Sparmann

V &ervnu 1919, kratce po skon&eni valky,
priletéla  do Svédska skupina rakouskych
pilotd, aby neutralnimu statu nabidli ke koupi
vojenska letadla. Dalkovy pfelet skupiny
letadel z Vidn& pfes Berlin a Kodaht do
Stockholmu vyvolal patfiténou odezvu
a Svédsko zakoupilo 17 letadel Phoenix D-lII
a pozdéji zahajilo jejich licenéni vyrobu.

Po zmin&né obchodni navitévé nezistala
ve Svédsku jen letadla, ale také nékolik
pilotd. Jednim z nich byl Edmund Sparmann,
obratny pilot a schopny letecky konstruktér,
ktery chtél ve Svédsku stavét letadla podle
svych predstav. NeZ se mu to podafilo,
vystupoval na rdznych leteckych show,
a téméFf pét let pro Svédy zalétaval nova
letadla.

V roce 1932 se mu koneéné& podafilo ve
Stockholmu zaloZit tovarnu Sparmann Air-
craft Industries a mohl se pustit do podni-
kénl. B&hem dlouhych let si koncepci budou-
ciho letadla dikladn& promysiel. M&l to byt
letoun pro vycvik stihacich pilotd, ktery by si
zachoval v8echny pfednosti pinohodnotnych
stroji. Proti nim v8ak mél mit &tvrtinovou
pofizovaci cenu, o 80 % ni28i naroky na
udrzbu a podstatné ni23i provozni néaklady.
Tyto pfedpoklady se mu posléze podafilo
spinit.

Prvni S-1 s civilni poznéavaci znalkou
SE-ADX pouzil k pfedvadécim letim a nabidl|
jej Svédskému letectvu Flygvapnet. To sice
letadlu ptidélilo vojenské ozna&eni P-1 (prov
= zku8ebnl), ale s posouzenim jeho vlastnosti
nijak nespéchalo a souhlas ke stavbé tFi
strojd dalo az po dlouhém vahani.

Po rychlém dodéni letadel s otevienym
pilotnim prostorem a jednoho s uzavfenou
kabinou byl Sparmann povéfen stavbou
dal8ich 3esti stroji. Posledni desaty P-1
s civilnim oznatenim SE-AEY zakoupila
stdtem podporovana spoleénost SAAB.
Pravdépodobné na zasah pfedstavitell této
spole&nosti bylo pozdéji Sparmannovi ozna-
meno, Ze jeho tovarna neméa dostateCnou
kapacitu pro stavbu letadel, byl odmitnut
jeho projekt S-1 s kfidlem ve tvaru pismene
M a jeho kvalifikovani déinici se stali zamést-
nanci firmy SAAB.

Piloti, ktefi na P-1 létali, na néj péli jen
samou chvalu. B&hem zkousek letadlo po 22
ototkach ve vyvrtce z ni vySlo béhem
poloviny oto&ky jen na pohyb smérovky.
Odolnost konstrukce byla necht&né provéfe-
na 25. srpna 1935 na leteckém dni pFi
otevirani nového letidté v Jonkdpingu. Pilot
Lambert-Mueller pfi nizkém praletu narazil
do zemé rychlosti asi 200 km/h. Z trosek
zni¢eniho letadla v8ak za mohutného po-
tlesku divak( odesel nezranén.

Ackoliv byl P-1 ur&en k ndcviku stihani, byl
pro velky dolet pouZivan pfedevSim ke
spojovacim letim. Posledni z deseti postave-
nych P-1 pry vydrZel ve sluZzbé aZ do roku
1945.
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TECHNICKY POPIS:

Sparmann P-1 byl jednomistny cviény
dolnoplodnik s pevnym podvozkem, ostru-
hou a s otevienym pilotnim prostorem.

Trup. Pfihradovd samonosna konstrukce
svafena z ocelovych trubek byla doplin&na
dfevénymi podéiniky a potaZena platnem.
Pfedni &ast trupu a hibet a2 po kabinu pilota
kryly odnimatelné hiinikové panely, zbytek
trupu byl potaZen platnem. Na levém boku za
kabinou mél letoun maly zavazadlovy pro-
stor, pfistupny odklapécimi dvifky, pod VOP
daldi odnimateiny panel a montaZni otvor
uzaviratelny zdrhovadly. Otevieny pilotni
prostor s Calounénou sedatkou a opérkou
pod hlavou pilota byl chrandn malym vétr-
nym Stitkem, u tfettho postaveného letounu
(P-1A) uzavfenou kabinou.

Ktidlo dvounosnikové konstrukce s pla-
ténym potahem maélo profil Clark Y a vzepéti
jeden stupefl. V mistech pfechodu kfidla do
trupu a pfipojeni podvozku byla konstrukce
vyztuZena z obou stran pasy hlinikového ple-
chu. S trupem bylo kfidlo spojeno také
parem vzpér z profilovanych ocelovych tru-
bek tvaru pismene V a vyztuznymi lanky.

Ocasni plochy klasické samonosné kon-
strukce mély platény potah. Stabilizator byl
stavitelny v rozmezi +0,75° —3,25°,

Pohonna jednotka. Ctyfvaicovy invertnf
vzduchem chlazeny motor De Havilland
Gipsy Major o vykonu 956W pohanél
pevnou dfevénou dvoulistou vrtuli o priméru
dva metry. Hlavni palivovd nadrZ o objemu
1001 a pomocna nadrZ o objemu 141 byly
umistény v trupu za motorem. Nad hfbet
trupu vystupoval z hlavni nadrZe sloupcovy
ukazatel mnozstvi paliva.

Plistavaci zafizeni. Pevny teleskopicky
odpruZzeny podvozek s pneumatikami
o rozmérech 420x150 mm byl pfipevnén
k nosnikim kfidla; s kFidlem jej spojovaly
také draténé vyztuhy. Letouny byly dodéavany
s aerodynamickymi hlinikovymi kryty pomér-
né komplikovaného systému vzpér podvoz-
ku, ale vétSinou létaly bez nich. OdpruZena
nefiditelnd ostruha s kluznou botkou byla
z tvarované ocelové trubky.

Zbarveni. Letouny P-1 byly na v3ech
plochach natfeny hlinikovou barvou, pouze
kryt motoru byl ponechéan v plvodni barvé
kovu. Cerné identifika&ni &isla nesla letadla
na bocich krytu motoru, na trupu a VOP.
Letoun P-1A s uzavienou kabinou mél
hlinikovou barvou natfeny spodek trupu,
kfidla a VOP, horni a bo&ni plochy kryla
tmaveé zelend, ozna&ovana jako barva borovi-
ce. Na bocich krytu motoru a smérovce nesl
bila &isla 51, na trupu za kabinou &erné &islo
8. Svédské vysostné znaky (modry terd
s tfemi &erné lemovanymi Zlutymi korunkami
a Zlutym lemem) byly na bocich trupu
a koncich obou stran kfidla.

Technicka data a vykony: Rozpéti 8,0 m,
délka 6,18 m, vy3ka 2,0 m; plocha kFidla 8,54
m?, plocha kFidélek 0,88 m? hmotnost
prazdného letounu 425 kg, vzletovd hmot-
nost 610 kg; nejvy3si rychlost 250 km/h,
cestovni rychlost 197 az 218 km/h, pFistavaci
rychlost 90 km/h; doba vystupu do 1000 m
3 min, doba vystupu do 5000 m 21,5 min;
dostup 5800 m, vytrvalost letu az 4 h 25 min,
délka vzletu 100 m, délka pfFistani 180 m.
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