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LETADLA ING. JANA KASPARA -2
BLERIOT X1 V. C. 76

Pavel SVITAK

Druhym Kasparovym letadlem, po viastnim letounu ,, Kaspar systéem
Kaspar* (viz VCHS 9/2000) byl ve své dobé proslaveny letoun typu Blériot
XIvyrobniho ¢isla 76. Byl to praveé tento letoun, ktery Ing. Janu Kasparovi
umoznil prvni letecké uspéchy, ktery mu umoznil stat se prvnim ceskym
letcem. Avsak o tom, jak Ing. Kaspar letadlo objednal a zakoupil, postra-
dame spolehlivéjsi informace a chté nechte jsme nuceni k jistym spekulacim;
teprve od okamziku, kdy letoun dorazil na pardubicke letisté mame jiz
informaci pomérnée hojné. Tim ovSem neni Feceno, Ze vime vSe, avSak osu-
dy letadla — a tedy i s nim spojené osudy jeho majitele a pilota — miizeme
sledovat dosti podrobné.

Je vhodné si pripomenout, zZe vedle vyznamu, ktery mél tento letoun
pro samotného Ing. Jana Kaspara, sehral Blériotiv jedendcty typ velice
vznamnou roli v celé ceské aviatice. Byl totiz v Cechdch nejrozsirenéjsim
letadlem, at' uz slo o originadlni letouny ¢i o jeho kopie. Originalni letouny
meéli vedle Ing. Kaspara (ten mél nakonec tyto stroje dva) jesté Ing. Otto
Hieronimus, Vincenc Barthel a Josef Pouba — tedy pét letadel; kopii ¢i
odvozenych typii vzniklo v Cechdch nejméné Sest. Blériot XI a jeho kopie
tak byly nejrozsirenéjsimi letadly v Cechdch v létech 1910 az 1914. Frile-
Zitostné se tu ovsem na kratsi dobu objevovaly letouny Blériot XI dalsich,
cizich pritkopnikii letectvi.

Podivejme se nejprve alesponi stru¢né na historii samotného letounu
Blériot XI. Jak uz typové ¢islo napovida, byl to jedenacty typ francouzské-
ho primyslnika a prikopnika letectvi Louise Blériota. Vlastni konstrukéni
prace na letounu vsak vedl Ing. Raymond Saulnier, ktery se pozd¢ji osa-
mostatnil a v nevelkém poctu vyrabél letadla, s témét shodnym kiidlem
jako mél Blériot X1, z nichZ jedno se na podzim 1910 dostalo i do Pardubic
poté, co je zakoupili bratii Cihdkové.
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letoun typu VIII. ,,Jedenactka‘ méla zpo¢atku motor Esnault-Pelterie REP
022 kW (30 k), feseny jako vé&jifovy vzduchem chlazeny sedmivalec s valci
uspotradanymi ve dvou rovinnych véjitich (se tfemi a ¢tyfmi vélci) za sebou.
V pivodni podobg, s rozpétim kiidla pouze 7,2 m a nosnou plochou jen
12 m?, bylo letadlo dokonéeno na pielomu listopadu a prosince roku 1908.
Zkousky typu byl zahdjeny 18. ledna 1909, poprvé se vSak letoun od zemé
odlepil az pfi ,,druhém letovém dni* v Issy les Moulineaux 23. ledna. Uka-
zalo se vSak, ze tak mala nosna plocha nestaci pro dosazeni vyznamnéjsich
letovych vykont.D

Do poloviny tinora bylo zhotoveno nové kidlo o rozpéti 7,8 m a plose
13 m?, s nimZ letoun poprvé 1étal 16. Ginora 1909. Znovu se viak ukazala
potieba zvétsit plochu kiidla. Treti kiidlo mélo rozpéti zvétsené na 8,4 m
aplochu 14 m?, tedy piiblizné stejnou, jakou mél o rok pozdéji pardubicky
letoun ,,Kaspar systém Kaspar. Od 9. biezna jiz letoun XI létal s novym
kridlem a postupné prokazoval své kvality. V kvétnu vSak byl do pon¢kud
zkracené prid¢ zabudovan lehci, byt méné vykonny motor Anzanio 17 kW
(25 k), vzduchem chlazeny vé&jitovy tiivalec, ktery mél ponékud 1épe vyte-
Seno chlazeni nez motor REP; ten v disledku prehfivani pomérné rychle
ztracel vykon. V této své témér definitivni podobé letoun XI poprvé vzlétl
v Issy les Moulineaux 27. kvétna 1909. S letadlem se pak jiz datily lety
v trvani az 50 minut, avSak pii ponékud teplejsim pocasi se i Anzani po asi
30 minutach prehtival a jeho vykon klesal. S timto letounem pak Louis
Blériot uskutecnil 25. ¢ervence 1909 slavny pielet iziny La Manche mezi
Francii a Anglii. Proslaveny letoun se zahy po pteletu stal soucasti muzej-
nich sbirek.

V 1ét¢ 1909 vznikl druhy exemplar typu XI, ktery vcelku zachovaval
zakladni linie a rozméry ,,prototypu®, byl vSak vyrazné€ zdokonalen v feseni
konstrukénich detaild. Tento letoun, s nimz se Louis Blériot v srpnu 1909
uspesné zucastnil prvni velké letecké soutéze, ,,aviatického meetingu*
v Remesi, pak byl faktickym vzorem pro sériové letouny. Téch bylo do roku
1913 vyrobeno asi sedm stovek, plus dalsi typy odvozené, které, a¢ znaceny
jinymi typovymi ¢isly, zachovavaly ptivodni nosny systém a liSily se spise
jen konstrukei trupu. Dalsi letouny Blérito XI byly postaveny licencné,
napiiklad v Britanii a Svédsku.

Nekteré z vykont dosazenych na letounu Blériot XI od konce Cervna
do konce srpna 1909, zv1asté pak zminény prelet uziny La Manche, vyvolaly

1) Louis Blériot jun.: Blériot — L envol du XX siecle, Paris 1994.
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velky zajem o Blériotovo letadlo. Navic tento piistroj byl vyrazné¢ levné;si
nez dalsi tehdy dostupna letadla — Wright, Voisin, Antoinette, H. Farman,
jejichz ceny se pohybovaly kolem 25 000 K, zatimco u Blériota XI, podle
dostupnych tdajt, asi od 12 000 do 18 000 K. Zajem byl takovy, Ze na
konci srpna 1909 mél podle dobového tisku Louis Blériot objednavky na
Sest desitek letadel. V té dobé byl Blériot schopen dodévat asi Sest letadel
mési¢né,? takze pii nezménéné kapacité vyroby by dodavka uvedeného
poctu letadel trvala az do konce ¢ervna 1910. Jen letadla Voisin a Antoi-
nette bylo mozno ziskat asi do 2 — 3 tydnd, coz vSak bylo zfejmé dano
predevsim malym poctem objednavek.

I'kdyz je nepochybné, ze Blériotova vyroba se v nasledujicich tydnech
rozsitila, sotva presahla asi deset letadel mési¢n¢€, na coz miizeme usuzovat
z vyrobniho ¢isla Kasparova letounu a z doby, kdy bylo dodano. A praveé
vyrobni ¢islo Kasparova letadla tohoto typu (v. €. 76) v porovnani s poctem
objednanych letounti na pfelomu srpna a zati vede autora téchto radkt
k domnénce, ze Ing. Jan Kaspar mohl letadlo Blériot objednat jiz nékdy
v podzimnich mésicich, snad v fijnu, roku 1909, av§ak musel n¢kolik mé-
sicti &ekat na jeho dodani. Zel, autorovi nejsou znamy bezprostiedn&jsi
doklady, které by tuto jeho domnénku potvrzovaly ¢i vyvracely. Mohla by
ji snad potvrzovat ¢ast zpravy Narodnich listli ze 17. dubna 1910, kde
se pravi: @

., Fonévadz inz. Kaspar neni z lidi, kteri jdou do novin drive, nez maji
positivni vysledky, musime se tu omeziti pri zprave o jeho ¢innosti naslechy,
které jsme pochytili od jeho byvalych kolegii z techniky. Fodle jejich vy-
pravovani inz. KaSpar vénuje svou pozornost aviatice uz drahnou dobu;
zdjem o ni ho vedl i do Francie. Vrativ se do Fardubic, pracoval theoretic-
ky v aviatice, cehoz vysledkem jest jeho viastni konstrukce, s niz pokrocil
az ke skutecnym pokusiim létacim.

