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Die Bäumer Aero GmbH  
 

 

Erste Gesamtveröffentlichung 0 5.2023 im ADL -Internetportal . 

Vorausgegangen waren im Zeitraum 2012 bis 2015 Einzelveröffentlichungen zu fast allen Bäu-
mer-Typen auf den ADL-Internetseiten sowie davor in den Jahren 1980 bis 1996 insgesamt sechs 
Artikel über Bäumer -Flugzeugmuster in den Fachzeitschriften LUFTFAHRT INTERNATIONAL, 
FLUGZEUG und JET+PROP. 

 

 

Paul Bäumer und Harry von Bülow -Bothkamp , beide Kriegskameraden und erfolgreiche Jagdflieger im ersten 
Weltkrieg, gründ eten 1922 in Hamburg die Bäumer Aero GmbH.  

1924 erschien als erstes Flugzeugmuster der -ÏÔÏÒÓÅÇÌÅÒ ȵ2ÏÔÅÒ 6ÏÇÅÌȰ. 1925 wurde die junge Firma allgemein 
ÂÅËÁÎÎÔ ÄÕÒÃÈ ÄÅÎ 3ÐÏÒÔÔÉÅÆÄÅÃËÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰȟ ÄÅÒ ÍÉÔ ÓÅÉÎÅÒ ÈÅÒÖÏÒÒÁÇÅÎÄÅÎ ÁÅÒÏÄÙÎÁÍÉÓÃÈÅÎ &ÏÒmgebung 
in der Fachwelt starke B eachtung fand. Der Erfolgstyp ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ wurde in insgesamt vier Exemplaren gebaut. 
$ÁÒÁÎ ÓÃÈÌÏÓÓÅÎ ÓÉÃÈ ÄÉÅ -ÕÓÔÅÒ ȵ!ÌÓÔÅrËÉÎÄȰ ÕÎÄ ȵ0ÕÃËȰ ÁÎȢ  

Entwurf und Konstruktion der Bäumer -Typen stammten von den Jung -Ingenieuren Walter Gün ter, Walter Me r-
tens und Werner Meyer -Cassel. Walter Günters Zwillingsbruder Siegfried gesellte sich 1926 als frischgebackener 
Diplom -Ingenieur dazu.  

Die Erfolgsserie wurde a m 15. Juli 1927 abrupt unterbrochen, als Paul Bäumer in Kopenhagen bei einem Prob e-
flug mit dem Rohrbach -Jagdflugzeug ȵ2ÏÆÉØȰ ÔĘÄÌÉÃÈ ÁÂstürzte . Da er die treibende Kraft des Unternehmens gew e-
sen war, kamen praktisch alle laufenden Entwicklungs - und Planungs arbeiten vorläufig zum Erliegen.  

Es verging fast ein Jahr, bis wieder ein frisch  fertiggestelltes Flugzeug die Werkshalle in Hamburg verließ (der 
ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄ )6Ȱ ÉÍ -ÁÉ ρωςψɊȢ Und erst im Mai 1929 lief der praktische Werftbetrieb mit dem Neubau des Typs 
ȵ,ÉÂÅÌÌÅͼ wi eder an. Leider war dem neuen Muster kein Glück beschieden: Die zwei ge bauten Exemplare erlitten 
beide Totalschaden durch Absturz.  

Daraufhin ging die Firma Ende 1930 in Liquid ation.  

 

 

Briefkopf der Bäumer Aero GmbH aus den Jahren 1925/26 ÍÉÔ ÄÅÍ -ÕÓÔÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÁÌÓ 3ÙÍÂÏÌ 
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Die Anfänge des Unternehmens  

Die Bäumer Aero GmbH wurde am 7. November 1922 von Paul Bäumer und Harry von Bülow-Bothkamp (beides bekannte 
Jagdflieger des 1. Weltkriegs) in Hamburg gegründet. Die Gesellschaft hatte ihren Sitz auf dem Gelände des Flughafens 
Hamburg-Fuhlsbüttel, das Vertriebsbüro befand sich am vornehmen Hamburger Jungfernstieg, direkt an der Alster. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Bäumer Aero übernahm zunächst den Vertrieb von Flugzeugen der Dietrich-Gobiet-Flugzeugwerk A.G. und der Udet-
Flugzeugbau GmbH.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Harry von Bülow-
Bothkamp und Paul 
Bäumer, die beiden 
Gesellschafter der 
Bäumer Aero GmbH, 
vor den Werkshallen 
der Firma im Flugha-
fen Hamburg-
Fuhlsbüttel. 

