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LETADLA ING. JANA KASPARA -1
LETADLO KASPAR SYSTEM KASPAR

Pavel SVITAK

O Ing. Janu KaSparovi a jeho letecké cinnosti byly napsany desitky
cldankat i jisty pocet odbornéji zaméfenych pojednani. Zdadné z nich se vsak
dosud diisledné nezabyvalo otdzkou jeho letadel. Toto téma bylo vzdy nej-
vySe pojato jaksi v druhém planu”, vzdy jen v souvislosti s Kasparovou
celkovou leteckou cinnosti. 1o ovSem také znamend, ze tato otdzka nebyla
nikdy resena diisledné a do detailii, ac ma v Kasparové letecké cinnosti
zdsadni vyznam. Pokusme se na tomto miste vénovat pozornost prvnimu
Kasparovu letadlu, jak z hlediska jeho zrodu a osudh, tak z hlediska tech-
nického a konstrukcniho, pokud nam to dostupné doklady dovoluji.

Pocatek Kasparova vazného zdjmu o problematiku létani je obtizné
spolehlivéji vystopovat. Nepochybné se s letectvim ponékud blize sezna-
mil za pobytu v Némecku, kde od 15. dubna do 20. srpna 1907 studoval
jednosemestralni kurs na Vyssi odborné skole pro automobilismus v Mo-
huci? a od 26. bfezna 1908 do 28. ledna 1909 tu byl zam&stnan u firmy
Basse und Selve ve vestfalské Alteng.? Rok 1907 byl dobou prvnich uspéchii
aviatikl ve Francii, jimz se tehdy dafily prvni “lety” v trvani od nékolika
sekund do asi jedné minuty. Vzducholodi tehdy dosahovaly vyraznéjsich
vykont a dafily se s nimi plavby o délce asi od sta do dvou set padesati
kilometrti. Rok 1908 byl na letecké udalosti vyrazné bohatsi. Zacala ispésné
1état Zeppelinova vzducholod’ LZ.4, ktera v§ak svou n¢kolik set kilometri
dlouhou uspésnou plavbu Némeckem zakongéila 5. srpna 1908 katastrofou
u Echterdingenu. Ing. Kaspar pracoval u firmy, ktera se mimo jiné zabyvala

1) Zeugnis. Letecky archiv Narodniho technického muzea, inventarni
¢islo 96, list 11.

2) Zeugnis. Letecky archiv Narodniho technického muzea, inventarni
¢islo 96, list 4.
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zpracovanim hliniku a jeho slitin a pro Zeppelina, na jehoz vzducholo-
dich byla spotieba hliniku zna¢na, vyrabéla chladice vody pro motory a snad
i neékteré dalsi dily. I dynamicka letadla zaznamenala v tomto roce dalsi
uspéchy. 11. ledna 1908 proletél Henry Farman poprvé 1 km v uzavieném
okruhu, v dubnu Léon Delagrange urazil vzduchem témét 4 km, v ¢ervnu
pak H. Farman uletél jiz 20 km. V 1été 1908 ptisel do Francie Ameri¢an
Wilbur Wright se svym letadlem a v posledni den roku urazil (ov§em “jen”
nad letistém) vzdalenost asi 125 km.

O Kasparové zajmu o létani v dobé zameéstnani v Altené svéd¢i docho-
vany “Aeronautischer-Kalender 1908/1909,» ktery si tehdy potidil
a v némz jsou obsazeny jeho nejstar$i nam zndmé poznamky vztahujici se
k letecké problematice. Poznamky se ovSem tykaji nékterych postavenych
¢i projektovanych vzducholodi z let 1784 - 1908, az po Zeppelin LZ.4.
Zda se tedy, ze prvotni jeho zajem sméfoval prave timto smérem, ostatné
Némecko tehdy bylo nad$eno prvnimi Zeppelinovymi uspéchy a navic Ing.
Kaspar pracoval, jak bylo uvedeno, u firmy, ktera pro Zeppelina pracovala.

V lednu 1909 tedy Ing. Kaspar z Némecka odesel. Skuteény divod
nezname. V dopise mjr. V. Ryplovi z roku 1923 sice uvedl, ze divodem
bylo to, ze se u firmy Basse und Selve neuspésné pokousel prosadit stavbu
dynamického letadla, ve star$i vzpomince otisténé v dubnu 1911 v Narod-
nich listech se v§ak o ni¢em takovém nezmirtuje. Navic nedavno objeveny
listek, ktery psal na podzim 1908 z Alteny bratranci Eugenu Cihakovi, se
zda naznacovat, ze se mu pobyt v Némecku jiz prestaval zamlouvat. Vedle
toho se dochoval doklad, svéd¢ici, Ze o vano¢ni dovolené v roce 1908 se
v Mladé Boleslavi pokousel zprostiedkovat dodavku hlinikovych chladic¢a
firmé Laurin a Klement,” a tak nemtizeme vylouéit, Ze k moznému stesku
po ¢eském prostiedi se mohla pfipojit zajimava nabidka této firmy, presto-
ze na druhou stranu u altenské firmy mél solidni postaveni. Spolehlivého
vsSak nevime nic.

