikou a postavením letectva. Po krátkém pobytu v anglickém Croydonu, kde poznali stíhačky Vickers a Sopwith, odjeli do Francie. Absolvovali školu vzdušného boje v Pau a střelecký kurs v Cazeaux. Pak je přidělili k frontovým letkám. Orlov s Krutenem létali na strojích Nieuport a Spad s takovými esy, jako byl například Guynemer. Orlov sestřelil dvě německá letadla a byl vyznamenán válečným křížem. Na boku svého stroje měl namalovanou hlavu orla. Po návratu do Ruska Orlov napsal publikaci Způsoby vzdušného boje, od dubna 1917 znovu velel 7. oddílu stíhačů. Sestřelil celkem deset nepřátelských letadel, zemřel 30. června 1917 při nerovném vzdušném souboji. Bylo mu pouhých dvaadvacet let.

	Ve Francii bojovali i další ruští letci, za všechny připomínám alespoň V. G. Fjodorova, který v bitvě u Verdunu sestřelil za šestnáct dní osm německých letadel. Dosáhl celkem jedenácti vítězství a Němci mu říkali Ruský vzdušný kozák. Za služby Francii mu poděkoval sám maršál Joseph Joffre a dostal i vysoké vyznamenání. Zahynul po nerovném souboji na samém konci války, 7. listopadu 1918.

	 

	Mezi známé piloty patřil nepochybně major A. A. Kazakov, velitel 1. stíhacího oddílu. Na ruské frontě nedosáhl nikdo většího počtu vítězství – 17 úředně uznaných, celkový počet byl však 32. Létal na stroji Morane-G. Také on na začátku války vymýšlel, jak zničit nepřátelské letadlo. Na konec lanka připevnil jakousi kotvičku s roznětkou, kterou se snažil zachytit protivníkovo letadlo, roznětka pak přivedla k výbuchu nálož. Svůj vynález se pokusil uplatnit při útoku na německý Albatros 9. března 1915 v oblasti vesnice Guzav západně od Visly. Zachytit protivníkovo letadlo se mu však nepodařilo, a tak se rozhodl pro taran, což byl v dějinách letectví po Něstěrovovi teprve druhý pokus. Později situaci popsal: Co jsem mohl dělat, na dvou frontách mě ze zákopů sledovalo 40 000 ruských a německých očí… kdybych odlétl a nic neudělal, musel bych se stydět. Ta prokletá kotva se zachytla pod spodkem mého letadla. Uvažoval jsem, že udeřím na Albatros kolečky podvozku. Dlouho jsem nepřemýšlel a zamířil dolů. Někde to cuklo, drclo, zasvištělo a do lokte mě udeřil kousek mého Morana. Albatros se naklonil nejdříve na jeden bok, pak sklopil křídla a letěl dolů… Vypnul jsem motor, chyběl mi jeden list vrtule, začal jsem klouzat, ztratil orientaci a jen podle děr od granátů jsem se dohadoval, kde je ruská fronta. Při přistávání jsem se propadal a na zemi potom převrátil. Úder kolečky na Albatros byl tak silný, že se podvozek ohnul až ke křídlům…

	 

	Celkově dosáhli ruští letci, letecká esa, méně vítězství než francouzští nebo němečtí piloti. Bojovali v horších podmínkách a na pomalejších a hůře vyzbrojených letadlech. Zmínil jsem, jako ostatně i v případě západní a jižní fronty, jen několik jmen, připomněl několik vzdušných soubojů. Přesto ruští letci zničili na východní frontě během 1. světové války více než 2000 německých letadel.

	
V řadách legií

	Na jméno Robert Melč vzpomínal Rudolf Holeka ve zvláštní souvislosti – v březnu 1916 přelétl z rakouské na ruskou frontu. Patřil mezi první rakousko-uherské poddůstojníky vycvičené v leteckém kurzu. Na jaře 1917 se na ruskou stranu dostali stejným způsobem také poručík Vlastimil Fiala s nadporučíkem Baumgartnerem. V Kyjevě se pak Fiala pokusil o založení leteckého oddílu u československých legií, to se mu však nepodařilo a v říjnu byl zařazen k 9. sborovému leteckému oddílu ruské armády. Létal na stroji Voisin a bombardoval německá postavení.

	Po měsíci se do Kyjeva vrátil. První československý letecký oddíl se mu podařilo založit v únoru 1918 a stal se jeho velitelem, zástupcem byl podporučík Robert Melč (v té době už si změnil křestní jméno na Lev) a pobočníkem praporčík Jaroslav Skála, který předtím létal v ruské armádě jako pozorovatel. Krátce před dobytím Kyjeva bolševickými vojsky bylo rozhodnuto o přesunu legionářů, kteří v oblasti působili, na západní frontu. Museli však putovat snad nejdelší cestou, přes Sibiř a Vladivostok. Přesun se týkal i leteckého oddílu poručíka Fialy, který měl čtyři letadla Sopwith, dva Nieuporty a jeden stroj Morane-Saulnier.

	Postupně přišli o část vybavení a materiálu, který museli odevzdat bolševické vládě výměnou za volný průjezd po magistrále a koncem dubna 1918 opustil letecký oddíl i podporučík Lev Melč. Podle vydaného nařízení museli totiž ženatí příslušníci buď své ženy zanechat v Rusku, nebo z československého vojska vystoupit. Lev Melč se proto usadil v Samaře.

	Tady se v červnu setkal s plukovníkem Stanislavem Čečkem, který velel 1. střelecké divizi. Jeho vojáci ukořistili letadlo a on potřeboval pilota. Lev Melč byl tedy přidělen k 1. samařskému leteckému oddílu. Je to nadnesený název, ve skutečnosti se skládal z části ruského oddílu, který zůstal ve městě, a nabídl služby Čechoslovákům. Měl několik leteckých pozorovatelů, ale žádného pilota. Výborná příležitost pro uplatnění podporučíka Melče. Na stroji Farman 30 provedl několik průzkumných letů, bombardovali také vlakové soupravy a železniční stanice. Oddíl doplnil i další pilot, praporčík Dědulin.

	Začátkem července 1915 byl 1. samařský letecký oddíl přesunut k Ufě. Tady získali druhé letadlo Farman 30, patřící původně ruské armádě. I na novém působišti na simbirské frontě bylo jejich hlavním úkolem bombardování pozic nepřítele. V polovině srpna se z ruské jednotky úředně stala československá, ruští letci v oddílu zůstali. Na simbirské frontě působil až do poloviny září 1918. Pak se musel přesunout na východ. V Omsku zřídil začátkem května 1919 kapitán Lev Melč konečně leteckou školu, doplnil ji kapitán Vlastimil Fiala. Toho jsme opustili v době, kdy oddíl přišel o několik letadel. Zbytek mužů se dostal do sibiřského Omsku a pak Krasnojarsku, ale tam jim bolševické jednotky sebraly i poslední materiál. Prvnímu leteckému oddílu tak nezůstalo žádné letadlo, byl rozpuštěn a kapitána Fialu přeložili k dělostřelectvu.

	Konec leteckého oddílu to však přece jen neznamenalo. Československé legie se rozhodly sovětským jednotkám, které se je snažily na trase magistrály rozdělit a odzbrojit, postavit na odpor. Velitelé chtěli znovu ovládnout Vladivostok – a obnovit i důležitý letecký oddíl. Do města byli v červenci 1918 povoláni také kapitán Fiala a Skála, pro něhož to byla příležitost dokončit letecký výcvik. Letadla měla být dodána ze Spojených států.

	Mezitím však byla vyhlášena samostatná Československá republika. Lodě s letadly připluly do Vladivostoku až začátkem roku 1919. Po přepravě beden železnicí na letiště nedaleko Vladivostoku letci zjistili, že letadla typu L. F. W. jsou stará a opotřebovaná. Hlavní štáb je proto zakázal smontovat.

	K prvnímu letu prvního stroje došlo po dlouhém váhání až 7. března, při příležitosti narozenin T. G. Masaryka. Dvouplošník odstartoval na ledové ploše Ussurijského jezera, na místo pilota usedl kapitán Fiala, spolucestujícím byl střelec Hartman. Stroj vzlétl do výšky asi 150 metrů, pak začal prudce klesat, pilot se snažil hrozící pád vyrovnat, ale ztratil rychlost a prudce dopadl na led.

	Z prvního sestaveného letadla zůstaly trosky. Oba zranění muži byli dopraveni do vojenské nemocnice ve Vladivostoku.