Paul Bäumer und Harry von 
Bülow-Bothkamp vor einem der 
ersten Udet-Tiefdecker U 2 der 
Bäumer-Aero GmbH, noch ohne 
amtliche Zulassung. Zeitpunkt 
etwa April 1923. 
            (Slg. Borgmann) 

Eintreffen der ersten Udet U 2 
aus München in Hamburg im 
Frühjahr 1923. Am Jungfern-
stieg unweit der Binnenalster 
erregte das noch für den Land-
transport zerlegte Flugzeug 
erhebliches Aufsehen. 
      (Album Bäumer) 
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Ein gutes halbes Jahr nach ihrer Gründung, im Juli 1923, beteiligte sich die junge Firma bereits an der Internationalen Luft-
fahrtausstellung ILUG in Göteborg und präsentierte auf einem eigenen Stand einen Udet-Tiefdecker vom Typ U 6 und einen 
Dietrich-Doppeldecker Muster $0 ) ȵ3ÐÅÒÂÅÒȰȢ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Im Laufe des Jahres 1923 nahm der Flugbetrieb der Bäumer Aero einen solchen Umfang an, daß für die anfallenden Repa-
raturen und Überholungsarbeiten ein eigener Werkstattbetrieb aufgemacht wurde. Bäumer mietete zu diesem Zweck von 
der Hamburger Luftschiffhallen-GmbH in Fuhlsbüttel die leerstehende Halle 7 an ɀ eine einfache Holzkonstruktion mit re-
lativ bescheidenen Abmessungen (nach heutigen Maßstäben !), aber für die damaligen Flugzeuggrößen völlig ausreichend. 
Am 15.2.1924 erhielt die Firma ihre Zulassung als Fliegerschule, am 4.7.1924 wurde sie auch für den gewerbsmäßigen 
Luftverkehr zugelassen. Welchen Umfang das Unternehmen mittlerweile angenommen hatte, läßt sich am besten an der 
Flugleistungsstatistik des Bäumer-Aero-Maschinenparks ablesen: im Zeitraum Januar bis Dezember 1924 wurden insge-
samt 1.977 Flüge durchgeführt.  

 

Der Bäumer-Aero-Stand auf der Internationalen Luftfahrtausstellung ILUG in Göteborg 1923. Links die 
Udet U 6 und rechts die Dietrich $0 ) ȵ3ÐÅÒÂÅÒȰ, für beide Herstellerfirmen hatte die Bäumer Aero GmbH 
den Vertrieb für Norddeutschland und Skandinavien übernommen.                 (Album Bäumer) 

 

(links):  
Die Zusammenarbeit zwi-
schen Bäumer Aero und dem 
Udet-Flugzeugbau in Mün-
chen wurde in dieser Anzeige 
verdeutlicht, die im August 
1923 anläßlich der Interna-
tionalen Flugwettbewerbe 
ILUG in Göteborg in der Ill u-
strierten Flug-Woche, Heft 
15-16/1923, erschien. 
 