Faktem ovSem zUstava, ze 29. biezna 1909 Ing. Jan Kaspar nastoupil
zaméstnani v Mladé Boleslavi, kam zanedlouho pfisel i bratranec Eugen
Cihak. Vydrzeli tu viak kratce a 1. &ervence spoleéng, udajné po Kagparo-
vé roztrzce s feditelem Klementem, od firmy Laurin a Klement odesli.”
Zanedlouho, 25. ¢ervence, se Louisi Blériotovi zdaril v té dobé senzac¢ni
prelet iziny La Manche mezi Francii a Anglii; koncem srpna 1909 letci na

3) Vychodoceské muzeum Pardubice, Slavin, Ing. Jan Kaspar.
4) Letecky archiv Narodniho technického muzea, inventarni ¢islo 96, list 3.
5) Letecky archiv Narodniho technického muzea, inventarni ¢islo 96, list 15.
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“aviatickém meetingu” v Remesi dosahli dal§ich pozoruhodnych vykond,
napiiklad vytrvalosti asi 4 hodiny. Letectvi, v dobové ¢eské terminologii
vzduchoplavba ¢i aviatika, tehdy vzbudilo ohromny zajem vetejnosti. Ten
nepochybné zasahl i Ing. Jana Kaspara, ktery urcity zajem o leteckou pro-
blematiku, jak vime, projevoval jiz diive.

Dulezitou, avsak dosud neobjasnénou otazkou je, kdy si Ing. Jan Kas-
par objednal ve Francii letadlo Blériot XI, na némz v nasledujicim roce
slavil své prvni tspéchy. Podle udaji tisku z pfelomu srpna a zati 1909
ziskal Louis Blériot do konce srpna asi Sedesat objednavek na svou prosla-
venou “jedenactku”. Ing. Kaspar obdrzel zacatkem dubna 1910 z Francie
letadlo vyrobniho ¢isla 76. Protoze nam znamé udaje ukazuji na to, Ze §lo
o letadlo nové, nikoli o starsi letadlo koupené z “druhé ruky”, zda se, Ze
Ing. Kaspar musel “Blériota” objednat jiz na podzim 1909. Jeho nejblizsi
spolupracovnik v této dob& Eugen Cihak se o ni¢em takovém sice nikde
nezminuje, avsak 1ze predpokladat, ze o bratrancové objednavce nemusel
vubec védét. Pokud jde o to, pro¢ padla volba praveé na Blériota a nikoli na
jiné tehdy dostupné letadlo - Voisin, Wright ¢i Antoinette, miizeme pied-
pokladat, ze to bylo jednak tim, ze pravé Blériotovo letadlo bylo napodzim
1909 nejslavnéjsi a navic svou roli mohlo hrat i to, ze v porovnani s ostat-
nimi jmenovanymi letadly byla jeho cena asi polovi¢ni.

Louis Blériot byl “zavalen” objednavkami. Pfitom kapacita jeho “letecké
tovarny” se podle dobovych zprav pohybovala okolo $esti letadel mési¢né,
po jisté dob¢ byla zvySena na snad deset strojii za mésic. Za takové situace
bylo ov§em nutno na letadlo delsi dobu, snad az ptl roku, ¢ekat. Co zatim
délat, je-li ¢lovek nadseny, netrpélivy a ma dostatek Casu a prostiedkt?
Zatim lze preci zkusit postavit vlastni letadlo podle vlastnich predstav...

Ne, nemame dolozeno, ze se véci vyvijely takto, je to vSak pravdépo-
dobné, piesto, ze dosavadni publikace (v¢etné praci autora téchto fadki)
predpokladaly vyvoj odlisny, totiz Ze po neuspéchu vlastniho letadla Ing.
Jan Kaspar zakoupil ve Francii spolehlivé letadlo tovarni vyroby. Jisto je
ovsem tolik, ze nékdy na sklonku roku 1909 ¢i poc¢atkem roku nasledujici-
ho se v Pardubicich zacalo rodit letadlo Kasparovy konstrukce, které se
stalo prvnim létacim pfistrojem v jeho vlastnictvi, a které v duchu dobového
znaceni miizeme nazvat letadlem “Kaspar systém Kaspar”, a¢ nas aviatik
ho pravdépodobné nikdy nijak neoznacoval.