	Další lety byly úspěšnější, ale začátkem ledna 1920 se čeští letci ve Vladivostoku nalodili a vydali na dlouhou cestu do vlasti.

	
Letadla a konstruktéři

	Již v roce 1861, během americké občanské války, byly pro řízení dělostřelectva a sledování pohybu vojsk poprvé použity upoutané balony. Pětadvacetiletý hrabě Ferdinand von Zeppelin se války zúčastnil jako pozorovatel a poprvé se tu vznesl balonem.

	Díky iniciativě slavných francouzských vzduchoplavců Nadara, Godarda a Mangina byly balony úspěšně nasazeny i v prusko-francouzské válce při obléhání Paříže pruským vojskem. Z upoutaného balonu bylo možné dobře pozorovat pohyby nepřítele, balony zajišťovaly výměnu zpráv mezi hlavním městem a venkovem, sloužily také pro leteckou poštu i k přepravě vojenských a civilních osob. A abychom nezůstali jen za mořem a ve Francii připomeňme, že rakouský vzduchoplavec Victor Silberer pořádal už v letech 1890-91 ve své vzduchoplavecké škole kursy pro příslušníky rakousko-uherské armády. V tříměsíčním kursu je zacvičil „ve službě vzduchoplavecké“, aby mohli řídit vojenské balony.

	Jinak řečeno, balony i vzducholodě sloužily nejen k potěše aviatiků a vědeckým či meteorologickým účelům, ale brzy se o ně začaly zajímat i armády různých zemí. Když už měly ve své výstroji balony, bylo třeba nalézt i způsob a prostředky, jak se jim bránit, jak jejich činnost zmařit.

	Proto nepřekvapí, že například na sklonku roku 1910 přinesl časopis Vynálezy a pokroky článek nazvaný Boj proti letadlům. Hned na začátku potvrzuje: K řiditelným balonům a aeroplanům obrací se stále víc a víc pozornost vojenských kruhů všech mocností, neboť tyto technické novinky jsou důležitým a obávaným činitelem v budoucí válce. Jakmile však mají být letadla ve válce činná, je samozřejmo, že je nutno pomýšleti též na obranu, a proto s vývojem letadel úzce souvisí též rozvoj zbraní proti nim.

	Uvedené fotografie hovoří jasně – dělo ráže 71 mm na pancéřovém automobilu vyrábí Kruppovy závody. Podmínky pro konstrukci jsou také samozřejmé, rychlopalné dělo se musí snadno a rychle kamkoliv dopravit, musí se natáčet podle potřeby a musí střílet do značné výšky. Dělo používá střel o váze 4 kilogramy, automobil jede rychlostí 65km za hodinu…

	Při náletech německých vzducholodí Zeppelin za čtyři roky bude Angličanům takové dělo dlouho chybět. I když článek připouští, že pronásledování řiditelných balonů a aeroplánů bude velmi těžké pro jejich rychlost, zvláště s aeroplány je prý práce obtížná. Ovšem velké vzducholodě plují pomalu…

	Letadlo při válečné operaci použili poprvé Italové – v roce 1911 při dobývání Tripolska (dnešní Libye). O rok později vytvořili Němci tři průzkumné letky složené ze strojů Taube a Aviatik.

	Ředitel francouzské válečné školy generál Fernand Foch v té době prohlásil: „To všechno je jen sport. Letectví pro armádu nic neznamená.“ Ale už v roce 1909 nabídl po velkých manévrech ministr války důstojníkům z různých zbraní možnost pilotního výcviku. Využili toho především dělostřelci. Poručík a vzduchoplavec Georges Bellenger byl jedním z prvních. Výcvik začal v Blériotově civilní škole v Pau začátkem ledna 1910. Město poblíž španělských hranic vybral Louis Blériot proto, že tam bylo i v zimě počasí příznivé pro výcvik. Aviatikem byl vynikajícím, 1. února vytvořil na stroji Blériot rekord v dálkovém meziměstském letu – z Paříže do Pau. Není proto divu, že byl v roce 1912 pověřen založením a řízením aviatického střediska v Avordu. Také v USA uvažovali o využití letadel pro armádu – kulomet umístili na dvouplošník Wright.

	V roce 1913 objednalo britské ministerstvo války 12 dvouplošníků Avro 504 (označení napovídá konstruktéra a výrobce jménem Alliot Verdon Roe) po vypuknutí války už bylo těchto strojů 63.

	Od roku 1917 byly kulomety standardní výzbrojí všech stíhacích letadel. Během války proběhly také pokusy s umístěním kanonu. Asi první v roce 1915 na trupu silného Ilji Muromce v Rusku, o rok později na francouzském Voisinu. Spad-12 zkoušeli konstruktéři vybavit kanonem ráže 37 mm. Ale pro malou rychlost střelby, zpětný ráz a další problémy od dalších pokusů upustili. Ani rakety založené na výbuchu střelného prachu nedosáhly většího rozšíření, s úspěchem je používali francouzští a angličtí letci k ničení německých pozorovacích balonů. Zasáhnout raketou letadlo bylo samozřejmě mnohem obtížnější, i Němci další podobné pokusy vzdali.

	Také v Německu se pokoušeli sestrojit čtyřmotorový typ bombardéru podobný mohutnému Ilju Muromcovi, například stroje Siemens v roce 1915 a Albatros roku 1916; později se objevily vícemotorové stroje, třeba italský Caproni Ca-41, německý Zeppelin-Staaken R-6, Friedrichshafen G-3 nebo Gotha G-4, který měl neobvyklý způsob obrany. Ve spodní části trupu byl šikmý otvor, jímž mohl střelec z kabiny za křídlem střílet kulometem proti níže útočícím letadlům. Nevýhodou bylo snížení celkové pevnosti trupu. S anglickým čtyřmotorovým obrem Handley Page V-1500 uvažovali i pro bombardování Berlína z území Anglie. Ve Francii sestrojili těžké bombardéry Caudron a Bréguet BR-5. Vůbec největším letadlem 1. světové války byl německý šestimotorový bombardér Siemens-Schuckert R-8 s rozpětím křídel 48 metrů. Podobně jako další vícemotorové stroje byl sestrojen až v závěru války a bojových operací se nezúčastnil.

	RUSKO

	Když carská říše vstoupila do války, měla 244 bojových letounů ve 39 oddílech. Kromě toho se vytvořil Všeruský aeroklub oddíl dobrovolníků. Výzbroj tvořily především francouzské stroje a vícemotorová letadla Ilja Muromec. Většina pilotů neměla dostatečné letové a praktické zkušenosti, ještě v roce 1914 díky tomu ztratilo ruské letectvo 146 letadel.

	V roce 1915 vznikla v Rusku Eskadra vzdušných korábů – vůbec první jednotka tří vícemotorových bombardérů. Brzy dokázaly své přednosti před vzducholoděmi. Letadla Ilja Muromec tehdy neměla co do velikosti, váhy a užitečné nosnosti ve světě obdoby. Nejdříve létala jako průzkumná, ve snaze využít je i jako stíhací umístili konstruktéři pod trupem na zvláštní konstrukci kanóny ráže 37 mm. Postupně vznikaly úpravy s různými motory, v trupu se objevilo zařízení na vrhání pum, kterých Ilja Muromec unesl až 400 kg, desetkrát více než jiná letadla, dostal také moderní kulomety. Stroj měl čtyřčlennou posádku, velký dolet a dosáhl výšky až 3200 metrů. Bojové akce zahájila jednotka v únoru 1915 a soustředila se hlavně na bombardování železničních stanic a vojenských cílů v oblasti Lvova, Mitavy (dnes lotyšská Jelgava). O rok později vznikly nové typy G a E s výkonnějšími motory, které umožnily zvýšení rychlosti o 20 kilometrů za hodinu. Typ E1 měl dokonce 8 kulometů a sedm až osm členů posádky. Během války bylo v Rusku celkem vyrobeno asi 80 strojů Ilja Muromec. Oproti vzducholodím měly sice menší dolet a nosnost, ale podstatná byla jejich menší bojová zranitelnost. Pouze jeden stroj Ilja Muromec byl sestřelen, tři sice byly při bojových operacích poškozeny, ale dolétly na svou základnu i s desítkami zásahů. Díky čtyřem motorům byly schopny pokračovat v letu i při poškození dvou motorů. Německým letcům se až do podzimu 1916 nepodařilo žádný ruský bombardér sestřelit, předpokládali, že má silnou pancéřovou ochranu a nazývali ho Sikorskij s brněním.