Soucasné vsak koupil i Blériotitv monoplan, na némz chtél se vycviciti
v létani. *

Zel, formulace neni dostateéné jednoznaéna, ale mizeme ji rozumét
tak, ze soucasné s objednavkou Blériotova letadla zacal Ing. KaSpar pfi-
pravovat stavbu letadla vlastniho - KasSpar systém KaSpar (nebo tak,
Ze soucasn¢ se stavbou letadla vlastniho objednal letadlo Blériot). Bylo-li
¢ekani na dodavku tovarné vyrobeného letadla nékolikameésicni, pak lze
pochopit Kasparovu netrpélivost, Ze se pokusil béhem této doby postavit
vlastni letadlo. To, Ze se snad na financovani stavby mél zpocatku podilet

2) Narodni politika, ro¢. XXVIIL., ¢. 245., 5. 9. 1909, str. 10.
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Eugen Cihak &i Ze mozné Ing. Kaspar hledal dalsi zdroj financovani®¥moh-
lo byt vyvolano tim, ze otec FrantiSek Kaspar se zdrahal vydat dalsi penize
¢i Ing. Kaspar nechtél otce o dalsi penize na Iétani zadat. Nic spolehlivého
vsak, Zel, nevime.

Na nezbytnost ¢ekat na dodani letounu Blériot XI po néjakou dobu nas
alesponi nepfimo odkazuji nékteré tidaje. Az na konci kvétna se objevuji
v tisku zpravy, ze vétSinu letadel 1ze ve Francii koupit bez dlouhého ¢ekani
na dodavku, zatimco jesté o nékolik mésict diive bylo nutno cekat; zel,
autorovi dostupna zprava® je dosti pov§echna. Druhy tdaj pochazi ze vzpo-
minky napsané s odstupem desitek let; Tadeusz Heyne (na sklonku kvétna
1910 se také objevil v Pardubicich) vzpominal, ze chtél od Blériota, asi
nekdy na jafe 1910, koupit nové letadlo, avSak okamzita dodavka nebyla
mozna a on nechtél cekat. Proto koupil starsi letoun od Ing. Otto Hieronima,
ktery se s nim na prelomu dubna a kvétna objevil ve Lvoveé a v Krakové
(k odkoupeni letadla tedy zfejmé doslo v prvni poloving kvétna 1910).

Bylo by zajimavé védet, jak a komu smétoval dodavky letadel od srpna
¢i zafi roku 1909 do pocatku dubna 1910, kdy letadlo z Francie obdrzel
Ing. Jan Kagpar. Zel, takovy piehled snad ani neni mozné ziskat, uz proto,
ze za druhé svétové valky doznal archiv firmy Blériot ijmu. Kniha, uvede-
na pod poznamkou,? uvadi nasledujici zakazniky (asi do konce roku 1910):
vlady Francie, Britanie, Ruska, Italie, Rakousko-Uherska (bez uvedeni
poctt). Déale Narodni letecka liga v Saigonu a Aeroklub Sevastopol.
Z jednotlivet, v abecednim potadku (u ruskych jmen podle poradku fran-
couzského piepisu): Armand, Anzani, Aubrun, Balsan, Banki-Donat,
Barbotte, Barrier, Berthelot, Bettaque, Bibesco, Blanchard, Blank, Brown,
Busson, Cals, Cattanéo, Caumell, Cavalieri, de Cederstrém, Chavez,
Clayton, Croquet, Cugnet, Curtis, Darioli, Darroch, Dawes, Delétang,
Delhougne, Dépireux, Drexel, Duflot, Dufour, Duval, Jefimov, Elpel (ten
je pro nas zajimavy — jeho letoun skoncil na podzim 1910 v Pardubicich),

3) Dne 23. ledna 1910 se v Narodni politice objevil inzerat tohoto znéni:
,,Hledam spole¢nika ku zfizeni dosud nebyvalého modelu, velkou budoucnost
majiciho. Na. p. zn. ,,Aeroplan® rest posta 3. Pardubice.” Je dobfe mozné, ze
tento inzerat podaval pravé Ing. Kaspar, ktery asi v té dobé pokrocil ve stavbé
letadla, prave tak je vSak mozné, ze inzerat podal nékdo jiny, naptiklad IngC
Hugo Cihék ¢i n¢kdo dalsi z tehdejsich vaznych pardubickych zajemcti o le-
tectvi; zel, nelze nez vyslovovat dohady.

4) Narodni listy, ro¢. 50., ¢. 148., vecerni vydani, 31. 5. 1910, str. 4.

5) Heyne, Tadeusz: Lotnictwo, moja pasja, in: Piewsze skrzydta, VarSava
1962.

6) Louis Blériot jun.: Blériot — L envol du XX siecle, Paris 1994.

172



HEENNTT T[] « [NV 1177

Failloubaz, Garcia, Goerge, Gibbs, Gibert, Gilmour, Grace, White, Grap-
peron, Guyot, Hempfling, Hilgers, Hinde, Jacchia, Keburov, Kuzminsky,
Kuznécov, Krastel, Kiihling, Lamb, Laufencel, Leblanc, Legagneux, Lesna,
B. de Lesseps, J. de Lesseps, P. de Lesseps, Lipkowsky, Loraine, Lutge,
Mac Ardle, Mamet, Marlier, Melly, Moisant, Mollien, Molon, de Montigny,
Morane, Morisson, Noel, Olieslagers, Otto, Paillette, Parisot, Parkinson,
Plaissetty, Radley, Reymond, de Romance, de Rossinsky, Simon, Stoeckel,
Taurin, Thorup, Toussin, Tranchant, Tyck (v roce 1910 se s letounem objevil
v Karlovych Varech), von Unruh, de Vanderburgh, Verheyen (snad jde
o letoun, ktery se pozdéji dostal k Ing. Otto Hieronimovi, a tedy se na ¢as
objevil v Cechéch), de Vogtie, Vasiljev, Weiss, Wiensziers, Wilson,
de Wulfe, Zens. Nezname bezpecné pocty letadel, které v uvedenych letech
objednaly vlady (zpravidla pro armady) a kluby. N¢kolik letadel také vyrobil
L. Blériot pro vlastni potiebu. Pro jednotlivce je tedy v seznamu uvedeno
105 letadel, pripocteme-li jakys-takys odhad letountt dodanych armadam
a klubiim, pohybuje se pocet okolo 150 letound. Pokud bychom odhadli
primérnou mésicni vyrobu asi na pfiblizné deset letadel, blizil by se tento
pocet s velkou pravdépodobnosti témét uplnému celkovému poctu vyro-
benych letadel od konce srpna 1909 do konce roku 1910 a bude tedy ziejmé
obsahovat velkou vétsinu zakaznika.

Kupodivu Kasparovo jméno tu neni uvedeno. Pfitom je nepravdépo-
dobné, ze by Ing. Kaspar kupoval letadlo ,,z druhé ruky®, starsi letadlo jiz
nekym pouzité. I pfedpokladdana a z neptimych udajii odvozena primérna
meésicni vyroba napovida, ze letadlo s vyrobnim ¢islem 76 muselo byt nové:
produkce od sklonku srpna 1909, kterd dosahovala zpocatku Sesti letadel
mesicné, pozdé€ji okolo deseti ¢i snad az dvandcti (pfi¢emz zhruba zaii
1909 az biezen 1910 ptedstavuje, jak Ize lehce spocitat, sedm mésict),
pres asi dvou ¢i tiitydenni vypadek vyroby na pielomu ledna a tinora 1910
v disledku rozsahlych zaplav, které postihly Patiz - i Blériotovu tovarnu,
tomu odpovida. Neni v§ak vylouceno, ze Ing. Kaspar koupil ¢i objednal
letadlo nikoli pfimo u vyrobce, nybrz u zprostfedkovatele, jimz mohl byt
tehdejsi patizsky Office d"aviation? Nebo u jiného zastupce firmy? Nevime.
Zatim také neni diivod pochybovat, ze letadlo kupoval ve Francii, a¢ bez-
prostiedni dikaz toho autor nezna.

Dtivod absence Kasparova jména v uvedeném seznamu vSak mtize byt
ijiny, ostatné, seznam pravdépodobné obsahuje i jiné netplnosti, o nichz
nevime. Tento seznam totiz pochazi z katalogu firmy Blériot na rok 1911,
a porovname-li zde uvedend jména se zpravami dobového tisku o dosaze-
nych rekordech ¢i jinak vyznamnych vykonech, vidime, Ze se tu v pfevazné
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mife jedna prave o osoby, které se takto vyznamenaly. Jen namatkou: mezi
velmi zndmé osobnosti aviatiky té doby patii naptiklad Anzani, Aubrun,
Balsan, Cederstrom, Chavez, Drexel, Jefimov, Gibert, Grace, White,
Leblanc, Legagneux, Moisant. Na druhé strané v§ak jména Elpel ¢i Verheyen
mezi piili§ znama (v letectvi) nepattila. Coz byl ovSem v tomto roce 1910
i osud Kaspartv, ktery se vyznamnéji v Evropé proslavil az nasledujiciho
roku 1911 svym pfeletem Pardubice-Praha.