Zel, z doby od &ervence 1909 do zagatku biezna 1910 mame k piisobeni
Ing. Kaspara minimum dokladi, a tak nemizeme spolehlivé sledovat vznik
tohoto letadla ani jeho zkousky. Pokusem se tedy o jakousi zpétnou rekon-
strukci udalosti od okamziku, kdy na poéatku biezna 1910 stalo v Pardubicich
hotové letadlo. Nejdfive si vSak letadlo trochu prohlédnéme.
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Kasparovo prvni letadlo byva mnohdy popisovano jako stroj, projehoz
konstrukei bylo vzorem francouzské letadlo Antoinette, jak se o tom ostatné
v roce 1923 ve zminéném dopise mjr. V. Ryplovi sam Ing. Kaspar zminil.
Pti porovnani obou letadel vsak zjistime, Ze toto nelze jednoznacné tvrdit.
Ob¢ letadla jsou si totiz podobna jen ve dvou vécech: v trojihelnikovém
prufezu trupu a v fizeni pomoci fidicich kol (“volantti”) po stranach pilot-
niho sedadla, avSak s odlisnymi funkcemi u obou letadel. V$e ostatni je
odlisné. Zcela jiny je tvar a uspofadani ocasnich ploch, jiny je podvozek;
na rozdil od lichobéznikového kiidla Antoinetty pouzil Ing. Kaspar kiidlo
obdélnikové. Tvar ktidla tedy spiSe upomina na Blériotovy tehdejsi kon-
strukce. Oproti Gdajnému vzoru je téZ pouzit naprosto odlisSny motor.
Zatimco Antoinette méla relativné t€zky vodou chlazeny vidlicovy osmi-
valec, zpravidla o vykonu 37 kW (50 k), zkonstruoval Ing. Jan Kagpar
vlastni v&jitovy vzduchem chlazeny tiivalec, tedy motor uspotadany po-
dobné jako mél motor Anzani pouzity u Blériota XI. A tak toto tradované
tvrzeni o vzoru pro letadlo “Kaspar systém Kaspar” miizeme povazovat za
neopodstatnéné. SpiSe se mizeme priklonit k domnénce, Ze vzort bylo
vice najednou a byly “transformovany” vlastni Kasparovou invenci.

Podivejme se na prvni zpravy o tomto Kasparové letadle, které se obje-
vily v tisku. Tu viibec prvni pfinesly pardubické Neodvislé listy 12. bfezna
1910. Zprava sama ¢i podklady pro ni vznikaly nejspise o nékolik dni dii-
ve, snad 9. ¢i 10. bfezna (pfitom jeden az dva dny musime pocitat na re-
dakéni dokonceni listu, na sazbu, ostatni tiskarenskou piipravu a vlastni
tisk). O deset dni pozdéji pfinesl zpravu o letadle i prazsky tydennik Sport
a hry a doprovodil ji i fotografii v pohledu asi ze 45° z pravé strany ze-
pfedu. Na snimku mizeme spatfit okolo letadla nejméné sedm osob, ziej-
mé& je mezi nimi i Frantiek Kagpar, aviatikiv otec, a snad i Eugen Cihak,
zel postavy nelze bezpecné identifikovat. Fotografie musela byt pofizena
nékolik dni pted vyjitim Casopisu, tedy asi mezi 15. a 19. bieznem, zfejmé
ve vSedni den - jinak by okolo letadla bylo asi mnohem vice zvédavcu.
Snad stejného dne byl potizen i druhy snimek letadla §ikmo zleva odzadu,
zel malo kvalitni. Nejsou to ov§em nejstarsi snimky letadla, snad o dva - ti'i
tydny diive vznikl zabér téméi dokonceného letadla potizeny v hangaru.

Na snimku, ktery byl otistén ve Sportu a hrach, zfetelné vidime pod
ocasnimi plochami po stranach zdvojeného ostruhového kola namontova-
ny pomocné liziny, které mély omezit krouceni trupu pii pojizdéni na zemi.
Z toho miizeme soudit, Ze letadlo v t€¢ dobé mélo prvni pojizdéci zkousky
za sebou, a ty tedy musely byt zahdjeny nejpozdé&ji okolo asi 11. - 12.
brezna (13. bfezna byla nedéle, a to se pravdépodobné letadlo nezkouselo).
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Soudé podle formulace zminéné zpravy Neodvislych listd z 12. bfezna
vSak muselo k pojizdécim zkouskam dojit jesté diive. Asi o rok pozdéji se
objevuji zpravy, ze zkousky letadla byly zahajeny jiz koncem unora 1910,
nefikaji nam vsak nic o tom, zda se jednalo o zkousky pojizdéci ¢i o prvni
zkousky motoru. Navic s ro¢nim odstupem od popisovanych udalosti mohlo
dojit k nevelkému posunu ¢asového tidaje a tyto zpravy tedy nemiizeme
povazovat za dostate¢né spolehlivé.