(rechts): 
Bereits im Mai 1923 trat die 
Bäumer Aero als neuer Ver-
triebspartner für das frisch-
gegründete Dietrich-Gobiet 
Flugzeugwerk in Kassel in 
Erscheinung, wie eine An-
nonce in der Illustrierten 
Flug-Woche, Heft 9-10/1923, 
im Mai 1923 zeigt. 
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1924 unterhielt die Bäumer Aero außerdem eine eigene Filiale auf dem Flughafen Bremen, und in ihren hamburgischen 
Werkstätten begann man damit, alte Kriegsdoppeldecker der Fabrikate Albatros, LVG und Rumpler wiederaufzubauen, um 
sie dann unter eigenem Herstellernamen für den Luftverkehr zuzulassen bzw. zu verkaufen. Bäumer war nicht der einzige, 
der so verfuhr ɀ es gab damals in Deutschland mehrere Luftfahrtfirmen, die alten Militärmaschinen wieder zu neuem Le-
ben verhalfen und sie dann mit ihrem eigenen Firmenemblem schmückten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ein Teil des Flugzeugparks der Bäumer Aero GmbH, zur Schau gestellt vor Halle 9 auf dem Flughafen Hamburg-
Fuhlsbüttel etwa 1925. Zu erkennen sind (von links): LVG B III D-χφύȟ $ÉÅÔÒÉÃÈ $0 ) ȵ3ÐÅÒÂÅÒȰ ɉÓÐßÔÅÒÅ Zulassung 
D-522), Rumpler C IV (spätere Zulassung D-ύφτɊȟ $ÉÅÔÒÉÃÈ $0 )) Á ȵ"ÕÓÓÁÒÄȰ $-382.  (Album Bäumer) 

 

Nach mehreren Udet U 2 erhielt die Bäumer-Aero für ihren Vorführpark auch eine der wenigen gebauten Udet 4. Dabei 
handelte es sich um eine Weiterentwicklung des Musters U 2 mit einem deutlich stärkeren Triebwerk ɀ nämlich dem 
Fünfzylinder-Sternmotor Siemens Sh 4 (Leistung 55/60 PS, 40/44 kW). Die Maschine trug das Kennzeichen D-203 und 
wurde am 31.05.1923 durch Paul Bäumer von Fürth nach Hamburg überflogen.    (Foto EADS) 
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# 

 

 

 

 

 

Weil Bäumer bei den wiederaufgebauten Kriegsdoppeldeckern die ehemalige Militärbezeichnung beibehielt, konnte es al-
ÌÅÒÄÉÎÇÓ ÚÕ 6ÅÒ×ÅÃÈÓÅÌÕÎÇÅÎ ÍÉÔ ÓÐßÔÅÒÅÎ "ßÕÍÅÒȬÓÃÈÅÎ %ÉÇÅÎËÏÎÓÔÒÕËÔÉÏÎÅÎ ËÏÍÍÅÎȟ ÄÉÅ ÚȢ4Ȣ ÇÌÅÉÃÈÌÁÕÔÅÎÄÅ 4ÙÐÅÎÂe-
zeichnungen trugen. Deshalb soll in den folgenden Seiten kurz auf die wiederaufgebauten Maschinen eingegangen werden.  

 

 

 

 

 

Im Februar 1924 bekam die Firma ihre Zulassung als Fliegerschule. Die Aufnahmen stammen aus der Zeit 1924/25, denn auf beiden 
ist Thea Rasche mit abgelichtet, die in dieser Zeit ihre fliegerische Ausbildung bei der Bäumer-Aero in Hamburg erhielt. Auf dem 
oberen Foto ist Thea Rasche in der Personengruppe vor dem Flügel als vierte von rechts auszumachen, im unteren Bild steht sie als 
fünfte von rechts in der Gruppe von Bäumer-Personal und Flugschülern.  
Paul Bäumer steht auf dem oberen Foto ganz links in der Gruppe. Im unteren Bild befindet sich Bäumer genau in der Mitte, rechts 
neben ihm steht Fluglehrer Josef Bohne, mit der gleichen Mütze wie sein Chef.   (Beide Fotos Album Bäumer) 
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Bäumer C. I 

Dieses Flugzeug mit der Zulassungsnummer D-434 war eigentlich eine Albatros C I, ausgerüstet mit einem Mercedes-
Reihenmotor Typ D III von 160/165 PS. Sie wurde Mitte 1924 als Bäumer C. I, Werknummer 4, in die Luftfahrzeugrolle 
eingetragen. Die angegebene WNr. 4 war übrigens nicht die Originalnummer, sondern nur eine willkürlich gewählte Inven-
tarnummer: Jede Maschine der Bäumer Aero GmbH erhielt eine solche Nummer und trug sie zeitweilig sogar außen sicht-
bar am Rumpf oder Leitwerkȟ ×ÏÂÅÉ ÉÍ ÖÏÒÁÎÇÅÓÔÅÌÌÔÅÎ ȵ".ÏȢȰ ÄÁÓ ȵ"Ȱ ÆİÒ "ßÕÍÅÒ ÓÔÁÎÄȢ Die Dietrich DP II a, D-382, flog 
ÚÕÍ "ÅÉÓÐÉÅÌ ÁÌÓ ȵ".ÏȢψȰȢ %Ó ÉÓÔ Ánzunehmen, daß die D-τστ ÄÉÅ ȵ".ÏȢτȰ ×ÁÒȢ  