	V polovině roku 1916 měla armáda 30 strojů Ilja Muromec, vyrobených v Rusko-baltickém závodě v Rize, které byly rozděleny do pěti oddílů, kromě toho mohla použít asi 200 špatně vyzbrojených stíhaček. Úkolem stíhacích oddílů bylo především chránit průzkumná a bombardovací letadla, spolupracovat s dělostřelectvem, bránit nepřátelským letadlům v průzkumu a pozorování a samozřejmě pronásledovat a ničit stroje protivníka. Kromě letadel Ilja Muromec různých typů se pomalé ruské dvouplošníky s tlačnými vrtulemi a možností střílet jen dopředu stávaly snadnou kořistí německých Fokkerů. Musely proto postupně ustoupit rychlejším a obratnějším jednomístným letadlům s tažnou vrtulí.

	Začátkem roku 1917 byly letouny Ilja Muromec vyráběny v petrohradském závodě, do konce války jich armádě dodali 80, i když výrobní kapacita byla dvojnásobná. V řadě jiných leteckých továren vyráběli v licenci různé typy průzkumných a stíhacích letadel Nieuport, Farman, Voisin, Spad, Sopwith, Morane-Saulnier a Deperdussin. Například závod Anatra v Oděsse a Simferopolu dodával kromě vlastního průzkumného stroje Anatra-D také stíhačky Nieuport-XI a XIV.

	Pro ruské letectví měl nepochybně největší význam konstruktér Igor Ivanovic Sikorskij. Narodil se v roce 1889, jeho otec byl profesorem psychiatrie, matka lékařka. Bylo mu osmnáct, když jako student kyjevského polytechnického institutu četl článek o prvním letu bratří Wrightů v roce 1903. Odjel do Paříže a zapsal se do kurzu aviatiky. Vrátil se do Kyjeva sice bez diplomu, ale s motorem Anzani o výkonu 25 k a součástkami na plánované letadlo. Se skupinou stejně zaměřených studentů se nejdříve pokoušel postavit vrtulník, pokusy byly samozřejmě neúspěšné – vrtulník zůstane i pro slavné konstruktéry ještě dlouho těžkým úkolem. Také první dvouplošník s tažnou vrtulí pojížděl jen po zemi, teprve druhý se v létě 1910 vznesl za přítomnosti komisařů kyjevského vzduchoplaveckého spolku do desetimetrové výšky a uletěl 600 metrů. Uplynula další léta soustavné práce, zkoušek a pokusů s aeroplány S-3 až S-11, dvouplošníky i jednoplošníky. Například typ S-6 byl silný stroj s motorem Argus o výkonu 100 k, třímístný s pilotem sedícím vzadu. Rychlost 111 kilometrů za hodinu, dosažená 29. prosince 1911, znamenala ruský a světový rekord. Všechna letadla do pořadového čísla 6 sestrojil konstruktér v kyjevské dílně, další v Petrohradu, v leteckém oddělení Rusko-baltického závodu. Na výzkumu s ním spolupracovali piloti G. V. Alechnovič, G. V. Jankovskij a mechanik V. Papasjuk, na konstrukci G. I. Lavrov.

	V březnu 1913 začal Sikorskij zkoušet velké letadlo nazvané Bolšoj, (Obr, Velikán, někdy také Grand-Baltický). Dosažená výška ho však neuspokojila, doplnil proto nový stroj dvěma dalšími motory Argus na dolní ploše, a vzniklo tak první čtyřmotorové letadlo na světě a jeden z vrcholů konstruktérského umění před 1. světovou válkou. Mělo sloužit armádě především pro strategický průzkum. Poprvé vzlétlo 13. května 1913, pak následovala řada dalších pokusných letů. Ozvaly se námitky – co se stane například při výpadku jednoho hnacího motoru? Ukázalo se, že všechny pochybnosti byly zbytečné. Sikorskij však čtyřmotorový mnohopříhradový dvouplošník s rozpětím horních křídel 27 metrů a spodních 20 metrů přesto mírně upravil, dosáhl velké nosnosti a doletu a nová verze dostala v červnu jméno Russkij viťaz. Vzlétl poprvé v srpnu 1913, s osmi osobami na palubě pak vytvořil nový světový rekord v trvání letu – ve výšce 830 metrů zůstal 1 hodinu a 54 minuty.

	Na podzim 1913 byl Ruský vítěz těžce poškozen přímo na letištní ploše při soutěži vojenských letadel, když na něj nešťastně dopadl motor utržený z letadla Meller letícího nad ním. V Rusko-baltickém závodě se proto pod Sikorského vedením neprodleně pustili do stavby nového letadla, které dostalo jméno po ruském bohatýru Ilja Muromec. Měl rozpětí 37 metrů a čtyři motory Argus o výkonu po 100 koňských silách. V přední části byla dvě místa pilotů, za nimi zasklená přepážka a pasažérská část kabiny s proutěnými křesly a stolkem. Mimochodem, byla to první zakrytá kabina pro cestující vůbec. Stroj s dále vylepšenou konstrukcí řídil 12. února 1914 sám Sikorskij, na palubě bylo tentokrát dokonce šestnáct pasažérů, o psu nemluvě, let ve výšce 300 metrů trval 18 minut. Užitečná nosnost dosáhla 1500 kilogramů.

	V petrohradských ulicích budil hlučný stroj letící nad městem značný rozruch. Zahraniční odborníci byli překvapeni technickou úrovní konstrukce i dosaženými světovými rekordy, které Ilja Muromec stále překonával – například 18. června 1914 zůstal ve vzduchu se 6 cestujícími 6 hodin, 33 minut a 10 vteřin, ulétnutá vzdálenost 696,5 km znamenala světový rekord. Koncem měsíce zdolal mohutný stroj vzdálenost z Petrohradu do Kyjeva jen s jedním mezipřistáním. Ve světě neměl Ilja Muromec soupeře. Snad jen velký hydroplán Curtiss ve Spojených státech, ale ten unesl poloviční náklad.

	 

	V roce 1916 byl v Rusku dokončen také vývoj těžkého dvoumotorového bombardéru konstruktéra V. A. Slusareva. Motory měl umístěné v trupu, vrtule na bocích poháněny mechanickým převodem. Důvodem méně obvyklého řešení byla snazší možnost případné opravy při letu. Podobné uspořádání měly v Německu stroje Siemens-Schuckert nebo Linke-Hoffmann, s motory Daimler byly vyrobeny i v Rakousku-Uhersku. Ukázalo se však, že právě převody byly často poruchové, navíc docházelo ke ztrátám výkonu. Slesarevův stroj měl značný dolet – 1300 kilometrů – a počítalo se s jeho využitím při bombardování Kruppových závodů v Essenu.

	FRANCIE

	Na začátku války měla Francie 15 letek po čtyřech letadlech, tedy asi 60 letadel, ale údaje se různí – jiný pramen uvádí 156 strojů, další 138, záleží zřejmě na tom, jaká letadla byla do armády započítána. Rozvinutý letecký a automobilový průmysl však dokázal rychle na potřeby války reagovat. Zastoupení podle typů bylo různé a víceméně odpovídalo stavu aviatiky v tehdejší době. Letadla byla používána, jak platí pro začátek války obecně, jenom k průzkumu a bombardování. Měla omezenou nosnost, například Farman mohl vzít jenom 24 kg pum, lehký Nieuport jen čtyři. Pilot nebo pozorovatel držel bombu v ruce, vybral cíl a vyhodil ji z paluby. Přesnost zásahu byla samozřejmě malá, význam spíše psychologický – proto vzducholodě svůj význam zatím neztratily. Mírné zpoždění mělo Německo a Rakousko-Uhersko, účinnějším a hlavně metodickým přístupem však západní země brzy dohnalo.

	Zatímco Němci spoléhali na vzdušné křižníky Zeppelin s opancéřovanou střeleckou plošinou, které připomínaly létající pevnosti, Francouzi – snad náhodou či úmyslně – sázeli na aeroplány a zabývali se jejich výzbrojí.