Pribéh dodavek letount Blériot XTI alesponi nékterym zakaznikiim by
se z¢asti a s jistymi nepfesnostmi dal vystopovat v dobovém, zvIasté fran-
couzském tisku, ale autor to nepovazuje za tak dilezité. Dilezitéjsi je, kdy
letadlo do Pardubic pfislo a kdy s nim byly zahajeny prvni pokusy o létani.

Nez zaéneme sledovat osudy KaSparova letounu Blériot, definujme si
nejprve, co je to let, nebot’ v nékterych publikacich vénovanych pocatktim
letectvi okolo toho panuyji jisté nesrovnalosti: Let je fizeny pohyb pfistroje
vzduchem, pfi némz veskeré pohyby letadla jsou, s pfihlédnutim
k fyzikalnim zékontim a praveé panujicim povétrnostnim podminkam, podro-
beny vili pilota. Skokem pak budeme rozumét takovy pohyb vzduchem,
kdy pilot sviij piistroj plné neovlada a kdy okamzik odlepeni, dosednuti
a piipadné nékteré pohyby ve vzduchu se déji nezavisle na pilotove viili.

Nejstarsi zprava o Kasparove letadle Blériot, kterou autor dosud nalezl,
pochazi z deniku Nérodni Politika. Ta v ¢isle 101. ze stfedy 13. dubna
1910 (str. 7) pfinesla toto velmi kratké sdéleni: ,, Novy cesky aviatik.
Inzenyr Kaspar z Fardubic zakoupil si Blériota a hodla s nim cviciti na
zavodni draze pardubické. © Pies velkou struénost z ni mtizeme alespon
néco dedukovat: Nejpozdéji v utery 12. dubna mél Ing. Jan Kaspar ve svém
otce, letadlo Blériot XI. Jak uvidime vzapéti, letadlo bylo onoho dne smon-
tované a snad melo za sebou i prvni motorovou zkousku; bylo pfipraveno
k prvnim letovym pokustim.

Letadlo tedy doslo do Pardubic nejpozdéji v pondéli 11. dubna, snad
i o den, dva ¢i tfi diive. Uvedené datum 12. dubna je vSak mimo veskerou
pochybnost. S letadlem Ing. KaSpar s nejvétsi pravdépodobnosti obdrzel
i firemni pfirucku, v niz byly obsazeny pokyny pro obsluhu letounu a jeho
motoru i zakladni daje o tom, jak letoun fidit. Pfirucka samotného Ing.
Kaspara se nedochovala, ve sbirkach Narodniho technického muzea vSak
jsou dva exemplare ptirucky pro letounu Blériot XI s vro¢enim 1911, které
nepochybné pochazeji z dodavek letadla tohoto typu ceskym zakazniktim
(Pouba a Tuéek? — druhy jmenovany vsak pilotni vycvik u Blériota nedo-
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kon¢il a letadlo si z Francie nepfivezl). Neni divod pochybovat, ze Ing.
Kaspar mé¢l takovou ptirucku také.

Narodni politika (€. 105.) ze 17. dubna 1910 nas informuje o prvnim
Kasparové pokusném letu ¢i snad spise jen skoku, ktery se uskutecnil v Gtery
12. dubna: ,, Vatery dne 12. t. m. o 5. hod. odpoledni a dnes v sobotu o 11.
hod. dopoledni vznesl se inzenyr Kaspar na vojenském cvicisti pardubic-
kém na aeroplanu svého vyndlezu (...) “ Prestoze Narodni politika hovofi
o pouziti letadla ,,Kaspar systém Kaspar®, zpravy dalSich listd, zda se Ze
presnéjsi, pouziti tohoto vyvraceji a jednoznacné pfipisuji tyto prvni uspé-
chy letounu Blériot XI. Dalsi dva pokusy o let totiz Ing. Kaspar uskutecnil
hned nasledujici den, ve stiedu 13. dubna, jak nas o tom informuji pardu-
bické Neodvislé listy ve svém Cisle 16. ze soboty 16. dubna 1910. ,, Aeropldn
v Pardubicich. Cily nds inZenyr Kaspar, (...) prekvapi verejnost pardubic-
kou co nejdiive verejnym vzletem sveho aeroplanu syst. Blériotova. Zkousky
tto dny konané na vojenském cvicisti vydarily se nad ocekavani. Hned
v prvni den pokusného vzletu ve stiedu podarilo se panu inzenyrovi vznés-
ti se po dvakrate do vyse 12 — 16 metrii a na dalku nékolik set metrii — zel
vSak, Ze pri druhém — trochu neopatrném prudkém pristani poskodila se
vrtule a od pokusu muselo se prestati, an pan inZenyr svoji reservni zapiijcil
do Frahy p. inz. Hieronymu (...). Po zhotoveni vrtule nové, kterd nepraco-
vala tak jako piivodni z tovarny, podarilo se zase p. inz. KaSparovi v patek
dopol. (tj. 15. dubna — pozn.) nékolikrat se vznésti. (...) Nahodou meSkaji-
ci nas fotograf-vsudybyl p. Deyl — zachytil svoji momentkou riizné snimky
z prvniho vzletu aeroplanu v Fardubicich. (...)

Utery 12., stfeda 13. a patek 15. dubna 1910. Pamétné dny prvnich
Kasparovych dolozenych skokt do vzduchu. Kolik jich bylo, nevime:
v utery snad jeden, ve stfedu dva, nad patkem visi otaznik. TTi, étyfi, vice?
Bylo by zajimavé to védét, avsak snad to neni az tak dilezité; dosavadni
letovy ¢as mizeme odhadnout na snad dve, tfi, nejvyse Ctyfi minuty. Dile-
zité je, ze béhem pokusi uskute¢nénych v téchto dnech se Ing. Kaspar
naucil letadlo ovladat do té miry, ze dokazal 1état celkem stabiln¢ a oka-
mzik odlepeni i dosednuti letounu byl podroben jeho viili.

A jak to bylo s onou vrtuli ptijéenou Ing Hieronimovi, ktera zptisobila
jednodenni preruseni Kasparovych letovych pokust? K dispozici mame
opét jen novinové zpravy, které nas o tom informuji ne zcela presné.

., Mimochodem jen zaznamendavame, ze v minulych dnech, kdy Hierc-
nymus mél svizele s nevhodnou vrtuli, inzenyr Kaspar ochotné mu zapiijcil
svou nahradni vrtuli, kterou Hieronymus vSak mohl véas vratit, obdrzev
zatim svou viastni. Toto kollegialni jednani zajisté jest sympatickym rysem
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v povaze pardubického aviatika. “ napsaly 17. dubna Narodni listy shodné
se sdélenim Neodvislych listi. Narodni listy 13. dubna psaly o Ing. Hiero-
nimovi, ktery 4. dubna 1910 v Chuchli u Prahy poskodil svij letoun Blériot
XTI a nyni ho opravoval tak, aby 17. dubna mohl uskute¢nit odlozenou ve-
tejnou produkci: ,, Hieronymovi se podarilo dociliti odlozeni jeho produkce
v Krakove, takze po této strance by nebylo prekazky nedélni produkce
v Praze. I létadlo jest v poradku, nebot konecné véera dostal Hieronymus
spravnou, t. . sile motoru odpovidajici vrtuli, kterou dnes namontuje. Vitule
totiz, ktera mu byla z Mohuce zaslana s ostatnimi castmi létadla, necdpo-
vidala sile jeho motoru.* Zda se, ze pravé onoho zminéného 12. dubna
obdrzel Ing. Hieronimus vrtuli od Ing. Kaspara, ktery mu tak vypomohl do
doby, nez mu dojde spravna vrtule vlastni. Hieronimus asi obdrzel vlastni
vrtuli ve ¢tvrtek 14. dubna, jak by snad mohlo vyplyvat ze zpravy Narodni
politiky (¢. 103 z 15. 4. 1910) o ptiprave na jeho vefejnou produkci plano-
vanou na 17. dubna. Ztejmé jiz ve ¢tvrtek 14. dubna mél tedy Ing. Kaspar
svou vrtuli zpét a v patek s ni mohl podniknout letové pokusy. Pfitom Jan
Svoboda podle neposkozené vrtule mohl zacit vyrabét vrtule v dobré
kvalité,” kdyz se to podle poskozené vrtule nepodafilo.