V dubnu 1911 ing. Kaspar pro denik Narodni listy (oti§téno 16. dubna)
napsal, ze “udélal nékolik skokid do vzduchu”. O néco pozdéji dalsi praz-
sky denik, Cas,® napsal, Ze pokusy s letadlem, opatienym Kagparem zkon-
struovanym motorem, byly zahajeny v Ginoru 1910 a asi jesté v pribéhu
biezna byly ukonceny narazem do vrat hangaru, nacez Ing. Kaspar “v bieznu
1910 ptivezl si originalni Blériot”. Zpravy tisku z bfezna 1910 - a nic jiného
z té¢ doby nemame po ruce - vSak o ni¢em takovém nehovoii. Zajimava je
zminka o narazu do vrat, kterou ve svych vzpominkach (byt’ podle nich
k tomu mélo dojit v Kagparové neptitomnosti) uvadi Eugen Cihdk, aviak
ve vetsing praci je tento udaj - zda se, Ze ne zcela pravem - zpochybnovan.
Uvedené zprava Casu viibec nehovori o pouZiti originalniho motoru Anzani,
o ni¢em takovém nehovofi ani Kasparova vzpominka z dubna 1911. Ing.
Kaspar o pouziti motoru Anzani v tomto letadle hovoti az v jiz zminéném
dopise mjr. V. Ryplovi z roku 1923, kde uvadi, ze po zamontovani motoru
Anzani se s letadlem zdafil skok dlouhy asi 10 m. Ve vzpomince z roku
1911 naopak hovofi - viz vyse uvedeny citat - o nékolika skocich do vzdu-
chu, avsak bez zminky o motoru Anzani. A tak mnohde uvadéné pouziti
motoru Anzani v tomto prvnim Kasparove letadle musime pfinejmensim
povazovat za nejisté.

Povsimnéme si jesté jednoho udaje, ktery zdanlivé se stavbou prvniho
Kasparova letadla souvisi jen neptimo. Tyka se prvniho pardubického han-
garu - vlastné kilny, jejiz stavbu pardubickd méstska rada povolila na svém
zasedani 26. ledna 1910.” O vlastni stavbé tohoto dfevéného &i pievazné
dievéného hangaru nemame zadné zpravy, mizeme vSak odhadnout, Ze
netrvala déle nez asi dva tydny, tim spiSe, Ze v zimnich mésicich nemivaly
stavebni a tesaf'ské firmy mnoho prace. Hangar stal na pozemku katastral-
niho ¢isla 2070 (naproti tehdejsimu pardubickému nadrazi), ktery byl ve
vlastnictvi aviatikova otce FrantiSka Kaspara. Cenu za stavbu hangaru
muzeme odhadnout na asi 1500 K.

6)¢. 138.,20. 5. 1911.
7) Vychodocesky obzor ¢. 5, 27. 1. 1910.
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Pokud dobu potiebnou na stavbu hangaru odhadujeme spravné, znamena
to, ze nedlouho po 10. tnoru 1910 mohla v ném byt zahajena montaz letadla.
Jak nam dokazuje vySe zminéna fotografie téméf dokoncencho letadla
v hangaru, byla zde instalovana kamna, takze prace mohly probihat i za
chladngjsiho pocasi (které ostatné v unoru musime predpokladat). Zacala-li
montaz kratce po 10. tinoru (13. unora byla ned¢le, a tak to snad mohlo byt
14. Ginora ?) a letadlo za asi dva ¢i tfi tydny bylo hotovo, musela vyroba
dilt draku i motoru probéhnout diive. Mizeme se ovsem jen dohadovat,
ze zacCaly vznikat snad mezi pocatkem ¢i polovinou prosince 1909
a polovinou ledna,® nejvyse samym pocatkem unora 1910.2 Clanek
Neodvislych listti ze 7. ledna 1911 uvadi, ze “béhem druhé poloviny ledna
(4. 1910) zapocal prvné p. inz. Kaspar stavéti v tovarné pana Dvoraka
aeroplan soustavy vlastni”; podle této zpravy se stavbou pomahal Eugen
Cihék a letadlo bylo hotovo koncem tinora. Udaj o dokonéeni letadla veelku
souhlasi s nasi rekonstrukci, zda se vsak, ze vyroba dila pro letadlo musela
zacit spiSe pon¢kud dfive; v poloving ledna snad mohla zacit dil¢i montaz
nékterych méné rozmérnych stavebnich celki letadla. O letech ¢i skocich
do vzduchu s timto letadlem vSak tato zprava pardubickych novin nehovoti.
Zel, nekteré dalsi pasaze zpravy jsou prokazatelng nepiesné, a tak i udaje
v ni uvedené musime brat s jistou opatrnosti. Pokud jde o KasparGv motor
pro letadlo, jeho vyroba ziejmé probihala soubézné s vyrobou dilt letadla
¢i mozna ponékud drive.