	Po začátku války byl počet užívaných typů letadel ve Francii postupně redukován, zůstalo pět šest výrobců. Velitel letectva generál Bernard rozhodl, aby byla dosud nechráněná průzkumná letadla co nejdříve opatřena ocelovými plechy, pancířem, a mohla tak útočit na nepřátelské stroje a vzducholodě. Zakrátko si mohl vrchní velitel generál Joseph Joffre prohlédnout na letišti ve Villacoublay prvních šest letadel. Opancéřovaný dvoumístný jednoplošník měl motor o výkonu 80 k. Pilot v přilbě seděl uprostřed trupu, vyčnívala mu jen hlava a ramena. Kulomet Hotchkiss z výzbroje francouzské armády byl upevněn tak vysoko, aby při střelbě nezasáhl vrtuli. Střelecké stanoviště bylo určeno především proti vzducholodím. Jednoplošník řídil pilot Prévost, držitel Schneiderova a Benettova poháru, úpravu konstrukce navrhl kapitán Destouches v Chalais-Meudonu. Všichni byli zvědavi, jestli střelba neohrozí stabilitu letounu. Zkoušky dopadly uspokojivě, končí novinová zpráva.

	Další zkušení piloti podnikli s letouny zkušební let na trase Remeš-Sedan-Verdun-Chalons-Dijon, tedy zhruba 1300 kilometrů. Major Dorand, napsal tehdy list L’Illustration, připravuje nové bojové letadlo, velmi odlišné od ostatních, na němž chce umístit dva kulomety a krátké dělo.

	O několik týdnů později přinesl stejný časopis článek nazvaný Lovec Zeppelinů. Zmiňuje znovu předchozí lety ve Villacoublay a oznamuje zkoušky aeroplánu Nieuport, na němž bude střelecké stanoviště za pilotem. Kulomet má být umístěný kolmo ke směru letu, opancéřování třímilimetrovým plechem chrání pilota a střelce. Počítalo se, že se letadlo přiblíží na dostřel k Zeppelinu a díky vyšší rychlosti – kolem 140 kilometrů za hodinu – může vzducholoď oblétnout a, obrazně i doslova řečeno, provrtat ji kulkami.

	Vedení armády si brzy uvědomilo, že pro vojenské cíle nelze navrhnout letadlo rychlé a současně schopné nést náklad pum, že je třeba nalézt kompromis. Anebo, což se na základě vývoje bojových operací stalo poměrně brzy, rozdělit letectvo a letadla na stíhací, průzkumná a bombardovací.

	Zatím se uplatňovaly vesměs dvouplošníky, které dosahovaly stejné nebo vyšší rychlosti než jednoplošníky. První stíhací stroje byly většinou variantou předválečných typů Morane-Saulnier, Blériot a dalších. Čas jednoplošníků však znovu přijde, i když ke konci války se výrobci vrátili k ověřeným typům dvouplošníků, jako byly například Nieuport-27, 28, Spad-13, Fokker D-7, Sopwith Camel a Delphin.

	Snahou konstruktérů tříplošníků bylo zmenšit rozměry letadla, především křídel, a zvětšit jeho pohyblivost ve vzduchu. Jen dva tříplošníky se však dostaly do sériové výroby. Sopwith v Anglii v roce 1916 a německý Fokker Dr. 1 o rok později. Hlavním nedostatkem vícekřídlých strojů byl jejich větší aerodynamický odpor.

	NĚMECKO

	Na začátku války mělo Německo 232 letadel ve 34 leteckých oddílech, ale současně největší flotilu vzducholodí, celkem 18, z toho 11 Zeppelinů. Každá vzducholoď unesla 1000 kg pum, jejich dolet byl až 800 kilometrů při rychlosti 70-90 kilometrů za hodinu.

	V tom se jim tehdy nemohly bombardéry rovnat. Během války postavili Němci dalších více než stovku vzducholodí, největší L-59 s pěti motory po 240 k, objemem 68 555 m3 a nosností 52 tun. Zeppeliny podnikly přes 50 útoků na Anglii, dvacet jich bylo sestřeleno, přesto způsobovaly nálety těžké ztráty. Nebezpečné se pro ně staly až stíhací letouny. Velkou nevýhodou byla také jejich zranitelnost při ostřelování ze země, závislost na počasí, hlavně na síle větru.

	Dvoumotorové bombardéry začali v Německu připravovat v roce 1915. V dalších dvou letech byly sériově vyráběny typy AEG, Gotha a Friedrichshafen s motory Mercedes o výkonu po 260 k. Měly velký dolet a často se objevovaly nad Anglií.

	Hugo Junkers se narodil v roce 1859. Jako strojní inženýr, konstruktér, ale také pedagog a výzkumný pracovník působil na různých místech v Německu – v Berlíně, Dessau, Drážďanech a Cáchách.

	V Magdeburgu založil v roce 1913 závod na výrobu motorů.

	Pokroky v letectví sledoval už od pokusů Otto Lilienthala v devadesátých letech 19. století. Ferdinanda von Zeppelina si jako konstruktéra slavných vzducholodí sice vážil, ale za dopravní prostředek budoucnosti považoval letadla, stroje těžší vzduchu. Stavbě letadel se věnoval od roku 1909 a začal modelem revoluční konstrukce – jeho letoun neměl trup ani ocas, jen křídla, která však navrhoval jako duté prostory, kde bude umístěn motor, palivové nádrže, náklad – a samozřejmě cestující.

	Když vypukla velká válka, bylo Junkersovi už pětapadesát let. A měl nový a náročný cíl – prosadit konstrukci celokovového letadla. Nutno říci, že vojenské velení nebylo jeho myšlenkám příliš nakloněno, byly tehdy považovány za neřešitelné. Junkers například navrhoval poměrně silná kovová křídla bez výztuh, která byla samozřejmě těžší než obvyklá dřevěná a potažená plátnem; jejich tvar však snižoval odpor vzduchu, a tím zvyšoval rychlost letadla. Jednotlivé části budoucího stroje zkoušel Junkers se svými spolupracovníky v aerodynamickém tunelu, při výrobě využívali i tehdejší novinku – elektrické svařování dílů.

	Mezi odborníky však stále přetrvávaly pochyby, zda jejich těžké letadlo vůbec vzlétne.

	V roce 1931 při přednášce v Domě techniky v Essenu vzpomínal: Jeden známý válečný letec se ptal druhého, který létal v kovovém jednoplošníku, zdali ho život už tak omrzel, že ho svěří letadlu bez výztuh…

	První zkušební let celokovového letadla s železnými plechy, označeného J 1, proběhl 12. prosince 1915 na letišti u německého města Doberitz nedaleko Berlína. Stroj s motorem Mercedes o výkonu 120 k dosáhl rychlosti 170 km/hod, tehdy nejlepší německý dvouplošník Rumpler měl motor o 50 k silnější, ale rychlost pouze 150 km/hod. Letadlo bylo sice rychlé, ale současně těžké a chyběla mu dostatečná stoupavost. Při dalším letu došlo navíc k pádu, při němž zahynul pilot Schade.

	Proto v dílnách zkoušeli lehký dural, slitinu hliníku, mědi, manganu a hořčíku, ale plechy nebylo možné svařovat, jen nýtovat. Museli změnit celou konstrukci. Junkers připravil nové modely, pak téměř dokončil jednomístnou stíhačku J3 – ale došly mu prostředky a od nikoho žádnou podporu nedostával.

	Ještě v roce 1916 byli vojenští představitelé přesvědčeni, že Junkers je schopný stavět jenom těžká letadla. Armáda tehdy potřebovala především průzkumné a pozorovací letouny, nevyžadovala u nich velkou rychlost ani mimořádnou stoupavost. Měl to být dvoumístný a opancéřovaný stroj, vyzbrojený dvěma pevnými a jedním pohyblivým kulometem, schopný se ubránit, ale také zasáhnout pozemní cíle.

	Junkers se musel přizpůsobit. Tak vznikl jedenapůlplošník J4, částečně už z duralových plechů. Jedenapůlplošník proto, že spodní křídla byla podstatné kratší než vrchní. Ocelový pancéřový kryt chránil motor, palivové nádrže a posádku proti střelám.

	Stroj se při zkouškách osvědčil, armáda poslala objednávku a v rozšířené továrně v Dessau mohla být zahájena sériová výroba. Do konce války dodali 220 letadel.