Das Flugzeug stand bei der Bäumer Aero längere Zeit im Rundflug- und Schuleinsatz. Am 8. August 1926 befand sich Flug-
zeugführer Krause gerade mit zwei Passagieren auf einem Rundflug über den Hamburger Stadtteilen Eppen-
dorf/Winterhude, als die Benzinzufuhr der D-434 versagte. Bei der Notlandung neben der damals kaum bebauten und un-
belebten Barmbecker Straße wurde die Maschine so stark beschädigt, daß sich eine Reparatur nicht mehr lohnte. Alle drei 
Insassen blieben glücklicherweise unverletzt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bäumer B. II I 

(ÉÅÒ ÈÁÎÄÅÌÔ ÅÓ ÓÉÃÈ ÕÍ ÅÉÎÅ ÇÅÎÅÒÁÌİÂÅÒÈÏÌÔÅ ,6' " )))ȟ ÎÉÃÈÔ ÚÕ ÖÅÒ×ÅÃÈÓÅÌÎ ÍÉÔ ÄÅÒ ÓÐßÔÅÒÅÎ " ))) ȵ!ÌÓÔÅÒËÉÎÄȰ Ȧ 

Die Maschine wurde ohne behördliche Zustimmung aus Holland importiert , und zwar über Bremen. Sie traf am 19. Juli 
1924 in Hamburg bei der Bäumer Aero ein und trug zu diesem Zeitpunkt keinerlei  Zulassung, Nach Abschluß der dringend 
notwendigen Grundüberholung stand sie für kurze Zeit im Schuleinsatz der Bäumer Aero, durfte aber dabei den Luftraum 
über der sog. Flughafenzone nicht verlassen. Als Antrieb diente ein Mercedes D II von 105/120 PS. 

Im Oktober 1924, nach Zulassung zum Luftverkehr unter der Nummer D-480, wurde die B III an die hamburgische Luft-
verkehrsfirma Ahrens & Schulz verkauft und kam nun auch für andere Flüge kommerzieller Art zum Einsatz. Nach Überho-
lung des Motors verlud man sie am 17.1.1925 auf einen Eisenbahnwaggon und transportierte sie nach Garmisch-
Partenkirchen. Den restlichen Winter 1925 hindurch führte die D-480 dort Rundflüge aus. Mitte März 1925 traf sie per 
Bahn wieder in Hamburg ein. 

Im April 1925 mußte die Maschine während eines Probefluges wegen Motorstörung notlanden und ging dabei zu Bruch. 
Ursache war ein Pleuelstangenbruch, der auch das Motorgehäuse zum Bersten brachte. Nach diesem Unfall wurde die       
D-480 nicht wieder aufgebaut, sondern wahrscheinlich verschrottet. 

 

Die Bäumer C I, D-434, war der Wiederaufbau einer Albatros C I und stand bei der Bäumer Aero zwei Jahre lang 
im Schuleinsatz. Bei einer Notlandung am 8.8.1926 in Hamburg-"ÁÒÍÂÅË ɉÄÁÍÁÌÓ ÎÏÃÈ ȵ"ÁÒÍÂÅÃËȰ ÇÅÓÃÈÒÉe-
ben) erlitt die Zelle so starke Schäden, daß eine Reparatur nicht mehr lohnte. 
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Im Herbst 1924 wechselte die D-480 in den Besitz der hamburgischen Fluggesellschaft Ahrens & Schulz, siehe Be-
schriftung am Rumpf.          (Slg. Koos/ADL) 

 

 

Im Gegensatz zur D-480 
behielt die D-329 auch 
nach der Generalüberho-
lung bei Bäumer Aero und 
Wiederzulassung ihre ur-
sprüngliche Typenbe-
zeichnung LVG B III. 
Auffallend ist auf diesem 
Foto die Rumpfbeschrif-
tung BNo6. Dabei handelte 
es sich um eine von der 
Bäumer Aero GmbH selbst 
vergebene Inventarnum-
mer ihrer Flugzeuge. 
 