Porovnanim dosud uvedenych udaji nam vychazi ptiblizné takovyto
priabéh udalosti:

V druhé poloviné listopadu ¢i na samém pocatku prosince 1909 vznikl
navrh letadla a tfivalcového motoru o vypoéteném vykonu asi 14 - 22 kW
(20 - 30 k). Koncem prosince 1909 a v lednu 1910 byly vyrobeny dily
motoru i draku letadla, na zac¢atku unora slicovani a montaz dild motoru.
Asimezi 10. (14.7) a 20. ¢i 25. unorem bylo letadlo v hangaru smontovano
a snad jesté koncem unora doslo k vyzkouseni chodu motoru. Pravdépo-
dobné na samém pocatku brezna pak doslo k prvnim pojizdécim zkouskam,

8) Podle Sportu a her z 22. 3. 1910 trvala stavba letadla dva mésice.

9) Redaktor Jaroslav Kalva uvadi v konceptu svych nepublikovanych vzpo-
minek, ulozeném v prazském Muzeu télesné vychovy a sportu (vznikal kolem
roku 1940), ze stavba letadla snad zacala okolo 30. listopadu 1909, avsak
z dalsi ¢asti konceptu plyne, Ze s Ing.Kasparem se seznamil pravdépodobné az
vlednu 1910. Nevime, o¢ Kalva sviij zde zminény idaj opiral, a nemtizeme ho
tedy povazovat za zcela spolehlivy, byt neni v zdsadnim rozporu s tim malem,
co o stavbe letadla vime.
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z nich vyplynuly nékteré tipravy letadla (pozménéna svisla ocasni plocha,
lyze pod ocasem dopliiujici ostruhova kola).

Casto se hovoii o tom, Ze prvni zkousky letadla (a pry i pozdgji prvni
zkousky tovarné vyrobeného Blériotu XI) byly konany v noci. To mohlo
prichazet v ivahu pro prvni zkousky motoru - ty se daly provadét pii svétle
petrolejové lampy v hangaru, avSak pokouset se v noci Iétat na nevyzkouse-
ném letadle, kdyz ani “pilot” dosud nikdy neletél, to by bylo ptili§ hazardni.
Je také otazka, jak dlouho bylo mozno tyto zkousky utajit. Netlumeny motor
o vyse uvedeném vykonu, ktery byl takika stejny ¢i spise pone¢kud vétsi
nez u vétsiny tehdy vyrabénych automobill, musel ptisobit pékny ramus.
V no¢nim tichu, ru§eném nejvyse obcas projizdéjicim vlakem, naproti na-
drazi a snad necely kilometr od okraje mésta, musel byt tento hluk dobte
slySet na zna¢nou vzdalenost. Navic pojizdéci zkousky letadla mohly byt
sotva konany diive nez za ranniho rozbfesku, kdy jiz bylo alesponi trochu
vidét. Piitom kolem 1. bfezna vychazi slunce kratce po Sesté hoding, 15.
btezna po pil Sesté - zkousky tedy sotva mohly zacinat o mnoho dfive.
A v okamziku, kdy zminéného 12. bfezna pfinesly mistni noviny zpravu
o pokusech s letadlem, nebylo jiz co tajit.

Zprav z prvnich tydnd Kasparovych praktickych pokust o 1étani je v§ak
stale velmi malo. Vlastné dal$i znamé zpravy vedle onéch dvou jiz uvede-
nych se objevuji az 27. biezna (Narodni politika) a 1. dubna. Druhou z nich
prinesla kralovéhradecka Obnova a zprava konstatuje, ze Ing. Kaspar “jiz
po mnoho nedél sestavuje drakovité Iétadlo, které pomalu blizi se kusvému
dohotoveni. (...) V nejblizsi dobé podnikne podnikavy p. inzenyr vylet do
vzduchu.” Tato zprava téz hovofi o “motoru soustavy Anzaniho o 30 kon-
skych silach”, nikoli v§ak o motoru Anzani, a tak ani ona nam jednoznacné
nepotvrzuje, zda se na konci biezna konaly pokusy s Kasparovym letadlem
opatfenym Kasparovym motorem ¢i origindlnim motorem Anzani
francouzské tovarni vyroby. Z formulace zpravy muzeme soudit, Ze na
letadle bylo na zaklad¢ zkousek stale néco upravovano a ze az asi do 30.
btezna se letadlo do vzduchu nevzneslo.

Moznou existenci zmifiovaného motoru Anzani, ktery mél podle
nekterych zprav z pozdéjsich let Ing. Kaspar koupit ve Francii koncem
btfezna 1910, by snad mohlo dokladat jen to, ze kdyz Ing. Kaspar Iétal na
podzim 1910 v Cernovicich v tehdejsi rakouské Bukoving, vezl tam pry
s sebou motor Anzani, nebot’ ve mésté se nachazel letoun Blériot bezmotoru.
Motor v§ak mohl byt docela dobie — a spiSe byl - vymontovan z Kasparova
letadla Blériot X1.76, s nimz kréatce piedtim létal v Ceskych Bud&jovicich.