	Vojenské úřady zůstávaly nedůvěřivé. Pravda, inženýr Hugo Junkers byl sice vynikající konstruktér, ale neměl praktické zkušenosti s létáním, ani s rozsáhlejší sériovou výrobou. Proto doporučovaly spojení s Anthony Fokkerem, a tak vznikla společnost Junkers-Fokkers-Flugzeugwerke. Junkers však ve vývojové činnosti pokračoval samostatně dál a navrhl první celoduralové letadlo, dolnokřídlý jednoplošník s pořadovým číslem 7. Stroj zalétával sám Fokker, při tvrdém přistání ho však poškodil.

	Ani letci nové konstrukci nevěřili. Po úspěšných zkušebních letech vznikl jednomístný typ J9 se dvěma kulomety, který s motorem o výkonu 185 k dosahoval rychlosti až 240 kilometrů za hodinu. V roce 1918 následoval dvousedadlový J10 se dvěma pevnými a jedním pohyblivým kulometem, létající s motorem Daimler o výkonu 160 k rychlostí 190 km/hod. S příslušnými úpravami se uplatnil také jako hydroavion. Tím řada Junkersových válečných letadel končí. Protože výroba posledních typů začala krátce před skončením války, převahu ve vzdušných soubojích už Němcům nepřinesla.

	Po výrazném omezení výroby ve svých dílnách se věnoval vývoji dopravních letadel – samozřejmě celokovových.

	 

	Dalším z konstruktérů, kteří výrazně přispěli do vývoje německých letadel a pokroku v letectví vůbec, byl Holanďan Anthony Fokker. Narodil se v roce 1890, navštěvoval školu automobilové techniky v Zalbachu. Škola koupila letecký motor, cvičný dvouplošník měli postavit studenti. Na pomoc založenému leteckému kurzu přijel instruktor Bruno Büchner z Johannisthalu. Neměl pilotní průkaz, těžký stroj rozbil a naděje studentů skončily. Podruhé zkoušel Fokker postavit letadlo s nadporučíkem von Damem, tentokrát byli úspěšnější.

	Německý pilotní diplom získal A. Fokker začátkem června 1911 v aeroklubu v Mohuči, v prosinci t. r. ve svých dvaadvaceti letech se usadil v Johannisthalu u Berlína, významném středisku evropské aviatiky. Setkal se tu například s Francouzem Pégoudem a Rusem Abramovičem. Otevřel si aviatickou školu, stavěl letadla, zúčastnil se konkurzu na dodávky letadel do Ruska. Tam ovšem získaly první ceny letouny Igora Sikorského. Teprve v roce 1913 si od něho armáda objednala deset letadel. To už měl hangár, leteckou školu a dílny ve Schwerinu. Když vypukla válka, zůstal v Německu.

	Ve své vzpomínkové knize Létající Holanďan je i kapitola nazvaná Vynalézám synchronizovaný kulomet. Už víme, že první letecký souboj se odehrál v roce 1915. Francouzští piloti si do pozorovacích letadel Farman s tlačnou vrtulí (tedy vzadu) namontovali kulomet. První pokusy s umístěním střelných zbraní v aeroplánu začaly už v roce 1910, na kresbě francouzského časopisu Science se kulomet ve vojenském letadle objevil například v roce 1913. Mohl střílet jen dopředu v polokruhu. Naopak, u strojů s tažnou vrtulí jen do stran a nahoru. V obou případech byli střelci omezeni a stroj musel na nepřítele nalétnout jen tak, aby mohli kulometu použít.

	Také už víme, jaký zmatek přinesl do řad německých pilotů francouzský jednosedadlový letoun, jehož pilot na ně začal nečekaně pálit zepředu a skrz kotouč vrtule. Jak to bylo možné? Konstrukční tajemství zůstalo neodhalené do chvíle, kdy byl nucen na nepřátelském území přistát slavný francouzský pilot Roland Garros a už nestačil svůj stroj zapálit. Jeho zvláštní vrtule měla na vnitřní straně každého listu ocelový trojúhelníkový klín, chcete-li vychylovač nebo deflektor, který odrážel dopadající kulky do stran. Tím se sice poněkud snížila účinnost vrtule, ale střely, které pronikly směrem k nepřátelskému letounu, znamenaly pro jeho pilota smrtelné nebezpečí.

	Zbytky Garrosova letadla byly dopraveny do Berlína. Anthony Fokker si je vyzvedl s úkolem, aby navrhl podobné zařízení pro německá letadla. Sám říká, že na okopírování a úpravu pro kulomet Parabellum potřeboval pouhých 48 hodin, kdy pracoval ve dne v noci. A dodává, že jeho provedení převzali spojenci, když se německé letadlo vybavené novým synchronizovaným kulometem ztratilo v mlze a přistálo přímo na francouzském letišti.

	Zmíněná doba je však příliš krátká a někteří odborníci namítají, že se vynálezem musel zabývat už měsíce předtím. Tím spíše, že nekopíroval dané řešení s trojúhelníkovými klíny na vrtuli, ale navrhl nové. Pomocí malého výčnělku na vrtuli a pomocí vačky na spoušti kulometu dokázal sladit (synchronizovat) rychlost střelby kulometu (600 ran za minutu) s otáčením dvoulisté vrtule (1200 otáček) tak, aby střely prolétly vždy mimo list. Musel zařízení dlouho zkoušet, upravovat a dolaďovat. Když na vrtuli připevnil dřevěný kruh a po jejím roztočení a spuštění kulometu se zásahy objevily v části kruhu mezi dvěma vrtulovými listy, byl konečně spokojen. Zbývalo jen přesvědčit představitele armády. Ti trvali na tom, že kulomet musí být vyzkoušen přímo na frontě. Fokker proto dostal uniformu poručíka německého letectva a v Douai čekal na příležitost střetnutí s nepřátelským letadlem. Zanedlouho potkal ve výšce asi 1800 metrů francouzský dvousedadlový stroj Farman, možná jeden z těch, které o dva dny dříve bombardovaly jejich letiště. Vydal se za strojem, který byl tentokrát zřejmě na průzkumném letu. I kdyby ho francouzský pilot zahlédl, určitě by se neobával střelby dopředu, přes vrtuli. A naopak, protože Farman měl tlačnou vrtuli, nemohl střílet dozadu na Fokkera. Ten věděl, že když zasáhne benzinovou nádrž před motorem, začne letoun hořet. Mohl zasáhnout pilota i pozorovatele. Létal jsem pouze z toho důvodu, abych dokázal, že mnou vynalezený mechanismus funguje. Mnoho nescházelo a začal jsem střílet. Francouzští letci mě zvědavě pozorovali a bezpochyby by rádi věděli, proč jsem je pronásledoval, zaznamenal později. Nestřílel, vrátil se na letiště a o průběhu letu informoval velitele. Dobře, letadlo a hlavně kulomet vyzkouší německý pilot.

	Pilotem nebyl nikdo jiný, než poručík Oswald Boelcke. Druhý den mu Fokker všechno vysvětlil a vrátil se do Berlína. Tam už ho čekala zpráva, že Boelcke při třetím letu sestřelil anglický bombardér, jiný zdroj říká, že prvního úspěchu se synchronizovaným kulometem dosáhl Max Immelmann. Jisté však je, že Němci získali ve vzdušných soubojích na západní i východní frontě převahu.

	O sestrojení kulometu, který by střílel okruhem vrtule, se snažil už na začátku roku 1914 také francouzský konstruktér inženýr Raymond Saulnier, který mimochodem přispěl i ke konstrukci slavného letadla Blériot XI, s nímž přeletěl Louis Blériot Kanál La Manche. V dubnu požádal o patent na zařízení, které mělo mechanicky spojovat kulomet a vačkou hřídele motoru, a umožnit tak střelbu skrz pohybující se listy vrtule. Zkouška s francouzským kulometem Hotchkiss nebyla úspěšná, ale pak předvedl Saulnier Garrosovi jiný nápad – ocelový deflektor. Mechanici namontovali upravenou vrtuli na stroj Morane-Saulnier, Garros odstartoval 1. dubna 1916 k německým liniím a sestřelil německé pozorovací letadlo. Během příštích týdnů jich bylo pět.

	Fokker o Saulnierově patentu možná věděl.