Bei der Bäumer B.III handelte es 
sich um einen ehemaligen 
Kriegsdoppeldecker vom Typ 
LVG B III, der nach seiner Gene-
ralüberholung unter der neuen 
Musterbezeichnung als D-480 in 
die Luftfahrzeugrolle eingetra-
gen wurde. 
Das Foto zeigt im Cockpit der 
Maschine Hans Moriz 1924 als 
Flugschüler bei Ahrens & Schulz 
in Hamburg. Ein Jahrzehnt spä-
ter war Moriz hauptberuflicher 
Pilot bei der Baubehörde Ham-
burg im Amt für Vermessungs-
wesen und flog dort jahrelang 
die speziell ausgerüstete ham-
burgische Focke-Wulf A 33 Sper-
ber D-2153. 
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Bäumer B. IV / B. VI 

Mitte Juni 1924 traf, aus Holland kommend, eine Rumpler C IV bei der Bäumer Aero GmbH ein. Nach Besichtigung durch 
die DVL am 24.6. und gründlicher Überholung führte die Maschine am 10. Juli ihren Abnahmeflug durch. Eine offizielle 
deutsche :ÕÌÁÓÓÕÎÇ ËÏÎÎÔÅ ÊÅÄÏÃÈ ÎÉÃÈÔ ÅÒÔÅÉÌÔ ×ÅÒÄÅÎȟ ×ÅÉÌ ÄÁÓ &ÌÕÇÚÅÕÇ ÎÉÃÈÔ ÄÅÎ ÁÌÌÉÉÅÒÔÅÎ ȵ"ÅÇÒÉÆÆÓÂÅÓÔÉÍÍÕÎÇÅÎȰ ÅÎt-
sprach ɀ es durfte daher nur Werkstatt- und Platzflüge ausführen, ohne die Flughafenzone zu verlassen. 

Im März 1925 berichtete die Senatskommission für auswärtige Angelegenheiten, daß Bäumer die Maschine abgewrackt 
habe, ȵÄÁ ÅÓ ÓÉÃÈ ÁÌÓ ÕÎÍĘÇÌÉÃÈ ÈÅÒÁÕÓÇÅÓÔÅÌÌÔ ÈÁÔȟ ÆİÒ ÄÉÅ 2ÕÍÐÌÅÒ # )6 ÅÉÎÅ :ÕÌÁÓÓÕÎÇ ÚÕ ÅÒÌÁÎÇÅÎȰ. Diese Angaben scheinen 
ÁÂÅÒ ÎÕÒ ÄÅÒ 4ÁÒÎÕÎÇ ÇÅÄÉÅÎÔ ÚÕ ÈÁÂÅÎȟ ÄÅÎÎ ËÁÕÍ ×ÁÒÅÎ ÄÉÅ ÓÏÇȢ ȵ0ÁÒÉÓÅÒ 6ÅÒÅÉÎÂÁÒÕÎÇÅÎȰ im Mai 1926 in Kraft getre-
ten, führte Bäumer die Ru C IV zur Zulassung vor. Die Maschine wurde vermutlich noch im gleichen Monat als Bäumer B.VI 
in die Luftfahrzeugrolle eingetragen und erhielt das Kennzeichen D-920. Sie besaß als Triebwerk einen Mercedes D IV a 
von 200/275 PS und wurde in der Folgezeit überwiegend im Bedarfs- und Rundflugverkehr eingesetzt, 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÅÒ 4ÙÐÅÎÅÉÎÔÒÁÇ ȵ"Ȣ6)Ȱ ÉÎ ÄÅÒ ,ÕÆÔÆÁÈÒÚÅÕÇÒÏÌÌÅ ÄİÒÆÔÅ ÁÕÆ ÅÉÎÅÍ 3ÃÈÒÅÉÂÆÅÈÌÅÒ ÂÅÒÕÈÅÎȟ ÄÁ ÅÓ ÓÉÃÈ ÂÅÉ ÄÅÒ -ÁÓÃÈÉÎÅ ÅÉn-
deutig um die ehemalige Rumpler C IV handelte. Alle hamburgischen Stellen bezeichnen die Maschine in der überliefert en 
KorrespÏÎÄÅÎÚ ÓÔÅÔÓ ËÏÒÒÅËÔ ÁÌÓ #Ȣ)6ȟ "Ȣ)6 ÏÄÅÒ ÅÉÎÆÁÃÈ ÁÌÓ ȵ2ÕÍÐÌÅÒȰȢ %ÎÔ×ÅÄÅÒ ÈÁÔÔÅ ÄÅÒ ÁÕfnehmende Beamte in Berlin 
die römischen Ziffern IV und VI verwechselt ɀ oder unter Typennummer einfach die von Bäumer genannte Werknummer 6 
eingetragen ! 