Nyni tedy mohl pfijit den prvniho skutecného, byt’ zatim jen pfimého
letu, sobota 16. dubna 1910. Narodni listy (¢. 105.) o tom nasledujiciho
dne, 17. dubna, pfinesly zpravu, v niz podstatné je nasledujici:

., Véera byl inzenyr Kaspar odménén za svou namahu, sklidiv pékny
uspéch prozatim jako pilot, uspéch ovsem neobycejné cenny, nebot jest
prvni Cech, ktery létal. Uspéch konstruktérsky bude bohdd ndsledovati.

Z Fardubic s nami sdélil véera baron Kraus, (...) jemuz timto za véas-
nou informaci dekujeme, toto:

Dnes o 11. hod. dopol. se vznesl inz. Kaspar na Blériotové jednoplos-
niku do vyse 20— 25 m a proletél drdhu asi 2 km. Jest to prvni Cech, ktery
letél nad ceskou piidou. V Pardubicich jsou dvé létadla. Jedno systému
inz. Kaspara, které bylo poskozeno onehdy pri pokusech, druhé (original-
niho Blériota) dnes pouzil. Zajem obecenstva jest zde i v dalekém okoli
ohromny. Fardubice se svou polohou znamenité hodi za stredisko ceské
aviatiky, v niz mohou hrati stejné vyznacnou ulohu jako v turfu.

Podobnou zpravu o tomto letu pfinesl v ttery 19. dubna tydenik Sport
a hry® pod titulkem Prvni letajici Cech. ,,(...) Vsobotu 16. dubna byl
inzenyr Kaspar odmeénén za svou namahu sklidiv pékny uspéch (...) nebot’

7) Narodni listy, Praha, ro¢. 50., €. 109., 21. 4. 1910, str. 4.
8) ro¢. XVI., ¢. 16., str. 118.
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Jjest prvni Cech, ktery létal. (...) O 11. hod. dopol. se vznesl inz. Kaspar
na Bleriotové jednoplosniku do vyse 20 — 25 m a proletél drahu asi 2 km.
(...)" Letovy €as asi 2 minuty. Ohlasy? Nadseni, zvlasté¢ v Pardubicich.
Nasledujiciho dne, v nedéli 17. dubna, mél mit v Praze vetejnou produkei
vicekrat zminény Ing. Otto Hieronimus, $éfkonstruktér automobilky Laurin
a Klement (némecké narodnosti), poc¢asi mu vsak produkci znemoznilo.
.,V Praze se nelitalo. Slava ,, Pardubiciim ™. Jen vys a vys to Vam preji
bratri Jicinsti Jaroslav, Rudolf a Karel ', pravi text na dochované pohled-
nici odeslané 17. dubna z Prahy (vlastné ze Zizkova) Ing. Kasparovi.
Onoho 17. dubna vsak byl Ing. Kaspar v Chuchli pfitomen Hieronimové
produkci,” ostatné je pravdépodobné, Ze Ing. Ka$par se od konce biezna
(kdy byl v Praze zahdjen autosalon, na némz Hieronimus vystavoval sviij
letoun Blériot XI) s Ing. Hieronimem setkal vicekrat. Moznost ziiCastnit se
montaze a pozdéji i opravy letadla stejného typu, jaky mél doma, mohla
prinést Ing. Kasparovi nepochybné zajimavé zkusenosti.

Avsak Spatné pocasi bylo nejen v Praze, ale také v Pardubicich, a tak
po 17. dubnu nebylo mozno 1état.'” Teprve v ttery 26. dubna mame dolo-
zen dalsi pokus o let. Kolem paté hodiny rano vzlétl Ing. Kaspar do vyse
35 az 40 m, vzdor silnéjsimu vétru, ten vSak zapfiCinil ne zcela zdafené
pfistani doprovazené zni¢enim vrtule.!V Letadlu se jinak zifejmé nic nesta-
lo, nebot’ o dva dny pozdéji Iétal Ing. Kaspar v dopolednich hodinach zno- @
opét drobnou nehodu, znamenajici znieni dalsi vrtule; jeji ,,tiisky* si pak
obc¢ané odnaseli domi na pamatku...'?

Pokusme se alespoii heslovité sledovat dalsi osudy letadla, pokud nam
to dobové doklady dovoluji.

Od konce dubna nemame delsi dobu dolozeny zadné Kasparovy cvic-
né lety na jeho Blériotu XI. Teprve 13. kvétna ptinasi vecernik Narodnich
listd kratkou zpravu: ,,Z Pardubic. — Zdejsi aviatik inzenyr Kaspar, kona
pilné pokusné lety, jez dari se celkem dobre. ** Podrobnosti v§ak nezname.
Ze zpravy muzeme soudit, ze po bezmala dvoutydennim preruseni cvic-
nych letl zacal nas aviatik znovu 1état kolem 10. kvétna. Dalsi lety mame,

9) Narodni listy, Praha, ro¢nik 50., ¢islo 106., pondéli 18. dubna 1910,
strana 3.

10) Neodvislé listy, Pardubice, ro¢. XVL, ¢. 17., 23. 4. 1910.

11) Cas, Praha, ro¢. 24., ¢. 115., 27. 4. 1910.

12) Cesky svét, Praha, ro¢. VI, ¢. 33., 6. 5. 1910; Samostatné sméry, Par-
dubice, €. 23., 30. 4. 1910.
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ponékud neurtité, doloZeny asi 18. ¢i 19. kvétna.'® Konkrétnéjsi idaj je az
z 21. kvétna, kdy 1étal zahy rano, kolem 5. hodiny, a z formulace novinové
zpravy mizeme soudit, ze toho dne jiz provedl dva oblety letiste, tedy i se
zataCkami.'¥ Letovy ¢as byl asi 8 —9 minut, vyska snad do 5 m. Dosavadni
letovy Cas od prvniho skoku 12. dubna tedy mtizeme odhadovat na asi
20 — 25 minut.

Ve stiedu 25. kvétna 1910 provedeny lety v trvani 3.20 min, 2.10 min.
a 1.15 min."

Ve ¢tvrtek 26. kvétna provedl Ing. Kaspar v Pardubicich dva asi pétiminu-
tové lety, pfi nichz obletél letiste.'®

V nedéli 29. kvétna let asi 2 minuty v Pardubicich, pfed¢asné pfistani pro
nepravidelny chod motoru.'”

1. ervna Kaspar nelétal pro potize s motorem, proto se pustil do jeho
opravy.'®

Ve ¢tvrtek 2. ¢ervna Iétal Ing. Kaspar nad pardubickym letistém. Pfi prvni
letu dvojnasobny oblet, pak druhy let nad leti§tém a jeho okolim asi 14
minut.'”

15. &ervna nékolik kratsich letl pied pardubickym okresnim hejtmanem.”
Dosavadni celkovy letovy ¢as dosahl asi jedné hodiny.

16. Cervna slozil Ing. Ka$par na letounu Blériot XI.76 pilotni zkousku pred
mistodrzitelskym vrchnim inzenyrem Theodorem Skulinou. Zaroven ufedni
zkouska letadla pred zamyslenou veiejnou produkci v Pardubicich.? Tii
lety v trvani celkem 10 min. 12 s.

V sobotu 18. Gervna vystavilo Mistodrzitelstvi pro kralovstvi Ceské
Ing. Kasparovi povoleni pouzivat letadlo Blériot XI.76 pfi vefejnych
produkcich.??

13) Neodvislé listy, Pardubice, ¢. 21., 21. 5. 1910.

14) Tamtéz.

15) Samostatné sméry, Pardubice, ¢. 27., 28. 5. 1910.

16) Nérodni listy, ¢. 144., veCernik, 27. 5. 1910, str. 3.

17) Cas, Praha, ¢. 149., 1.6.1910.

18) Neodvislé listy, Pardubice, ¢. 23., 4. 6. 1910.

19) Vychodoceské hlasy, Chrudim, ¢. 22., 3. 6. 1910, str. 3. Neodvislé
listy, Pardubice, ¢. 23., 4. 6. 1910.

20) Samostatné sméry, Pardubice, ¢. 30., 18. 6. 1910.