	 

	Problémem synchronizované střelby se nezabývali jen Francouzi a Němci. Ruské prameny uvádějí, že systém rozpracoval v roce 1914 i poručík Viktor Vladimirovič Dybovskij. Ministerstvo války však jeho návrh údajně nepřijalo. Na podzim roku 1915 byl z fronty převelen do Londýna, kde se stal členem skupiny, přejímající letecký materiál. Vzal si Angličanku a do vlasti se už nevrátil. Na jaře 1916 předal návrh svého řešení synchronizované střelby britské admiralitě, po technické stránce se jím pak zabýval F. V. Scarff a během půlroku už systém Scarffa-Dybovského montovali na letadla Sopwith s kulometem Vickers, několik jich bylo dovezeno i do Ruska. Ruští letci se ovšem setkávali s německými Fokkery, vybavenými kulomety střílejícími skrz vrtuli, už v polovině roku 1915. K 1. dubnu 1917 měla ruská armáda jen jedenáct letadel vybavených synchronizovanými kulomety, všechny ostatní musely střílet nad vrtuli. Tak slabá výzbroj způsobovala i přes mistrovství ruských pilotů, které uznával i protivník, značné ztráty.

	V armádě Spojenců se objevovaly různé konstrukce, ke konci války například britský systém CC (Constantinescu-Colley), který používal hydraulický převod, zvyšující kadenci střelby.

	Mezi jmény vynálezců se však objevuje konstruktér továrny LVG Švýcar Franz Schneider, který si zařízení na synchronizaci střelby nechal patentovat údajně už v roce 1913. K prvnímu praktickému využití však vynález dovedl až Anthony Fokker.

	 

	Na slavném letišti v Johannisthalu u Berlína vznikly krátce po vyhlášení války nové výrobní haly. Odtud dopravovali na vojenská a polní letiště tisíce strojů, například LVG (Luft-Verkehrs-Geselschaft), byly tu dílny Albatros-Fluzeugwerke, Fokker-Flugzeugwerke, LFG (Luft-Fahrzeug-Geselschaft), odkud pocházela letadla Roland-Walfisch, Rumpler-Werke a další. Zůstaly tu samozřejmě některé předválečné letecké školy. Jen pro představu – firma Albatros-Werke vyrobila v Johannisthalu v průběhu války 6242 letadel, v pobočných závodech ve Friedrichshafenu 300, ve Schneidemůhlu 1640 a ve Varšavě 200.

	Ve zmíněném Friedrichshafenu u Bodamského jezera vyráběli nejdříve pod vedením Ferdinanda von Zeppelina vzducholodě. Když německé velení jejich používání při bojových operacích omezilo, zkušení konstruktéři začali s výrobou velkých bombardérů se třemi až šesti motory. Využívali vzducholodní motory Maibach, při výrobě letounů používali kovové i hliníkové nosníky. První dvouplošník Zeppelin-Staaken měl rozpětí křídel 42,2 m a tři motory. V přední části každého motorového stanoviště bylo místo pro mechanika, který sledoval chod motoru a v případě napadení ostřeloval protivníka. Typ VGO-3 měl motorů šest a v roce 1916 byl největším letadlem na světě. Vyrobili však jen jediný kus. Většího počtu kusů se dočkal typ Zeppelin-Staaken R-6, který měl 4 motory Maibach, na křídlech po obou stranách trupu. Při maximální rychlosti 135 km/hod unesl až 2000 kg pum. Doba trvání letu 7 až 10 hodin umožňovala plánovat bombardování vzdálených cílů, například v roce 1917 v Anglii. Celkem však bylo vyrobeno jen 15 strojů R-6 a šest v upravené variantě R-16.

	ITÁLIE

	Pro italské konstruktéry bombardovacích letadel bylo charakteristické použití tří motorů. První stroj Caproni Ca-30 byl vyroben v roce 1914, postupně následovaly typy Ca-33 a Ca-40. Dva motory s tažnými vrtulemi byly umístěny v přední části, jeden na zadním konci kabiny poháněl tlačnou vrtuli. Italové nejdříve používali motory francouzské, pak vlastní a výkonnější vodou chlazené. Se stroji Caproni létali piloti přes Alpy proti Rakousko-Uhersku, používali je i letectva Francie a USA.

	
Přílohy
Letadla 
velké války

	Henry Farman HF.20

	Byl vyroben v roce 1912 jako jeden z prvních letounů pro vojenské použití. Posádka sedící před křídly měla výborný výhled. Rotační motor Gnôme byl uložen vzadu. Horní křídla měla rozpětí 13,5 metru, spodní jsou kratší. Typ 20 měl četné verze, všechny s motorem Gnôme 80 k, s výjimkou typu HF. 22 bis, které zakoupilo roku 1913 Rusko s motory o výkonu 100 k. V letech 1913-1915 se letadly HF vybavilo Rumunsko, Švédsko, Švýcarsko a Uruguay, v Itálii a Velké Británii byl stroj vyráběn v licenci. V 1. světové válce byl do roku 1916 používán jako pozorovací letoun.

	 

	Caudron G.2, G.3

	Dvouplošník s horními křídly o rozpětí 13,4 metru, dvoumístný s dřevěnou konstrukcí potaženou plátnem a s motorem Rhône o výkonu 80 k. Jednoduchý stroj mohl být sestaven a demontován za 30 minut. Typ G.3 byl v roce 1914 používán k výcviku pilotů v Remeši, v letce C.11 jako pozorovací letoun, v C.39 sloužil k průzkumu, řízení dělostřelecké palby a k vrhání malých šipek. Na strojích G.3 později létali piloti v letkách C.17 a C.18.

	Od září 1915 létal typ G.4, vybavený dvěma rotačními motory o výkonu po 80 k. Při rozpětí 16,85 m byl stroj dlouhý pouze 7,3 m, jen o 55 cm delší než předchozí typ G.3.

	Posádku tvořil pilot a pozorovatel-bombometník, který seděl vpředu a měl výbornou viditelnost. Letadlo mělo také vynikající stoupavost – 3000 metrů dosáhlo za 30 minut, v případě poruchy mohlo letět i s jedním motorem. Postupně bylo typem G.4 vybaveno více než 20 letek, létal také v americké a britské armádě, v Itálii byl vyráběn v licenci. Angličtí piloti létali s G.4 nad okupovanou Belgií a útočili proti vzducholodím Zeppelin a hydroavionům.

	V roce 1918 byl G.4 postupně nahrazován výkonnějšími stroji Caudron G.6 a R.11, později Sopwithem a Bréguetem 14.

	Voisin L

	Dvouplošník s motorem Gnôme nebo Rhône 80 k sloužil po vyhlášení války jako průzkumný letoun. Právě na tomto stroji dosáhli Frantz a Quenauet 5. října 1914 prvního vzdušného vítězství nad německým Aviatikem. Stroj s tlačnou vrtulí měl vpředu kulomet Hotchkiss. Na jaře 1915 se objevil výkonnější typ s motorem Salmson o výkonu 140 k nebo 155 k. Kromě Francie byl ve výzbroji letectva Belgie, Velké Británie, Itálie a Ruska. Pro zajímavost, v Rusku bylo v licenci vyrobeno 1120 těchto letadel, v Itálii 112. Od prvního typu Voisin L vzniklo celkem 10 dalších modifikací, lišících se rozpětím, váhou a výstrojí.

	 

	Nieuport XI

	Po ústupu francouzských vojsk na konci roku 1914 se nové stroje Nieuport objevily na frontě až v srpnu 1915. Letoun se zmenšenými rozměry (7,50 m rozpětí a 5,50 m délky) a motorem Rhône 80 k byl ve vzduchu obratnější a měl nahradit stíhací letadla Morane-Saulnier. Díky svým rozměrům dostal přezdívku Nieuport Bébé. Kulomet Lewis byl umístěn nad horním křídlem v ose stroje a ovládán z místa pilota pomocí kabelu. Nestřílel tedy ještě skrz vrtuli. Zásobníky musel za letu vyměňovat pilot. Francouzské letky byly těmito stroji vybavovány na podzim 1915. Mezi piloty, kteří se na nich proslavili, patřili Navarre, Guynemer a Nungesser. Nieuporty byly vyráběny také v Itálii a italské stíhací eso Francesco Baracca na něm dosáhl prvního ze svých 34 vítězství.

	 

	SPAD S. VII

	V roce 1915 zakoupil společnost Deperdussin někdejší slavný aviatik a současný výrobce letadel Louis Blériot. Dostala jméno SPAD. (Société Pour l’Aviation et ses Dérivés) a řídil ji konstruktér Louis Bécherau. Ve stejném roce byl vyroben osmiválcový vodou chlazený motor Hispano-Suiza s uspořádáním válců do V o výkonu 140 k. Velení francouzské armády rozhodlo vybavit jím nové stíhačky. Nahradil tak dosud užívané rotační motory, které, jak se zdálo, dosáhly svých limitů. Dvouplošník Spad měl rozpětí 7,77 m a délku 6,13m, dřevěná konstrukce byla pokryta plátnem a hliníkovým plechem zevnitř. Stroj byl vybaven synchronizovaným kulometem Vickers.