Diese WNr.6 ist übrigens nicht die Originalnummer gewesen, sondern aller Wahrscheinlichkeit nach nur die von der Bäu-
mer Aero vergebene Inventarnummer (vgl. die Bemerkungen zur Bäumer C.l). Es ist also zu vermuten, daß D-920 die 
ȵ".ÏȢφȰ ×ÁÒȢ 

Am 12.Juli 1926 befand sich die Maschine mit drei Passagieren auf dem Rückflug von einem Flugtag in Flensburg nach 
Hamburg, als der Motor wegen Verölung der Zündkerzen aussetzte. Dem Piloten blieb keine andere Wahl, als auf dem 
früheren Exerzierplatz in Rendsburg notzulanden. Da das Gelände von etlichen Bodenwellen durchzogen war, konnte der 
Pilot einen Kopfstand nicht verhindern. Die D-920 erlitt schwere Beschädigungen ɀ glücklicherweise blieben aber alle vier 
Insassen unverletzt ! 

Wider Erwarten ging die Reparatur recht zügig vonstatten, und am 25,Juli fand schon die Abnahmeprüfung statt. 

Im November 1927 ging die D-920 in das Eigentum der DVL, Berlin- Adlershof, über. Nach Umrüstung auf einem BMW IV-
Motor, Leistung 230/300 PS, wurde im November 1928 zugleich auch die Typenbezeichnung in der Luftfahrzeugrolle ge-
ßÎÄÅÒÔ ÉÎ ȵ2ÕÍÐÌÅÒ # )6ȰȢ )Í -ÁÉ ρωσς ÅÒÆÏÌÇÔÅ ÄÉÅ 3ÔÒÅÉÃÈÕÎÇ ÄÅÒ -ÁÓÃÈÉÎÅ ÉÍ 2ÅÇÉÓÔÅÒ ÍÉÔ ÄÅÍ 6ÅÒÍÅÒË ȵ:ÕÌÁÓÓÕÎÇ Úu-
ÒİÃËÇÅÚÏÇÅÎȰȢ 

Die Flügel tauchten übrigens 1936 noch einmal auf, und zwar im Rahmen einer Flugzeugausstellung im Flughafen Berlin-
Tempelhof anläßlich des zehnjährigen Bestehens der Lufthansa. Man hatte die Flächen zur Komplettierung einer alten 
Rumpler C I-Zelle verwendet, ohne die Zulassungsnummern zu löschen. So trug die ausgestellte Rumpler C I/C IV am 
Rumpf die von einer Rumpler-ȵ,ÉÍÏÕÓÉÎÅȰ ÁÕÓ ÄÅÍ *ÁÈÒÅ ρωςπ İÂÅÒÎÏÍÍÅÎÅȟ ÁÂÅÒ ÍÉÔÔÌÅÒ×ÅÉÌÅ ÌßÎÇÓÔ ÕÎÇİÌÔÉÇÅ :ÕÌÁs-
ÓÕÎÇ ȵ$-ςωπȰ ɀ und an den Flügeln die ebenfalls lange ÁÂÇÅÌÁÕÆÅÎÅ :ÕÌÁÓÓÕÎÇ ȵ$-ωςπȰȦ 

 

Die im Juni 1924 in Holland 
erworbene Rumpler C IV 
lief bei der Bäumer Aero 
GmbH unter der eigenen 
Typenbezeichnung Bäumer 
B. IV oder B. VI.  
Da auf absehbare Zeit keine 
offizielle Zulassung möglich 
war, führte das Flugzeug 
lediglich Rund- und Schul-
flüge in der sog. Flughafen-
zone unter dem Kennzei-
ÃÈÅÎ ȵ$Ȱ ÄÕÒÃÈȢ )Î ÄÉesem 
besonderen Luftraum über 
dem Flugplatz reichte dazu 
eine befristete Erlaubnis 
seitens der zuständigen 
Luftpolizeiwache aus. 

