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Skandinavisk Aero Industri - en historisk kavalkade

§ Artikel 5:
41 KZ VI

Tidligt i 1946 blev den tre-
seedede og senere fire-see-
dede britiske Auster en stor
konkurrent til den tosezedede
KZ Ill, og spekulationer om
at forgge dens lasteevne og
pladsforhold begyndte.

Der var umiddelbart ingen
tvivlom, at KZ Il kunne baere
mere veegt end to personer.
Ved at flytte kroptankene fra
deres placering under instru-
mentbraettet og bag seeder-
ne op i vingerne kunne et
tredje seede monteres.
Under forsggsflyvninger
med en person bag i flyet og
fungerende som en forsky-
delig ballast, fandt man frem
til maskinens muligheder og
begraensninger.

Sa blev tanken om et fierde
saede bragt op, fordi der med
f& eendringer kunne blive
plads til det. | praksis ville det
dog kun kunne anvendes,
hvis man valgte en kraftigere
motor.

Resultatet af undersggel-
serne blev en let a&endret krop
med seaeder til fire voksne.
Motorvalget faldt pa en tun-
gere sekscylindret Continen-
tal (125 HK), som balance-
meessigt kunne kompensere
for bagsesedepassagererne,
og et haleplanstrim blev til-
fajet. Senere blev en 145 HK
motor introduceret, idet C-
125-2 udgik af produktionen
og erstattet af C-145. (Den
er magen til den senere
modelbetegnelse 0-300).
Endeligt viste det sig, at KZ
III’s vinger aerodynamisk og
forsynet med vingetanke var
i stand til at beere den nye
maskine.

Dermed var KZ VII fadt!

Naturligvis var der mange
nye dele, der skulle designes
til den nye flytype - fx. mo-
tor-fundament og skaerme
samt udviklingen af et nyt
landingsstel til at handtere
det tungere fly.

KZ VII, eller "syveren” som
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den siden ofte er blevet kaldt, harer sam-
men med KZ Ill til de mest kendte fly fra
Kramme & Zeuthen.

Det er ogsa den KZ-model, som forfat-
teren har det bedste kendskab til. KZ VI
blev markedsfart under navnet "Laerke”
eller "Lark” pa engelsk, mens schweiz-
erne kaldte den for "Danischer Storch”
pa grund af dens fornemme kortbane-
egenskaber.

En prototype blev hurtigt bygget.

Som naevnt var vingerne de samme som
til KZ Ill. Dog blev vingebjaelkernes
langsgaende lister (flanger) i over- og
underpart gjort lidt hgjere indvendigt og
dermed steerkere til at klare den hgjere
planbelastning, men de udvendige
dimensioner var de samme.

(KZ VIl'erens vinger kan monteres pa
en KZ lil’'er, men det omvendte ma ikke
forekomme).

Neesten alle fixturer og veerktgjer til
vingefremstillingen kunne anvendes
direkte, hvilket var en stor lettelse.

Flyets performance var udmeerket med
den samme lave landingshastighed
omkring 55 km/h og en rejsehastighed
pa 175 km/h. Det var dog nok lidt
optimistisk baseret pa en 125 HK mo-
tor. Totalvaegten blev fastsat til 860 kg
med en lasteevne mellem 265-320 kg
afheengig af motorstarrelse og udstyr.
Det betgd, at med fire gennemsnits-
voksne ombord, kunne maskinen kun
medfere benzin til 1-2 timers flyvning.
Tankkapaciteten i hver vinge var 55 I.
Senere kunne man alternativt f& den
med 2 gange 75 |. Med de starre tanke
blev reekkevidden omkring 900 km, men
sa kunne flyet kun bzere tre "sma”
voksne og ganske lidt bagage i det
ledige seede. En seerlig mulighed ved
lange ture var en ekstra tank pa 85 I,
der kunne monteres i stedet for venstre
bagseede. Dette kunne lsegge yderligere
3 timers flyvning til straekningen eller 500
km. Dog matte man med store og fulde
tanke ngjes med at flyve med kun 2
personer og beregne bagageveegten til
at holde sig indenfor "konvoluttens”
begreensninger.
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Produktionen var etableret til at kunne
klare en relativt hgj kapacitet. Faktisk
kunne man fremstille mere end to fly om
ugen. Forventningerne til fremtiden var
store og mulighederne opfattet som
enorme, nu hvor den tyske beseettelse
og krigen var forbi. P4 hiemmemarkedet
var forventningen en afsaetning pa 30-
40 fly om aret, og eksportmulighederne
vurderedes som betydelige.

Men sa blev firmaet udsat for et betydeligt
tilbageslag.

En tidlig morgen i februar 1947 braendte
montagevaerkstedet, hvor 22 naesten
feerdigbyggede fly gik op i flammer. Kun
én feerdig KZ VII blev reddet, fordi den
stod i et lidt afsides placeret malervaerk-
sted. Branden var en katastrofe, ikke
kun for KZ VlI-produktionen, men ogsa
fordi mange halvfeerdige dele til KZ Il Sport
og Kupé, en neesten faerdig KZ IV og en
betydelig meengde tegninger gik tabt.
Maskinveerkstedet, lageret af reserve-
dele, samt veerktgjer og motorer, der
endnu ikke var blevet installeret, blev
reddet.

Firmaet flyttede meget hurtigt til nogle
hangarbygninger i Kastrup, og et meget
stort rekonstruktionsarbejde begyndte,
specielt af tegningsmaterialet.
Luftfartsadministrationen hjalp meget
velvilligt til med kopier af de fleste
tegninger og anden dokumentation.