21) Samostatné sméry, Pardubice, ¢. 30., 18. 6. 1910. KaSparova zadost
o vystaveni pilotniho osvéd¢ent, Statni Gstfedni archiv Praha, fond Mistodrzi-
telstvi pro kralovstvi Ceské, signatura 55/9/2-3/7. 5

22) SUAr, Praha, fond Mistodrzitelstvi pro kralovstvi Ceské, ¢. 154 452 ai
1910.
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V nedéli 19. ¢ervna se odbyvala prvni Kasparova vefejna letecka produk-
ce na letounu Blériot XI.76, uskutecnéna v rodnych Pardubicich. Tii lety
v trvani idajné celkem 9 min.?®

Ve stiedu 22. ¢ervna provedl Ing. Kaspar v Pardubicich dva lety pfi na-
v§téve zadek chrudimského lycea.?”

30. ervna bylo letadlo dopraveno speditérskym vozem do Hradce Kralové.
V patek 1. cervence dosahl Ing. Kaspar pii ufednim zkuSebnim letu v Hradci
Kralové poprvé vyse 100 m.>

V nedéli 3. ¢ervence poradana vetejna produkce v Hradci Kralové. Po
opravé motoru provedl Ing. Ka$par &tyfi lety v celkovém trvani asi 15 min.2®
Po produkei letadlo ihned rozmontovano a odvezeno do Pardubic.

V nedéli 17. €ervence cviény let v Pardubicich, trvani 25 min, vyse 120 —
150 m.?” Dosavadni celkovy letovy ¢as letounu Blériot X1.76 piekrocil 2 h.

V pondéli 18. Eervence cvi¢ny let v Pardubicich, trvani 28 minut;?® dosa-
zena vyse 150 m.

V nedé¢li 24. Cervence verejna produkce v Jaroméri, dva lety v celkovém
trvani asi 6.45 min.>”

V nedé¢li 7. srpna poradana verejna produkce v Lysé nad Labem, pro silny
vitr provedeno pét piimych letii v celkovém trvani asi 1.45 min.3?

10. nebo 11. srpna letadlo Blériot XI.76 dopraveno na letisté Prosek
u Prahy.?)

12. srpna letadlo na Proseku smontovano a vykondny dva zkuSebni lety
v trvani asi 8 minut.>?

14. srpna — prvni den KaSparovy vetejné letecké produkce v Praze
(na Proseku). Let 10 min 59,2 s.3¥

15. srpna. Pii druhém dni prazské vetejné produkce doslo po 8.54 min.
k vysazeni motoru. Pfi ndsledném nouzovém pfistani do pole letadlo

23) Samostatné sméry, Pardubice, ¢. 31.,25. 6. 1910. Ratibor, Hradec Kra-
lové, €. 32., 25. 6. 1910.

24) Samostatné sméry, Pardubice, ¢. 31., 25. 6. 1910.

25) Cas, Praha, ¢. 181., 3. 7. 1910.

26) Ratibor, Hradec Kralovg, ¢. 28., 9. 7. 1910, str. 5.

27) Cas, Praha, ¢. 198., 20. 7. 1910. 5

28) Osvéta lidu, Pardubice, ¢. 83., 21. 7. 1910. Cas, Praha, ¢. 200.,
22.7.1910.

29) Cas, Praha, ¢. 203., 25. 7. 1910.

30) Mladoboleslavské listy, ¢. 63., 10. 8. 1910 a ¢. 65., 17, 8, 1910, str. 6.

31) Cas, Praha, ¢. 221., 12. 8. 1910.

32) Cas, Praha, ¢. 222., 13. 8. 1910.

33) Cas, Praha, ¢.224., 16. 8. 1910.
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poskozeno;*» poskozen hlavni podvozek, ptedni ¢ast trupu. Letadlo ihned
rozmontovano k dopravé do Pardubic. Celkovy letovy ¢as k tomuto dni
dosahl asi 3 hodin.

16. — 17. srpna bylo poskozené letadlo v Pardubicich opraveno.®

18. srpna Ing. Kaspar vyzkousel opravené letadlo a odeslal je do Olomouce.>®
19. srpna bylo letadlo v Olomouci smontovano a provedena motorova
zkouska; olomoucké okresni hejtmanstvi nepozadovalo zkusebni let.’”

V noci z20. na21. srpna se skupina ¢lenti némeckého Jugendbundu poku-
sila vniknout do hangéru na olomouckém letisti u Nefedina a poskodit le-
tadlo, ¢emuz Cetnicka hlidka zabranila.’®

21. srpna Ing. Ka$par pii vetejné produkci v Olomouci 1étal 6.32,8 min.>
Pfi pfistani letadlo poskozeno v ocasni ¢asti trupu, presnéjsi rozsah posko-
zeni vSak neni znam..

22. srpna bylo poskozené letadlo odvezeno z Olomouce,*” v nasledujicich
dnech opraveno.

Kolem 5. zaii byl letoun Blériot X1.76 vystaven v prosté&jovské Sokolovné.*)
8. zafi po odfeknuti vefejné produkce v Prostéjove (kvili neptiznivému
pocasi) bylo letadlo rozmotnovano a odvezeno do Hronova.*?

11. zafi bylo nutno kvili pocasi odlozit verejnou produkei v Hronove.
V nasledujicich dnech bylo letadlo Blériot XI.76 ulozeno, rozmontované,
v hronovském pivovaru.*?

16. zati mélo byt Kasparovo letadlo v Hronove smontovano, obvykly zku-
Sebni let se vak neuskute¢nil.*)

18. zafi pti vetejné produkci v Hronové 1étal Ing. Kaspar pouze 46 sekund,
vzhledem ke $patnému terénu i Spatné funkci motoru a vrtule. Nakonec
doslo k poskozeni vrtule.*?

34) Tamtéz.

35) Neodvislé listy, Pardubice, ¢. 34., 20. 8. 1910. Olomoucky Pozor, 19. 8.
1910.

36) Tamtéz.

37) Olomoucky Pozor, 22. 8. 1910.

38) Tamtéz.

39) Tamtéz.

40) Sport a Hry, Praha, ¢. 34., 23. 8. 1910.

41) Hlasy z Hané, Prostéjov, 3. 9. 1910 a fotografie vystavencho letadla.

42) Ratibor, Hradec Kralové, ¢. 37., 10. 9. 1910.

43) Ratibor, Hradec Kralové, ¢. 38., 17. 9. 1910. Lidové proudy, Nachod,
¢. 38.,16.9.1910.

44) Lidové proudy, Nachod, ¢. 38., 16. 9. 1910 a ¢. 40., 30. 9. 1910.

45) Ratibor, Hradec Kralové, ¢. 39., 24. 9. 1910.
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19. zafi Ing. Ka$par v Hronové rozmontoval letadlo a odvezl je.*®
23. zaii mélo byt letadlo znovu dopraveno do Prost&jova.*”
25. zari 1étal Ing. Kaspar na letounu Blériot XI.76 v Prostéjove 1.02 min.
Za letu doslo k jakési zavadé, nékterym tiskem popisované jako ,,zlomeni
kiidla“.*®)
V nasledujicich dnech Ing. Kaspar provedl v Pardubicich dikladnou revi-
zi a opravu svého letadla.*”
1. fijna byl v Praze na letisti Vyso¢any smontovan Kaspartav Blériot XI.5?
2. fijna pfi spolecné verejné produkcei v Ing. J. Sablatnigem 1étal Ing. KaSpar
na Blériotu 7.39 min a 30.30 min.>"
6. fijna bylo letadlo Blériot XI.76 odeslano vlakem do Ceskych Budgjovic,
kam doslo 7. fijna.>
9. fijna provedl Ing. Kaspar v Ceskych Bud&jovicich &étyfi lety v trvani
celkem asi 4 min.>® Jednou z pfi¢in netispéchu bylo rozmoklé letisté, na
némz se kola podvozku bofila a pfi dlouhém rozjezdu ke vzletu se ziejmée
zacal piehiivat motor.’ Pravdépodobné i vrtule méla vlhkem pozméné-
nou geometrii a nedavala plny tah. Dosavadni celkovy letovy ¢as dosazeny
na tomto letadle ¢ini asi 4 hodiny.
10. fijna dal Ing. Kas$par z letounu Blériot XI.76 vymontovat motor a odjel
s nim do Cernovic v tehdejsi Bukoving.5®

Zatimco v dobé od poloviny ¢ervna do prvni tfetiny fijna roku 1910
mame zprav pomérn¢ dosti, byt ndam neumoziuji sledovat osudy letadla
do vSech detailti, pro zbytek ,,zivota“ tohoto letounu, pro ¢eskou leteckou
historii tak vyznamného, mame jiz udaji naprosty nedostatek. Situace je
o to slozité&jii, ze ze zminénych Cernovic si Ing. Kagpar piivezl druhé leta-
dlo stejného typu, a tak je obtizné, ba vétsinou nemozné, rozlisit, které¢ho
jeho Blériota se ptipadna zprava tyka.