	Spad VII poprvé vzlétl začátkem dubna 1916 a dosáhl pozoruhodných hodnot – rychlosti 190 km/hodinu, do výšky 3000 metrů dolétl za 15 minut.

	Velení armády okamžitě objednalo 268 letadel, ve Francii jich bylo vyrobeno 3520 a značné množství vzniklo v licenci ve Velké Británii a Itálii. První stíhačky Spad se dostaly na frontu v srpnu 1916. Kromě Francouzů na nich létali i Američané (ve slavné letce Lafayette) a ruští piloti.

	V prosinci 1916 napsal Guynemer inženýru Bécherauovi, že stávající motory mají některé nedostatky v chlazení a tázal se, zda je možné jejich výkon zvýšit. Začátkem února byl pak první, kdo mohl nový Spad s motorem o výkonu 180 k vyzkoušet. Stíhačce Spad dával přednost také vynikající italský pilot Francesco Baracca.

	Nový jednomístný Spad S. XIII s motorem Hispano-Suiza 220 k vzlétl poprvé v dubnu 1917. Od předchozího úspěšného typu se lišil kromě motoru především dvěma synchronizovanými kulomety Vickers. Byl nejrychlejším sériově vyráběným stíhacím strojem v 1. světové válce (až 215 kilometrů za hodinu), výšky 4000 metrů dosáhl do 11 minut. V říjnu 1917 nahradily na frontě stroje Spad pomalejší Nieuporty.

	Kapitán René Fonck dosáhl na Spadu S.XIII 52 vítězství z úředně uznaných 75. Stroj se vyráběl pouze ve Francii. Do uzavření příměří opustilo továrnu 5000 strojů, vůbec nejvyšší počet vyrobených stíhaček během války. Od léta 1917 jimi bylo vybaveno 90 letek francouzských, 16 amerických, 11 italských, po jedné belgické a britské.

	 

	Fokker

	Fokker E.I, II, III byl středoplošník s motorem Oberursel 100 k, vybavený synchronizovaným kulometem. Trup z ocelových trubek s plátěným potahem, část před pilotem z duralového plechu.

	Fokker D.III dvouplošník s motorem o výkonu 160 k, na konstrukci se podíleli Martin Kreutzer a Reinhold Platz, na stroji létal i Oswald Boelcke

	Fokker Dr. I trojplošník konstruktéra Reinholda Platze, koncepce vycházela z britského letounu Sopwith Triplane Fokker D.VII

	V podmínkách příměří podepsaného 11. listopadu 1918 je v článku 4 mezi vojenským materiálem, který musí Němci předat spojencům, uvedeno: Na prvním místě všechny stroje typu Fokker D.VII. Můžeme proto předpokládat, že pro spojence bylo důležité nejlepší německý stíhací letoun do dohody přesně uvést.

	Nová stíhačka označená V 11 byla německému generálnímu štábu předvedena v lednu 1918. Dvouplošník měl motor Mercedes o výkonu 160 koní a vynikající letové parametry. První objednávka na 400 strojů pod označením D.VII byla brzy zvýšena na 2000 letadel, ale jen 1000 stihla továrna dodat do konce války. Kostra křídel byla dřevěná, jejich profil v porovnání s francouzským Spadem XIII nebo anglickým strojem SE 5a zpevněný, trup vyráběli z ocelových trubek. Vysoce bezpečný stroj byl vyzbrojen dvěma synchronizovanými kulomety Spandau. První letouny Fokker D.VII dorazily na frontu v dubnu 1918, přednostně je dostala letka Manfreda von Richthofena. V srpnu se objevila nová verze D.VII F s motorem BMW 185 k, ještě výkonnější. Na tomto stroji létal Hermann Göring nebo Ernst Udet, který s ním dosáhl 30 vítězství.

	 

	Sopwith 1 A2

	Byl navržen stejnojmennou britskou továrnou v průběhu roku 1915. První stroje byly vybaveny motory Clerget 110 k, pak spolehlivějšími Rhône stejného výkonu, nebo Clerget 130 k. „Sopy“ vyráběli ve dvou verzích – jako dvoumístný pozorovací letoun a jednomístný, určený výhradně k bombardování, který mohl nést 130kg pum na místě pozorovatele. Jako stíhačky se Sopwithy účastnily ofenzívy na Sommě v červenci 1916. Z francouzského Luxeuil odstartoval v prosinci k mimořádnému letu kapitán Beauchamps. Jeho úkolem bylo bombardovat nádraží v Mnichově. Po splnění úkolu přistál po osmi hodinách v Itálii. Kromě Anglie létaly Sopwitky s americkými, belgickými, řeckými, japonskými a ruskými poznávacími znaky.

	K nejlepším dvoumístným stíhacím letounům patřil za války Bristol Fighter.

	 

	Handley Page

	Dvouplošník se dvěma vodou chlazenými motory Rolls-Roys o výkonu 250-265 k a tažnými vrtulemi se rozměry a letovými charakteristikami podobal Ilju Muromcovi, ale posádka seděla v odkrytém prostoru.

	 

	Vickers Vimi

	Dostal silnější motory než Handley-Page, měl oproti němu menší rozměry, ale větší nosnost pum. Strojů bylo vyrobeno jen malé množství, zúčastnily se vojenských operací až v roce 1918.

	 

	Junkers J.9

	Celokovový dolnokřídlý a jednomístný stroj J.1 s motorem Mercedes o výkonu 120 k vzlétl v prosinci 1915. Představitelé armády neměli v Junkersovy letouny příliš důvěry, objednali šest vylepšených typů J.2, aby je vyzkoušeli na frontě. Požadovali letadlo schopné létat nízko a ostřelovat pozice nepřítele. Junkers navrhl ve spolupráci s Fokkerem dvouplošník J.4, při jehož výrobě byl použit lehký dural.

	Junkers pak společně se svými konstruktéry navrhl jednoplošníky J.7 a J.9, kde použil vlnitý duralový plech podobně jako na J.4. Měl dva synchronizované kulomety Spandau a motor BMW 185 k. Rychlý stroj se dostal na frontu v posledních dnech války. Výroba byla samozřejmě náročnější než u letadel ze dřeva a plátna, proto bylo dokončeno jen 41 kusů. Po typu J.9 navrhl Hugo Junkers ještě větší dvoumístnou verzi, označenou CL.1, která mohla nést pumy a byla vyzbrojena třemi kulomety.

	 

	Pfalz D XII

	Bavorská továrna vyráběla od května 1914 licenční letadla Morane Parasol, vlastní konstrukce nenavrhovala, kromě typu D XII, který se objevil na frontě až v červnu 1918. Po ukončení války byla výroba samozřejmě zastavena.

	Ve srovnání s Fokkerem D VII piloti připomínali jeho horší schopnost manévrování. Hejtman (kapitán) Eduard von Schleich s ním však dosáhl 35 vítězství.

	 

	Bréguet BR.14 A2

	Jeho první let pilotoval 2. listopadu 1916 sám konstruktér Louis Bréguet. Kromě uvedeného průzkumného dvouplošníku byl navržen ještě bombardér BR. 14 B2. Oba typy létaly na frontě od září 1917, měly silné motory Renault 300 k, dosáhly výšky 5500 metrů, maximální rychlosti 180 km/hodinu a blížily se do konce roku 1917 parametrům dosavadních stíhaček. Bréguety byly rovněž užívány pro letecké snímkování a řízení pozemní dělostřelecké palby. V šesti továrnách v letech 1917 až 1918 vyrobili 5500 strojů.

	 

	De Havilland D.H.9

	Dvouplošník vychází z předchozího typu D.H.4, ale trup je štíhlejší. Byl vyroben na základě zadání armády po zesílení náletů německých letadel na Británii v roce 1916 a zamýšlen jako odveta za bombardování Německa. Dvoumístný D.H.9 byl představen koncem léta 1917 a měl tehdy ojedinělý zásobník na pumy. První zkoušky však neuspokojily, místo motoru Siddeley Puma byly zkoušeny další. Nejvhodnější se ukázal americký motor Liberty o výkonu 400 k a typ D.H.9 A se objevil na západní frontě koncem srpna 1918.