Pa dette tidspunkt eksisterede kun KZ
Vll-prototypeflyet og den udgave, der
havde staet i malerveerkstedet. Begge
fly blev nu involveret i et omfattende
proveflyvnings- og certificerings-pro-

gram.




Georg Zlblins meget
smukke KZ VII pa
schweizisk register - ét af de
fa flyvende eksemplarer .
udenfor Danmarks greenser. = |
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Men sa skete endnu en ulykke i april
1947. Under en demonstrationsflyvning i
Skovlunde forulykkede prototypen, og
salgschefen samt to passagerer blev
draebt. Arsagen blev rapporteret til, at
piloten havde udfaert nogle kraftige ma-
ngvrer, hvorunder flyet mistede fart. Det
forte til et spinlignende forlgb i sa lav
hgjde, at situationen ikke kunne reddes.
Det eneste overlevende fly var nu OY-
SAl, navngivet efter Skandinavisk Aero
Industri, som havde befundet sig i ma-
lerveerkstedet under branden.

Ironisk nok var malefaciliteterne netop
anbragt afsides for at beskytte den
gvrige del af fabrikationen, fordi man
arbejdede med brandfarlige materialer.

Firmaet keempede videre, og pa rekord-
tid var produktionskapaciteten genop-
bygget i sensommeren 1947. De farste
fly blev eksporteret til forhandlere i
Storbritannien og Belgien, hvor marke-
det sa meget lovende ud.

Imidlertid var den meget optimistiske
indstilling til fremtiden, som spontant
havde grebet Europa ved krigens slut-
ning, nu ovre. Mange regeringer havde
indfgrt valuta- og importrestriktioner for
at beskytte deres egen gkonomi. Derfor

Et “moderne” KZ VII cockpit (OY-DTY

blev forventningerne til salg og eksport

ikke opfyldt.

Ved slutningen af 1947 havde firmaet
solgt 20 fly til hjemmemarkedet, og fire
var blevet eksporteret i et vigende mar-
ked. En stgrre justering af aktiviteterne
var pakraevet, og de fleste ansatte matte
desveerre forlade firmaet. Man fortsatte
i et betydeligt lavere gear med fremstil-
ling af nye fly og overlevede ved at
udfere vedligeholdelse og reparationer.

Tilsvarende problemer ramte civilflyv-
ning og smafly i andre lande. Flyfabrikker
som Stinson, Aeronca, Luscombe,
Swifth og Ercoupe i USA, og Miles i
Storbritannien for at neevne nogle fa.

SAl havde nzesten 30 KZ VIl flystel og
en mangde komponenter faerdige. De
blev gradvist samlet og solgt over de
kommende ar. Regeringens handels-
restriktioner gennem Valutacentralen
gjorde det neesten umuligt at seelge fly
til civilt brug i Danmark, fordi de n@dven-
dige motorer skulle importeres. Selv det
at fa en motor igennem systemet til an-
vendelse ved eksport var uendelig van-
skeligt. Ti KZ VIlI'ere blev i 1948 leveret
til den militeere flyveskole pa Avng. Disse
maskiner er udstyret lidt anderledes med
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hensyn il instrumenter og forsynet
med et dgrafkastnings-arrangement,
ekstra fodtrin foran vingestreeberne,
batteristik udvendigt, 145 HK motor
og slaebeudstyr monteret pa hale-
hjulet. Samme ar blev et fly eks-
porteret til Finland, som senere aftog
yderligere nogle fa fly. Et andet lidt
sterre marked var Schweiz. De sid-
ste to KZ Vll’ere blev leveret i 1954,
hvoraf en stor del af komponenterne
var fremstillet adskillige ar tidligere.

KZ VII var som KZ Il en rigtig ar-
bejdshest, der blev benyttet til taxi,
instrukterflyvning, militeere formal,
rundflyvning og fotoopgaver, udsty-
ret med en seerlig der, der kunne
holdes aben under flyvning. En mere
spektakuleer anvendelse var i
Sylvest Jensen’s Flyvende Cirkus,
hvor en enkelt maskine var udstyret
til "wing walking”. Man lavede ogsa
et "hul i maven”, sa man via en hzen-
gende lejder kunne entre kabinen
under flyvning.

Men frem for alt tiente den som en
pragtfuld maskine til almindelig civil
flyvning. Det er et meget dejligt fly
og hejt veerdsat af dets brugere.

Flere tidligere danskejede fly er ble-
vet kabt tilbage fra udlandet og har
faet deres oprindelige registrerings-
bogstaver. Et fly med ski og hjul blev
brugt til is-rekognoscering i Jst-
Grgnland i forbindelse med mine-
opgaver i 1956. Det eksisterer forsat
pa Island.

| dag kan antallet af dansk-regi-
strerede KZ VII-fly opgeres til 21 og
syv hvilende, udstillet eller under
restaurering. Desuden findes et ek-
semplar i Schweiz, et i Frankrig, et i
Island, tre i Finland og én i USA.

KZ-VII 615 fotograferet syd for Jels i 1964.
TOT og SEN flyver den. Jeg flgj min
allersidste tur i Flyvevabnet i denne KZ'er
den 22. april 1966. Jeg flgj fra Skrydstrup
over Andrup ved Esbjerg og smed et brev
ned til min moster, som boede pa en gard
dér - fa dage, fer jeg skulle begynde i SAS.
Denne KZ-VII er den samme som OY-
AVR, der ogsa var til stede ved indvielsen
afAAAiAvedgre.

foto - via Knud Jgrgensen
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