K letadlu Kaspar systém Kaspar dodejme, ze mélo prokazatelné netuhou
zadni ¢ast trupu (viz pomocné liziny pod ocasem), coz by muselo ve vzduchu
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zpusobovat jeho obtiznou fiditelnost, nebot’ ocasni plochy by neustéle
menily polohu a plisobily by proménlivé dodatecné zatacivé a klopivé
momenty. Mizeme tedy pfipustit, ze letadlo se snad mohlo odpoutat ke
kratkému skoku, v zasadé ho v§ak musime povazovat za neschopné delsiho
letu. Bylo-li navic - zfejmé& v prvnich dnech dubna - poskozeno narazem
do zavfenych vrat hangaru a o nékolik dni pozdéji dorazilo do Pardubic
letadlo tovarni vyroby osvédéencho typu, je patrné, Ze na poc¢atku dubna
vesker¢é dalsi pokusy s timto letadlem skon¢ily.

Dalsi osudy Kasparova prvniho letadla jsou jesté méné jasné nez ony
dosud popsané. Jen Casopis Sport a hry se jesté 19. dubna 1910 zminuje,
ze Ing. Kaspar s nim “pokrocil az ke skute¢nym pokustim létacim”, zprava
vsak vyslovné netvrdi, ze letadlo se opravdu dostalo do vzduchu. Soucasné
se tu dovidame, Ze asi v poloviné dubna bylo odvezeno z letisté. Z pocatku
Cervna pak mame fotografii, pofizenou na dvore hotelu Veselka, na niz
vidime ¢astecné demontovany Blériot XI, ale pfedevsim jsou tu zietelné
zachyceny demontované ocasni plochy - smérové kormidlo i vodorovna
ocasni plocha - z tohoto prvniho Kasparova letadla. Zda se, ze i ki'idla bez
potahu, zachycena v pravé ¢asti snimku, by mohla z tohoto letadla pocha-
zet, nebot’ poctem nosniktt mu odpovidaji, soucasné maji o dva nosniky
méné nez kiidla Blériotu XI.

Zda se, ze snad jeste v prib&hu kvétna Ing. Kaspar uvazoval o prestavbeé
tohoto letadla, ale na pfelomu kvétna a Cervna s nim jiz pfestal pocitat
a materialu z demontovaného pfistroje pak mozna pouzil na letadlo dalsi.

Technicky popis

Letadlo Kaspar systém Kaspar byl jednomotorovy jednosedadlovy
hornoplo$nik celodfevéné konstrukce s platénym potahem nosnych a ocas-
nich ploch, opatieny taznou vrtuli a klasickym podvozkem ostruhového
typu.

Trup dievéné piihradové konstrukce trojihelnikového prifezu byl tvo-
fen tfemi podélniky (pravdépodobné z jasanu) obdélnikového prifezu asi
30 x 40 mm. Kostra méla celkem 12 ptihrad. Jejich pticky mély na koncich
zatezy, do nichz podélniky ¢astecné zapadaly. Z vnéjsku trupu byly pricky
spojeny paskem Zeleza, ktery byl k p¥ickam prisroubovan. Srouby sméfo-
valy dovnitf trupu a na jejich vy¢nivajici konce byly prostfednictvim oka
zaveseny zkiizené vyztuzné draty jednotlivych poli konstrukce. Draty byly
asi v poloviné délky opatieny napinaky. Asi od 7. ptihrady se trup mirné
zuzoval. Pti¢ky ptihrad mély ovalny prifez s vyjimkou konce, kde byl
prifez ¢tyfuhelnikovy. Prifez ovalné ¢asti pricek mizeme odhadnou na
asi 25 x 30 mm.
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Od 1. (¢elni) ptihrady pon€kud za ptihradu 2. byl do spodni ¢asti trupu
vlozen jakysi dievény “truhlik” lichobéznikového priifezu, v zadni Casti
pravdépodobné pon¢kud zvyseny. K nému byl upevnén zminény téivalcovy
motor Kasparovy konstrukce. Po¢inaje tfetim polem mezi 3. a 4. ptihradou
se rozte€ pithrad vyrazné zvétsila a zlistavala pak téméf stejna az do konce
trupu. Pfed 6. ptihradou trupu byly na hornich podélnicich upevnény dva
popruhy, tvofici primitivni pilotni sedadlo; pilot horni ¢asti téla vycnival
nad trup letadla. Trup letounu nebyl potazen a jeho konstrukce byla zcela
oteviena.

Podvozek. Tésné pred 3. ptihradou byl pod spodnim podélnikem trupu
upevnén (snad pomoci tfemenu z ocelového pasku) pticny tramek ctytu-
helnikového pritezu, nesouci na svych koncich hlavni vzpéry podvozku.
Ty dolnim koncem nasedaly na devény pfi¢nik ovalného prifezu, k né-
muz byly (spolu s dvojicemi Sikmych vzpér) uchyceny pomoci plechovych
kovani. Kolmé (hlavni) vzpéry vedly vzhiru k hornim podélnikiim trupu
(z vné&jsi strany) a pokracovaly vysoko nad trup, kde tvofily stozary pro
zavéSeni hornich vyztuznych lan kiidla. Od spodniho konce kazdé hlavni
vzpéry podvozku byla vedena jedna Sikma vzpéra vpied, jedna Sikma vzpéra
vzad. Obé koncily na vngjsi strané horniho trupového podélniku tésné za
1. respektive tésné pred 4. ptihradou.