Am Steuer der Maschine 
sitzt Robert Förster, gleich 
geht es mit 4 Fluggästen in 
die Lüfte. 
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Die 1924 in Holland 
erworbene Rumpler 
C IV konnte erst im Juli 
1926 offiziell in 
Deutschland zugelas-
sen werden. Nachdem 
ÄÉÅ ÓÏÇȢ ȵ0ÁÒÉÓÅÒ 6År-
einbarunÇÅÎȰ Én Kraft 
getreten waren, er-
hielt die Maschine das 
Kennzeichen D-920. 

 

Im Rahmen einer historischen Flugzeugparade am 10.01.1936 in Berlin-4ÅÍÐÅÌÈÏÆ ×ÁÒ ÄÉÅÓÅÒ ȵ-ÉÓÃÈÌÉÎÇȰ ÁÕÓ 
D-290 und D-920 zu bewundern. Man hatte einfach Teile von zwei Flugzeugen, die aus der im Entstehen begrif-
fenen Deutschen Luftfahrtsammlung stammten, miteinander kombiniert: Der Rumpf stammte von einer Rump-
ler C I mit Kabinenaufbau im DLR-Anstrich und dem schon Mitte 1920 gelöschten Kennzeichen D-290, das 
Tragwerk gehörte der bäumerschen Rumpler C IV (Bäumer B. VI), deren Zulassung D-920 im Jahr 1932 offiziell 
zurückgezogen worden war. Anlaß der genannten Flugzeugparade in Tempelhof war das 10-jährige Bestehen 
der Deutschen Lufthansa.  
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(oben): Paul Bäumer im Cockpit der Udet U 12 
ȵ&ÌÁÍÉÎÇÏȰ $-764, die zum Flugzeugpark der Bäu-
mer Aero GmbH gehörte. 
 
(Mitte): Paul Bäumer und Thea Rasche mit der 
Hamburger Flagge bei einem Flugtag im Flughafen 
Fuhlsbüttel. 
 
(unten): Thea Rasche absolvierte 1925 bei Paul 
Bäumer in Hamburg ihre Pilotenausbildung und 
erhielt im November 1925 den Flugzeugführer-
schein ɀ als erste Frau in Deutschland nach dem 
Weltkrieg. Anschließend wurde sie die erste deut-
sche Kunstfliegerin. 
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Neubau von eigenen Flugzeugmustern  

Im Frühjahr 1924 nahm die Bäumer Aero als neuen Geschäftszweig die Entwicklung und den Bau von eigenen Flugzeug-
mustern auf ɀ nachdem es Paul Bäumer gelungen war, die angehenden Ingenieure Walter Günter, Walter Mertens und 
Werner Meyer-Cassel von der TH Hannover für sein Unternehmen zu verpflichten. Walter Günter brach sein Flugzeugbau-
studium in Hannover nach vier Semestern ab und trat als Mitarbeiter in Bäumers Firma ein. Sein Zwillingsbruder Siegfried 
folgte ihm 1926 als frischgebackener Diplom-Ingenieur nach Hamburg. 

Das Trio Walter Günter, Mertens und Meyer-Cassel hatte, veranlaßt durch Professor Dr. Ing. Arthur Pröll (Leiter des Flug-
wissenschaftlichen Forschungsinstituts der TH Hannover), 1922/23  das vielbeachtete 3ÅÇÅÌÆÌÕÇÚÅÕÇ (Ȣφ ȵ0ÅÌÉËÁÎȰ ent-
worfen. Im Zuge der Konstruktionsarbeiten hatten die angehenden Ingenieure umfangreiche Studien angestellt, wie sich 
gleichzeitig ein guter Gleitwinkel und eine geringe Sinkgeschwindigkeit erreichen ließen, ohne daß sich dadurch eine Ver-
schlechterung der sonstigen Flugeigenschaften ergab. 