	 

	 

	 

	V 1. světové válce zahynuly na všech frontách tisíce letců.

	Uplynulo pouhých 15 let od prvního letu bratří Orvilla a Wilbura Wrightů v roce 1903.

	Jenom 15 let.

	 

	
Letecká esa 
velké války

	 

	
		
				1. rytmistr Manfred von Richthofen

				Německo

				sestřelů 80

		

		
				2. kapitán René Fonck

				Francie

				75

		

		
				3. major E.C. Mannock

				Anglie

				73

		

		
				4. major W.A. Bishop

				Kanada

				72

		

		
				5. nadporučík Ernst Udet

				Německo

				62

		

		
				6. major R. Collishaw

				Kanada

				60

		

		
				7. major J.T.B. McCudden

				Anglie

				57

		

		
				8. Beauchamp-Proctor

				Jižní Afrika

				54

		

		
				9. kapitán Georges Guynemer

				Francie

				54

		

		
				10. kapitán D.P. McLaren

				Kanada

				54

		

		
				11. nadporučík Erich Loewenhardt

				Německo

				53

		

		
				12. major W.J. Barker

				Kanada

				52

		

		
				13. kapitán P.F. Fullard

				Anglie

				52

		

		
				14. major R.S. Dallas

				Austrálie

				51

		

		
				15. kapitán G.E.H. McElroy

				Irsko

				49

		

		
				16. poručík Werner Voss

				Německo

				48

		

		
				17. kapitán A. Ball

				Anglie

				47

		

		
				18. kapitán R.A. Little

				Austrálie

				47

		

		
				19. major Bruno Loerzer

				Německo

				45

		

		
				20. poručík Charles Nungesser

				Francie

				45

		

		
				21. poručík Fritz Rumey

				Německo

				45

		

		
				22. major Rudolph Berthold

				Německo

				44

		

		
				23. poručík Paul Bäumer

				Německo

				43

		

		
				24. major T.F. Hazell

				Irsko

				43

		

		
				25. poručík Josef Jacobs

				Německo

				41

		

		
				26. kapitán Georges F. Madon

				Francie

				41

		

		
				27. hejtman Oswald Boelcke

				Německo

				40

		

		
				28. hejtman Godwin Brumowski

				Rakousko-Uhersko

				40

		

		
				29. poručík Franz Buchner

				Německo

				40

		

		
				30. major J. Gilmour

				Anglie

				40

		

		
				31. kapitán J.I.T. Jones

				Anglie

				40

		

		
				32. nadporučík Lothar von Richthofen

				Německo

				 
40
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				Godwin Brumowski

				35

		

		
				Julius Arigi

				32

		

		
				Benno Fiala von Fernbrugg

				28

		

		
				Frank Linke-Crawford

				27

		

		
				Josef Kiss

				19

		

		
				Franz Gräser

				19

		

		
				Eugen Bönsch

				18

		

		
				Stefan Fejes

				16

		

		
				Ernst Strohschneider

				15

		

		
				Adolf Heyrowsky

				12

		

	

	 

	Následuje dalších 44 pilotů, kteří sestřelili 5 až 11 nepřátelských strojů.

	 

	Pořadí bývá, jako vždy, ošidné. Nebere třeba v úvahu časové období, v němž bylo sestřelů dosaženo. Například Manfred von Richthofen dosáhl 80 sestřelů v období září 1916 až březen 1918, naproti tomu kanadský kapitán D. P. Mac Laren s 54 vítězstvími sestřelil první stroj v březnu 1918 a poslední dva dny před koncem války, tedy během pouhých osmi měsíců. Kromě toho zničil i 6 pozorovacích balonů – Richthofen nebo Guynemer žádný. Velitelé hlídek také často útočili jako první, některé letky byly rychle překládány na místa bojů, měly tedy větší příležitost ke střetnutí s protivníkem, ale také větší pravděpodobnost prohrát…

	Ve francouzském letectvu rozlišovali sestřely ověřené, pravděpodobné a nepotvrzené, Angličané naopak zahrnovali do celkového počtu i takzvané „out of control“, tedy mimo kontrolu, kdy nebylo pád sestřeleného protivníka vidět. V tomto případě Francouzi započítávali jen pravděpodobné vítězstvi. Sestřely „OOC“ tvořily někdy podstatnou část úspěchů anglických leteckých es. Německé letectvo uznávalo jen potvrzené sestřely. Godwin von Brumowski má v jednom přehledu uvedeno 35 sestřelů, v jiném 40. Ve výše uvedeném přehledu ho ponechávám na 28. místě, i když dosáhl pouze 35 oficiálních sestřelů a 8 nepotvrzených, kdy letouny dopadly za spojenecké linie.

	
Počet letadel 
vyrobených během 
1. světové války

	 

	POČET LETADEL VYROBENÝCH BĚHEM 1. SVĚTOVÉ VÁLKY

	
		
				Země

				Roky

				Celkem

				Počet let. továren

		

		
				 

				1914

				1915

				1916

				1917

				1918

				 

				 

		

		
				Anglie

				245

				1932

				6149

				14421

				32 106

				54 853

				76

		

		
				Německo

				1348

				4532

				8182

				19 746

				14 123

				47 931

				36

		

		
				Itálie

				–

				382

				1255

				3861

				9523

				15 021

				22

		

		
				Rusko

				525

				1290

				1850

				1900

				–

				5565

				12

		

		
				USA

				49

				178

				411

				2148

				14011

				16 797

				31

		

		
				Francie

				541

				4469

				7549

				14915

				23 669

				51 143

				35

		

	

	 

	Údaje různých pramenů se i tady mírně odlišují. Z přehledu je patrná počáteční převaha ve výrobě letadel v Německu, vysoký nárůst v posledních dvou letech války v Anglii a kromě prvního roku války trvale velká výroba letadel ve Francii.
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	První pokusy s umístěním kulometu na francouzském letadle, duben 1914
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	Výzbroj francouzských stíhaček použitých poprvé v bitvě na Sommě v roce 1916
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	Letouny proslulé eskadry Les Cigognes – Čápi v roce 1916
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	Konec německé stíhačky Albatros, před troskami leží tělo pilota
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	Trojplošník Fokker
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	LVG a před ním řada Albatrosů
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	Bombardér Ilja Muromec typ EC-26
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	Vilém Stanovský u svého letadla
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	Nieuport XI
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	Kontrast 1. světové války – francouzští kyrysníci, nad nimi vojenská letadla a vzducholoď
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	Řada letadel na letišti ve Villacoublay
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	Bréguet 14 B2
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	U trosek letadla Manfreda von Richthofena 22. dubna 1918
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	Manfred von Richthofen s otcem

	Vpravo: Francouzské eso René Fonck
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	Ještě fotografický přístroj…
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	Poslední snímek slavného francouzského esa Georgese Guynemera
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	Pilot Jan Hofman
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	Montáž německého kanonu, který ostřeloval Paříž ze vzdálenosti 120 kilometrů
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	Mobilní německé protiletadlové stanoviště
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	U Vaux-sur-Somme byl sestřelen Manfred von Richthofen (fotografie z února 2011)
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	V hale Albatros Werke, první německé letecké továrně se sériovou výrobou. V roce 1911 tu dokončili 12 strojů, o tři roky později už 338
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	Letecký den ve Wiesbadenu. Přelet „Rudého barona“
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A% do zaétku 1. svétové valky
aeroplany valétaly piedevsim pil
Sportovnich leteckych soutézich.

Ale jiz v prvnich mésicich valky si
picdstavitels armady wédomill
Jelich vyznam a zaali velké stroje
postupné wyuiivat k bombardovani
dzemi protivnika. Nejstavnéjsim
némeckym pilotem byl nesporné
Manired von Richthofen, nazjvany
Rudj baron. S osmdesati sestrele-
nymi stroji je prvnim v pofadi letec-
hych es. V knize se setkdme také so
spojeneckjmi piloty, kefi bojovall
na zapadni fronté proti Némecku
(jako napt. G. Guynemer é E. Man.
nock), a pripomene | Geské letce,
Kiefi protl sobé stali na opacnych
strandch fronty (napr. R, Holeka,

1. Kostrba, J. Hofman). Podivime se
fovnéz na talskou frontu a méné
Znamou vychodn frontu, do ruskjch
feteckych tovaren, kde vynikaici
Konstruidér Igor Sikorski navih
mohutny stro] lja Muromec.
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