46) Tamtéz.

47) Hlasy z Hané, Prosté&jov, 20. 9. 1910.

48) Hlasy z Hané, Prost&jov, 27. 9. 1910.

49) Plyne z pribéhu dalSich udalosti.

50) Cas, Praha, ¢. 271., 2. 10. 1910.

51) Cas, Praha, ¢. 272., 3. 10. 1910.

52) Budivoj, Ceské Budgjovice, ¢. 83., 18. 10. 1910.

53) Jihoceské listy, Ceské Budgjovice, ¢. 114., 8. 10. 1910.

54) Budivoj, Ceské Budgjovice, ¢. 81., 11. 10. 1910.

55) Budivoj, ¢. 83., 18. 10. 1910 na zaklad¢ Kasparova dopisu z 15. 10.
1910.

56) Sport a hry, Praha, ¢. 41., 11. 10. 1910, str. 272.
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Dalsi zprava, ktera se tyka letadla Blériot X1.76, je oznamenti, oti§téné
na pocatku ledna 1911, Ze Ing. Jan Kaspar nabizi k prodeji dva letouny
uvedeného typu.’” Jak ov§em plyne z dalsiho prubéhu udalosti, kupce na
letadla v té¢ dobé nenasel. Dalsi zpravy o letadle pak mame z 12. biezna
1911°® a ze dnti 30. biezna az 2. dubna, kdy opakované 1étal — nejspise na
obou — letadlech Blériot XI.>

Ve dnech 16. az 23. dubna 1911 se v Praze konal VIII. mezinarodni
automobilni salon. Na ném Ing. Kaspar vystavil letoun Blériot XI.76
anabizel ho k prodeji.®” Ani tentokrat zakaznika nenasel. V nasledujicich
dnech pak dal letadlo k dispozici své ,aviatické Skole,” ktera zah4jila
v Pardubicich ¢innost kolem 20. dubna.®” Prvnim zakem $koly byl Zdenko
Keck, ktery zacal koncem dubna nacvi¢ovat pojizdéni. Dne 3. kvétna 1911
se mu — pfes zdkaz ucitele — podafilo uskute¢nit delsi skok do vzduchu.®?
Dalsi zpravy o provozu tohoto letadla vsak jiz nemame.

Muzeme tedy konstatovat, ze Kaspartiv originalni Blériot XIvyrobniho
Cisla 76 absolvoval od dubna 1910 do ¢ervence 1911 asi 4,5, nejvyse 5 hodin
letového provozu. Neni to mnoho. Co mohlo byt pfi¢inou? Piesnéjsi roz-
bor je sotva mozny, konstatujme vsak, Ze od jisté doby Ing. Ka$par na
tomto letadle 1étal pouze pii verejnych produkcich ¢i pii zkuSebnich letech
po opravach. Ani letovy provoz v pilotni skole nebyl pfili§ intenzivni.
Samotny Ing. Ka$par pak v roce 1911, s vyjimkou nékolika letd v bieznu
a dubnu na tomto letadle, 1étal jiz jen na svém nové postaveném letadle.

A jaké byly dalsi osudy letadla? Na pocatku cervence 1911 Ing. Kaspar
letadlo presté¢hoval ze svého vlastniho hangaru do hangaru Aviatického
druzstva v Pardubicich.®® Chtél tak mit letadlo, pouzivané jeho pilotni $ko-
lou, oddéleno od letadla, které v té dob¢ pouzival k vlastnim letim. Zde
vsak letadlo pfi pozaru v noci z 8. na 9. srpna shoielo.*” Tak bylo zni¢eno
letadlo pro pocatky Ceského letectvi pamatné, letadlo, na némz prvni ¢esky
pilot uskutec¢nil své prvni lety a fadu vefejnych produket, jimiz propagoval
letectvi v Ceské vetejnosti.

57) Naptiklad Cas, Praha, &. 4., 4. 1. 1911.

58) Sport a hry, Praha, ¢. 11., 15. 3. 1911, str. 9.

59) Cas, Praha, €. 96., 6. 4. 1911. Narodni listy, Praha, ¢. 93., 3. 4. 1911.
Neodvislé listy, Pardubice, ¢. 15., 8. 4. 1911.

60) Sport a hry, Praha, ¢. 16-17., 21. 4. 1911, str. 159.

61) Statni okresni archiv Pardubice, karton Aviatické druzstvo v Pardubicich

62) Samostatné sméry Pardubice, ¢. 24., 6. 5. 1911.

63) Statni okresni archiv Pardubice, karton Aviatické druzstvo v Pardubicich

64) Cas, Praha, ¢. 219, 10. 8. 1911 a ¢. 221., 12. 8. 1911. Samostatné
sméry, Pardubice, ¢. 37., 12. 8. 1911.
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Nelze vyloudit, ze se Casem podafi objevit dalsi zpravy o uvedeném
letounu, ty se vSak spiSe budou tykat jeho piepravy k vefejnych vzletiim ¢i
po nich. Doplnéni nasich védomosti o letovém provozu tohoto letadla je,
zel, malo pravdépodobné.

Podivejme se jesté na nékteré dalsi zalezitosti, dotykajici se letadla
Blériot XI.

Provoz, obsluha a o§etfovani letounu Blériot XI ¢

Pokud byl letoun na misto vzletu ptepravovan demontovany, bylo nutno
nejprve provést jeho montaz a nasledné sefizeni (nivelaci) kiidla — pfime-
fenym napnutim vyztuznych a fidicich strun nastavit jeho vzepéti, uhel
nastaveni a geometrické zkrouceni, pripadné téz nalezité upravit uhel na-
staveni vodorovné ocasni plochy. Po ukon¢eni nezbytnych dalsich kontrol
draku a motoru a naplnéni palivové nadrze bylo potieba v pilotnim prosto-
ru sepnout spina¢ zapalovani motoru, nastavit paku ovladani motoru na
vhodnou pfipust’ a nastavit packu predstihu sdruzenou s pakou ovladani
motoru. Bylo nutno otevfit kohout na palivovém potrubi, aby se palivo
dostalo do splynovace motoru.

Pak jiz bylo mozné spustit motor. Spoustél se protocenim za vrtuli.
Tuto pomérné riskantni operaci provadél Ing. Jan KaSpar zpravidla osobng,
nikoli jeho mechanik. Mechanik s dal§imi pomocniky zatim drzeli letadlo
za zadni ¢ast trupu a zabranovali tak predcasnému rozjezdu (letadlo nemélo
—stejné jako vSechny tehdejsi typy - brzdény podvozek). V té dob¢ nebylo
bézné ani pouzivani klinu pod kola pfi motorové zkousce, a tak bylo nutno
pouzivat , lidskou silu“. Kdyz se pilot usadil v letadle a usoudil, ze chod
motoru a tah vrtule je odpovidaji, na dané znameni, zpravidla zdvizenou
rukou, pomocnici letadlo uvolnili, pilot oteviel naplno pfipust’ motoru
a letoun se rozjel k vlastnimu vzletu.

Pilot mél k fizeni tidici paku zakoncenou jakymsi na pevno namonto-
vanym volantem, ktery umozioval v ptipad¢ potieby fidit letadlo obéma
rukama. To mélo vyznam hlavné pfi potiebé vétsiho kiiveni kiidel pro
priéné tizeni, protoze kiiveni kiidla diky deformacnim silam v jeho kon-
strukci vyzadovalo vzdy pomérné vétsi silu, kterd pii vétsich vychylkach
(vé&tsi deformaci Zeber v konci kiidla) zna¢né nartstala. Ridici paka vedle
kiiveni kiidla slouzila k ovladani vyskového kormidla. K ovladani smérového

65) Podle konstrukce letounu a riznych zminek ve vétsim poctu zprav
dobového tisku.
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kormidla slouzila nozni paka. Na fidici pace byla upevnéna paka ovladani
motoru doplnéna packou predstihu. Tahla od téchto pak vedla podél ridici
paky dolt, kde se ptes uhlovou paku napojovala tahla vedouci piimo
k motoru.

Po zvyseni pripusti motoru a uvolnéni pfistroje se letoun rozbehl a po-
stupné zvysoval rychlost. Ptiur€ité rychlosti se nadzdvihl jeho ocas, cemuz
v piipadé potfeby mohl pilot pomoci lehkym potlacenim vyskového kor-
midla. Po dosaZeni rychlosti odpoutani letoun opustil ptidu a stoupal do
vyse.