Dolni pti¢nik podvozkového ramu byl uprostied své délky vzepien ke @
spodnimu trupovému podélniku tfemi vzpérami, z nichz dvé sikmé koncily
za 1. a pred 4. ptihradou, prostfedni vzpéra pak na spodnim podélniku
pted pficnym tramkem. Konce pticniku nesly dva kratké hranoly rovno-
bézné s podélnou osou letadla, k nimz byly uchyceny pruziny odpérovani
hlavniho podvozku. Mimo popsané soustavy vzpér byl podvozek dale vy-
ztuzen nékolika draty, vedenymi ke spodnimu podélniku trupu.

Odpruzeni hlavniho podvozku na kazdé strané tvofily dve listové ple-
liptické pruziny, spojené na obou koncich navzajem Cepy. Uprostied
spodnich pruzin pak byla uchycena trubka, nesouci na svych koncich po
jednom nebrzdéném motocyklovém kole.

Pred 11. (pfedposledni) piihradou trupu byla ke spodnimu trupovému
podélniku upevnéna svisla vzpéra ostruhovych kol, snad opatfena kaucu-
kovym tlumi¢em-odpruzenim. Na svém spodnim konci méla upevnénu
listovou pruzinou, jejiz predni konec byl uchycen opét ke spodnimu podél-
niku trupu nedaleko za 10. piihradou. Zadni konec vybihal ponékud za
svislou vzpéru a nesl osu dvojice ostruhovych kol. Kola méla dratény vyplet,
ziejmé plné pryzové obruce a pochézela snad z détského kocarku.
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Protoze se pfi prvnich pojizdécich zkouskach letadla projevila nedo-
statecna tuhost zadni ¢asti trupu a potiz se Ing. Kasparovi nepodafilo
odstranit, dostalo letadlo nékdy kratce pted 10. bfeznem na posledni pfi-
hradu dvé mirné se rozbihajici vzpéry, zakotvené na hornich podélnicich
trupu a rozepiené piickou, upevnénou pod spodnim trupovym podélni-
kem. Tyto vzpéry nesly na spodnich koncich kratké drevéné lyze, tvorené
dvéma vpredu spojenymi pasky, mezi néz byly asi uprostied délky a na
zadnim konci vlepeny Spaliky. Jedinym moznym poslanim téchto lizin bylo
omezit krouceni trupu pfi pojizdéni.

Kiidle. Ktidlo bylo délené, obdélnikové, se zaoblenymi rohy vné&jsich
konci; nebylo opatfeno kiidélky a pro pfiéné fizeni vyuzivalo krouceni
kostry. Jeho konstrukce byla dfevéna s oboustrannym platénym potahem.
Kftidlo mélo dva hlavni nosniky, umisténé v 1. a 3. ¢tvrtiné hloubky. Mezi
nimi byl nosnik pomocny. Nabézna a odtokova hrana byly tvofeny listou,
stejné jako vnéjsi konce. Kazda polovina kiidla méla jedenact Zeber véetné
Zebra kofenového, tedy vice, nez uvadi Eugen Cihak (podle n&j méla polo-
vina kiidla osm zeber). Nab&ézna lista a predni hlavni nosnik byly uchyceny
shora na horni podélniky trupu, pfi¢emz vy¢énivajici konce hlavniho nosniku
byly pravdépodobné zasunuty do hranatého pouzdra zhotoveného zplechu.
Vyénivajici konce zadniho nosniku byly volné, zasahovaly asi v jedné pé-
tin¢ vysky trupového pole pod horni trupové podélniky a pravdépodobné
byly k hornim i dolnim podélnikiim zachyceny jen pomoci drati ¢i lanek,
stejné jako konce odtokové listy, zasahujici asi do poloviny vysky pole.
Pomocny nosnik kon¢il na kofenovém zebru.

Vyztuzny systém kiidla. Nad trup vybihajici ¢asti hlavnich podvoz-
kovych vzpér tvotily stozary pro soustavu hornich vyztuznych lan k#idla.
Byly asi uprostied své vysky spojeny pfi¢nym hranolem. Pod jeho levou
stranou byla zavésena spadova nadrz. Volné konce stozard hornich vyztuh
byly navzajem propojeny dratem ¢i ocelovym lankem a souéasné byly
vyztuzeny (dratem ¢i lankem) k hornim podélnikim trupuna 1. a 5. piihradé.

Vyztuhy ktidla byly vedeny od hlavnich vzpér podvozku zdola a od
stozarti shora. Vedly do tfi bodti na nabézné hrané a do ti'i bodl na pfednim
hlavnim nosniku. Ke krouceni kiidla slouzila lanka vedena od paky nozniho
fizeni.

QOcasni plochy. Na zadnich koncich hornich podélnikd trupu byla upev-
néna vodorovna ocasni plocha, kterd svou nabéznou hranou zasahovala
pted 12. prihradu. Na urovni této piihrady zacinal pfiblizné ¢tvercovy vyiez,
jimz prochazela zizena spodni ¢ast smérového kormidla. Stfedni cast
obdélnikové vodorovné ocasni plochy s malou §tihlosti, tvofici stabilizator,
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meéla pravdépodobné rovinny deskovy profil. Stabilizator mél zfejmé dva
nosniky, nab&znou a odtokovou listu a osm zeber (véetné koncovych), pri¢emz
dvéma Zebrim v oblasti vyfezu pro smérové kormidlo chybéla stiedni ¢ast.

Vyskové kormidlo tvotily vnéj$i konce vodorovné ocasni plochy,
oddélené fezem ve sméru podéIné osy letadla. Kormidlo se otacelo kolem
zavésu umisténého asi ve tretiné hloubky. Kazdou ze dvou ¢asti vyskového
kormidla tvofily dva nosniky, nabézna a odtokova lista a tfi zebra (z toho
vzdy dveé koncova). Ob¢€ koncova zebra nesla kratké stozarky, vybihajici
pod i nad kormidlo, od nichz vedly k nabézné a odtokové listé vyztuhy
opatfené napinaky. Tyto vyztuhy davaly obéma dilim kormidla nosny profil
prohnuté desky.

Smérové kormidlo bylo zavéseno na zadni stran€ posledni trupové pti-
hrady. Horni ¢ast smérového kormidla byla hranata, obdélnikova, vahadlo
fizeni bylo nékolik centimetrti nad vodorovnou ocasni plochou.

Letadlo ptivodné mélo kylovou plochu, ktera byla asi na poc¢atku biezna
v prubéhu pokust odstranéna. Tvofila ji nevelka trojuhelnikova kylovka
nad trupem a dvé malé, do stran se rozbihajici kylové plochy (pfipomina-
jici vzdalené obdobné umisténé plochy nékterych dnesnich letadel) pod
trupem.

Kostra ocasnich ploch byla potazena platnem.

Rizeni letadla. Pred 5. pithradou trupu byla shora na spodnim podélniku
trupu pomoci ¢epu otoéné uchycena kratké dievéna pricka, ktera slouzila
jako nozni paka fizeni. Ta ovladala kiiveni ktidla.

Uprostied mezi 5. a 6. ptihradou byly na hornich podélnicich trupu
upevnény dva automobilové volanty, kazdy se ¢tyfmi prickami, s osami
otaceni napfi¢ trupu. Nebyly navzajem propojeny, nebot’ svou funkei
nesouvisely. Pravy volant slouzil k ovladani vyskového kormidla, levy
k ovladani kormidla smérového.'” Ptenos sil na kormidla byl proveden
pomoci drati ¢i ocelovych lanek.

Motor. K pohonu letadla slouzil vé&jitovy vzduchem chlazeny tfivalcovy
motor Kasparovy konstrukce, navrzeny podle vzoru francouzského motoru
Anzani. Dily motoru byly zhotoveny z oceli. Motor mél udajné poskytovat
14 - 22 kW (20 - 30 k), zda se viak, Ze vykon byl asi o tietinu nizsi. Casto
uvadéna dodatecna instalace originalniho motoru Anzani neni potvrzena.
Motor mél fizené vyfukové ventily, ovladané pomoci vzpérek od ozube-
ného rozvodu v zadni ¢asti klikové skiing. Saci ventily byly automatické,
otevirané pod tlakem vznikajicim ve valcich pii pohybu pistu dolti.

10) Vyplyva z popisu v Neodvislych listech, Pardubice, z 12. 3. 1910.
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Palivova soustava. Palivova soustava byla tvofena spadovou nadrzi
zaveésenou ve vyztuzném systému kiidla pod pticnym hranolem vyztuznych
stozartl. V nejniz§im bodé nadrze byla zasazena trubka pro pfivod benzinu
ke splynovaci motoru. Ten byl pravdépodobné zavéSen za motorem na
sacim potrubi.

Elektricka soustava. Ze zadni strany byla k 5. ptihradé trupu pfipevnéna
schranka, ktera pravdépodobné slozila k ulozeni akumulatoru bateriového
zapalovani motoru. Od akumulatoru vedly k zapalovacim svickam kabely.
Kde byl umistén spina¢ zapalovani, neni znamo.

HLAVNI TECHNICKE UDAJE

Rozpéti asi9m
Délka asi 8 m
Nosna plocha asi 14 m?

Ostatni tidaje nejsou znamy. Hmotnostni udaje ztistavaji nejasné; porovnanim
s dobovymi letadly 1ze hmotnost prazdného letadla odhadnout na asi 200
az 250 kg.

252