Za letu fidil pilot letadlo naznacenym zptisobem pomoci vyskového
a smérového kormidla a kiiveni kfidla, které nahrazovalo dnes obvykla
kiidélka. Kdyz pilot na zavér letu nasadil na pfistani, zmensil piipust motoru
a udrzoval pfimy smér letu i podélnou a pricnou stabilitu az do okamziku
dosednuti. Pak zcela stahl ptipust’, pfipadné ihned vypnul zapalovani mo-
toru a uzaviel kohout pfivodu benzinu do splynovace. Pti dobéhu letounu
Ing. Kaspar ¢asto vyskakoval z jesté béziciho stroje, vzepiel se a nohama
letoun brzdil.

Pred kazdym letem bylo nutno dopliiovat pohonné hmoty do palivové
nadrze, ulozené v trupu pred pilotem. Nadrz méla plnici otvor na horni
stran¢. Pohonna smés se nalévala konvi vybavenou plnicim néstavcem, jak
nam to ukazuje dobovy snimek, pfi¢emz béhem plnéni pilot ¢i mechanik
zpravidla stal na pilotnim sedadle. Dalsi diilezitou ¢innosti pak byla insta-
lace akumulatorové baterie a fadné pripojeni kabeld elektrické instalace
motoru.

Letoun, jehoz konstrukce byla bohaté vyztuzena ocelovymi strunami,
vyzadoval obcasnou kontrolu jejich vypnuti a pfipadné dotazeni napinakd,
které toto vypnuti zabezpecovaly. Zda se, Ze u letounu nebylo zajistovani
napinakl pouzito. V trupu letounu bylo napinakti asi 72, dalsich 20 napi-
nakl souviselo s vyztuzenim kfidla, 8 napinakd pak bylo na podvozku;
dalsi ¢tyfi napinaky byly na fidicich dratech vyskového a mérového kor-
midla. Celkem tedy bylo potieba kontrolovat vice nez stovku napinaki.

Protoze pfi kiiveni kiidla, které slouzilo k pfiénému fizeni letadla,
dochézelo k dodate¢nému namahani potahového platna tahem a to pak po-
volovalo, bylo potieba vzdy po urcité dob¢ toto platno z kostry kiidla uvolnit
a znovu napnout. Platno bylo proto u tehdejsich francouzskych letount ke
kostie pouze pribito hiebicky, které se ptibijely pies Stipany rakos nebo
tenkou listu, coz mélo zabranit poskozovani platna o hlavicky hiebicki;
neni v§ak bezpecné dolozeno — ac je to pravdépodobné — Ze takto bylo
upevnéno i u Kasparova letadla.
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Podvozek letounu vyzadoval vedle kontroly napindkii na vyztuznych
strunach prilezitostnou kontrolu kaucukovych lan (ktera slouzila k jeho
odpruzeni), zda nejsou poskozena. Dalsi praci pak bylo zfejmée dosti Casté
dohustovani pneumatik vsech tfi podvozkovych kol. Pravidelné bylo tre-
ba mazat vodici trubky hlavniho podvozku i ostruhového kola, po nichz
klouzala smykadla odpruzeni podvozku. Rovnéz osy podvozkovych kol
vyzadovaly pravidelné mazani, ob¢as bylo potfeba mazat ¢tvefici cept na
spojovaci ty¢i hlavnich podvozkovych kol.

Do fizeni letadla byly na n€kolika mistech vlozeny kladky, pres které
vedly fidici draty vyskového a smérového kormidla a trubka, kterou pro-
chézely tidici draty prokiiveni kiidla. Také tyto kladky a trubka vyzadovaly
prilezitostné promazani vazelinou nebo olejem.

Motor letounu potieboval ¢as od ¢asu vycistit zapalovaci svicky, sefidit
ventily a vy¢istit karburator. Tyto prace ziejme Ing. Kaspar provadeél podle
okamzité potfeby. Benzinova nadrz vyzadovala obcasné odkaleni, aby se
z ni dostaly pfipadné necistoty.

Pokud jde o opravy na letadle provadéni, tykaly se pfedevsim vyroby
novych dievénych dilti, poskozenych nebo znicenych pfi riznych udalos-
tech a nehodach. Nelze vyloudit ani ob¢asné opravy palivového potrubi,
byt dobové zpravy nas o nich neinformuji. Médéné a mosazné trubicky,
které se tehdy pro tento ucel pouzivaly, v§ak mély pomérné¢ malou unavo-
vou zivotnost a ptisobenim vibraci pfendSenych od motoru a ptipadné pfi
pojizdéni od podvozku dosti Casto praskaly.

Technicky popis

Trup letounu byl proveden jako dfevéna vyztuzena piihradova kon-
strukce zhotovena z jasanového dieva. Byl tvofen ctyfmi podélniky adeviti
prihradami, pticemz ¢elni pfihrada zaroven tvofila ram hlavniho podvozku.
Vzadu byl trup zakonc¢en svislym sloupkem. Pticky ptihrad mély obdélni-
kovy priifez na obou koncich, ve stfedni ¢asti byly zbrouseny do ovalného
prifezu, ktery mél zajistit snizeni odporu za letu. K podélnikiim byly pfic-
ky pfipojovany pomoci spojek z ocelového dratu tvaru U, zakoncenych
zavitem pro nasroubovani matic.

Za c¢elni ptihradou byl do trupu namontovan motor. Za nim pak byla
shora na trupu upevnéna ocelova trubka, do niz se zasouvaly konce ptedni-
ho hlavniho nosniku kiidla. Nasledovala v horni ¢asti trupu zabudovana
benzinova nadrz valcového tvaru s polokulovym dny. V dal$im poli kon-
strukce letounu byla podlaha, na niz byla upevnéna paka nozniho fizeni
a fidici paka s typickym Blériotovskym ,,zvonem*. Mezi druhou a ¢tvrtou
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ptihradou byl na horni stranu trupu upevnén kozlik hornich vyztuznych
a fidicich strun kiidla. Mezi druhou a tfeti a tfeti a ¢tvrtou ptihradou byl
pod trupem upevnén spodni kozlik fidicich strun kiidla. Na sedmé ptihradé
byl upevnén vzpérovy systém ostruhového kola. Tésné pied devatou, po-
sledni ptihradou byl pod spodnimi trupovymi podélniky pomoci kovani
upevnén stabilizator vodorovné ocasni plochy. Na koncovém sloupku kostry
trupu bylo zavéseno smérové kormidlo.

Kazda ptihrada a kazdé pole trupové kostry byly vyztuzeny dvojici
zktizeny ocelovych strun opatenych napinaky. Toto vyztuzeni zajistovalo
koneény tvar trupu letadla. Trup byl od druhé po patou piihradu z bokt
a ze spodu potazen platnem.

Kiidlo mélo dievénou konstrukei tvofenou dvéma hlavnimi nosniky,
tfemi nosniky pomocnymi, ndbéznou a odtokovou listou, listou koncového
oblouku a v kazdé poloving kiidla dvanacti Zebry vcetné zebra kofenového.
Kftidlo bylo zhotoveno jako délené. Pre¢nivajici konce pfedniho hlavniho
nosniku se zasouvaly do uvedené trubky nad hornimi podélniky trupu, konce
zadnich hlavnich nosnikti prochazely platénym potahem dovniti trupua byly
zavéseny — kazdy jednim ¢epem — na svislé pricky treti piihrady tak, aby se
mohly pootécet; to umoziovalo krouceni kiidla k zajisténi pti¢ného fizeni.

Hlavni nosniky ktidla byly zhotoveny z plného materialu (jasan), ktery
byl z oboustran ve stfedni ¢asti odleh¢en zfrézovanim (viz. obr.); na horni
a dolni plose byly oba nosniky zbrouSeny do obrysu profilu kiidla. Na
hlavnich nosnicich v kazdé poloving kiidla byla dvé kovani pro zavéseni
vnéjsich vyztuh kiidla. Pomocné nosniky byly tvofeny pasnicemi, mezi
zebry propojenymi kratkymi stojinami. Podobné zebra kiidla byla tvofena
pasnicemi z list se stojinou z prkénka, pficemz ve stojiné byly vytvotreny
odlehéovaci otvory.

Kiidlo mélo vngjsi vyztuzeni, které u kazdé poloviny tvotily u kazdého
hlavniho nosniku dvé vyztuhy shora a dvé vyztuhy zdola. Horni vyztuhy
kridla byly vedeny ke kozliku nad trupem, ktery byl vytvoten z ocelovych
trubek a jehoz oba boky byly do kiize vyztuzeny ocelovymi strunami. Pti-
tom vyztuhy zadniho hlavniho nosniku kfidla byly napojeny na kratkou
strunu, kterd volné prochézela trubkovym vedenim na kozliku a umoziio-
vala posun vyztuh pti kiiveni kiidla. Spodni vyztuhy ptedniho hlavniho
nosniku kiidla vedly ke konctim spodniho pfi¢niku hlavniho podvozkového
ramu. Spodni fidici struhy vedené od hlavniho zadniho nosniku byly vedeny
k vahadlu umisténému ve spodnim vyztuzném kozliku pod trupem. Na
vahadlo byly rovnéz napojeny struny od fidici paky; takto bylo zajisténo
ktiveni ktidla pro pficné fizeni.

Celéa kostra kiidla byla oboustranné potazena platnem.
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Ocasni plochy. Vodorovna ocasni plocha s nosnym profilem byla tvo-
fena obdélnikovym stabilizatorem upevnénym pod zadni ¢ast trupu. Pri-
bézny stabilizator mél hlavni nosnik, nabéznou a odtokovou listu a osm
zeber. Na vngjSich koncich na stabilizator navazovalo dvojdilné vyskové
kormidlo, jehoz kazda polovina méla tfi zebra (véetné kotfenového),
a obvodoveé listy. Obé poloviny vyskového kormidla byly nasunuty na oce-
lovou trubku, prochazejici stabilizatorem, ktera byla opatiena pfiblizné
v ose letadla vahadlem. Na toto vahadlo se napojovaly ridici draty od fidici
paky.

Stabilizator byl k hornim podélnikiim trupu vyztuzen na kazdé strané
jednou vzpérou z ocelové trubky. Odtokova hrana stabilizatoru byla ke
spodni stran¢ posledniho pole trupové ptihrady uchycena ocelovou tyckou
zasahujici do kovani na trupové konstrukei; toto feSeni umoziovalo zmé-
nu uhlu nastaveni stabilizatoru, které ovsem bylo mozno provadét pouze
na zemi.

Svisla ocasni plocha byla tvofena pouze smérovym kormidlem, bez
kylové plochy. Kostra kormidla méla tii svislé nosniky, Ctyti zebra a obvo-
dovou listu. Kormidlo bylo na zadni sloupek trupové konstrukce zavéseno
pomoci dvojice hlinikovych kovani. Kormidlo bylo opatieno vahadlem,
zhotovenym nejspise z ocelového plechu, na které se napojovaly fidici draty
od nozni paky fizeni.

Drevéna kostra ocasnich ploch byla oboustrannné potazena platnem.

Podvozek. Hlavni podvozkova kola byla zavéSena na ram, tvorici sou-
Casné Celni ptihradu trupu. Ram mél horni a spodni pfi¢nik z jasanového
dreva, dale dva jasanové sloupky tvorici soucasné ¢ast kostry trupu. Konce
priénikti byly spojeny ocelovymi trubkami, po nichz klouzala smykadla
odpruzeni podvozku. Ram podvozku byl na kazdé stran¢ letadla smérem
dozadu vzepten ke spodku trupu jednou jasanovou vzpérou.

Pod konci spodniho pficniku byly otoéné zavéseny vidlice podvozko-
vych kol, zhotovené z ocelovych trubek. Osa kazdého kola byla dvojici
vzpér z ocelovych trubek vzeptena k vyse zminénému smykadlu, pficemz
vybocovani téchto vzpér zabraniovalo propojovaci kovani odlité z hliniku.
Ke kazdému smykadlu vedla od spodniho pfi¢niku ramu podvozku dvoji-
ce kaucukovych lan (jedno vptedu, jedno vzadu), zajistujicich odpruzeni
podvozku. Obé vnéjsi pole rimu hlavniho podvozku byla kiizove vyztuze-
na pomoci ocelového pasku a ocelové struhy. Stfedni pole pod trupem
melo kiizové vyztuzeni ze zdvojenych ocelovych strun.

Protoze zptisob zavéseni hlavnich podvozkovych kol dovoloval jejich
nataceni i svisly pohyb (pfi pruzeni) nezavisle na sob¢, byly vidlice obou
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kol propojeny ocelovou trubkou. Do ptimého sméru byla kolausmérnovana
pomoci zkiizenych kaucukovych lan napojenych na ocelové struny.

Ostruhové kolo bylo zavéseno ve vidlici podobnym zptsobem jako
kolo hlavni, odpruzeni jeho smykadla vSak bylo provedeno tla¢nou spiralovou
ocelovou pruzinou. Kolo bylo volné oto¢né; v zadni ¢asti bylo opatfeno
druhou vidlici, na niz byla napojena dvojice kaucukovych lan vedenych od
spodnich podélnikti trupu, ktera srovnavala ostruhové kolo do pfimého
sméru. Nosna svisla trubka ostruhového kola byla kuptedu vzeprena dvéma
ocelovymi trubkami ke spodnim podélnikiim trupu.

Pohonna jednotka. K pohonu letadla slouzil tfivalcovy vzduchem
chlazeny vé&jifovy motor Anzani o nominalnim vykonu 17,7 kW/24 k. Na
zadni strané motoru byl ventilovy rozvod, ovladajici vyfukové ventily, saci
ventily byly pravdépodobné automatické ovladané podtlakem ve valcich.
Na zadni strané motoru byl rovnéz umistén splynovac, do néhoz bylo pali-
vo samospadem privadéno trubickami z trupové palivové nadrze. Kazdy
valec motoru byl opatfen jednou zapalovaci svickou. Zapalovani bylo ba-
teriové, potiebny proud dodaval akumulator umistény v pilotnim prostoru.

Motor pohanél dvoulistou dfevénou vrtuli, pravdépodobné typu
Drzewiecki.

Hlavni technické udaje *

Rozpéti 8,68 m

Délka 7,92 m

Vyska 2,80 m

Siika trupu 0,68 m

Plocha kiidla 16,0 m?

Plocha vodorovné ocasni plochy 1,55 m?
Hmotnost prazdného letadla 210 kg

66) Podle certifikatu vystaveného Mistodrzitelstvim pro kralovstvi Ceské.
Statni ustfedni archiv Praha, fond Mistodrzitelstvi pro kralovstvi Ceské,
a Narodni technické muzeum Praha, letecky archiv, kniha inventarniho ¢isla 96,
list 23.
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Dvojice fotografii letounu Blériot XI.76 potizend v Pardubicich
snad v polovin¢ dubna 1910.
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Nakres letadla Blériot X1 z,,certifikatu* Kasparova letounu. Vykres ziejmeé
neni v detailech zcela ptesny; je pievzat z Casopisu Flugsport, rocnik 1909,
proti némuz ma upraveny kéty podle Kasparova letadla. Na ndkresu vSak
neodpovida pocet zeber v kiidle skutecnosti (tak velky pocet zeber mél
pouze letoun pouzity L. Blériotem pfi preletu iziny La Manche v ¢ervenci
1909, nikoli letadla sériova).
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COURS D’AVIATION
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Dobovy vykres kiidla letounu Blériot XI se zakreslenim profilu kiidla, hlavnich

fedniho hlavniho nosniku.
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Kovani hlavniho nosniku ktidla pro zavéseni vyztuh.
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Prtfezy nosniki a kofenového zebra kiidla. Od leva predni hlavni nosnik,
zadni hlavni nosnik (obraz je zrcadlové otocen), pomocny nosnim v misté
kratké stojiny, pomocny nosnik bez stojiny, kofenové zebro.
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192 COURS D AVIATION

Le minimum K, @ encore lieu pour ¢ = 2°. Pour les faibles angles

inférieurs a 50, la résistance & I'avancement est plus faible que celle
de I’étalon. C’est done un bon profil de grande vitesse.

Tracé géoméirique de l'aile

3@/
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Echelle deaile ¥s

/ 4 0 ﬂ ] ______ Czo CGHVEXB

Pressions sur la face concave

Composantes veriicales unitaires ﬁ}

000 Fie. 112, — Aile Blériot X1 bis.

003 00z 001 000 - . s
Profil, diagramme polaire et répartition
Composantes horizonlales unitaires K des pressions.

Profil kfidla, rozlozeni tlakdi na profilu a polara (pribéh soucinitele vztlaku
a soucinitele odporu v zavislosti na thlu nab&hu) kiidla modernizované verze
letounu Blériot XlIbis.
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Pravé hlavni podvozkové kolo zavésené v oto¢né vidlici a odpruzené
kaucukovym lanem. Patrna je i ¢ast propojovaci trubky vidlic oboupodvoz-
kovych kol.
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Dobovy nakres spojky pticek a podélnikti trupové ptihradové konstrukce
(neni zakreslen podlouhly ovalny otvor v pficce, ktery umozinoval provle-
¢eni spojky ptickou). Na spojky byly zavéSeny vyztuhy trupové kostry.
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