Die Jungingenieure entschieden sich schließlich für einen Trapezflügel mit relativ hoher Streckung, der gegenüber dem 
altbekannten Rechteckflügel erhebliche Vorteile bot und dem gesteckten Ziel am nächsten kam. Der Rumpf der H.6 war ex-
trem schlank und hatte einen hochovalen Querschnitt. Das Leitwerk fiel relativ groß aus, um nicht nur statische, sondern 
auch dynamische Flugstabilität zu erreichen. Da neben einer guten Gleitzahl auch eine möglichst geringe Sinkgeschwindig-
keit angestrebt war, bemühten sich die drei Jungkonstrukteure, durch eine gezielte Leichtbauweise soviel Gewicht einzu-
sparen, wie irgend möglich erschien. 

Die H.6 wurde bei der Hannoverschen Waggonfabrik gebaut und sollte eigentlich schon am Rhön-Segelflugwettbewerb 
1923 teilnehmen, wurde aber nicht rechtzeitig fertig. Die Flugerprobungen konnten erst im Dezember 1923 auf der Was-
serkuppe beginnen. Sie zeigten, daß die Maschine voll den Erwartungen entsprach und trotz der großen Spannweite recht 
wendig war. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3ÅÇÅÌÆÌÕÇÚÅÕÇ (ÁÎÎÏÖÅÒ (Ȣϊ ȵ0ÅÌÉËÁÎȰȢ %ÉÎ 6ÅÒÇÌÅÉÃÈ ÍÉÔ ÄÅÍ $ÒÅÉÓÅÉÔÅÎÒÉß der 
Bäumer B I macht die enge Verwandtschaft zwischen beiden Typen deutlich. 

ɉ­ÂÅÒÓÉÃÈÔÓÚÅÉÃÈÎÕÎÇ ÅÎÔÎÏÍÍÅÎ ÄÅÒ :ÅÉÔÓÃÈÒÉÆÔ ȵ,ÕÆÔÆÁÈÒÔȰ .ÒȢ χȾυύφψɊ 
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Beim Küsten-Segelflug-Wettbewerb 1924 in Rossitten (auf der Kurischen Nehrung) mußte die H.6 ihre erste große Bewäh-
rungsprobe ablegen. Der Hannoversche Verein für Flugwesen berichtete seinerzeit über den Verlauf des Wettbewerbs: 

ȵ!Í υυȢ -ÁÉ ÍÁÃÈÔÅ ÄÉÅ (Ȣϊ ÄÒÅÉ 3ÅÇÅÌÆÌİÇÅ ÕÎÔÅÒ +ÏÃÈȢ 'ÌÅÉÃÈ ÄÅÒ ÅÒÓÔÅ ÄÁÕÅÒÔÅ ÅÉÎÅ ÈÁÌÂÅ 3ÔÕÎÄÅȢ %Ò ÂÅ×ÉÅÓ ÄÉÅ ÈÅÒÖÏÒÒa-
genden Flugeigenschaften der H.6. Das Steigvermögen und die Wendigkeit überraschten allgemein. Die weiteren Tage des 
Wettbewerbs hatten unter Windstille zu leiden, so daß an ein Segeln selbst mit der H.6 nicht mehr zu denken war. 

Zum ersten Male sind mit der H.6 Meßflüge in großer Zahl ausgeführt, die rein wissenschaftlichen Zwecken dienten. Sie dien-
ten zur Bestimmung der praktisch erreichbaren Beiwerte der Sinkgeschwindigkeit und des Gleitwinkels im Vergleich zu den 
theoretisch errechneten. Es ergab sich eine sehr gute Übereinstimmung. Die H.6 erreichte hierbei Gleitwinkel bis zu 1:24,5 
und eine Sinkgeschwindigkeit von etwa 50 cm/sec. Hannover kann mit den ErfolÇÅÎ ÚÕÆÒÉÅÄÅÎ ÓÅÉÎȢȰ 

$ÉÅ ȵÇÅÉÓÔÉÇÅÎ 6ßÔÅÒȰ ÄÅÒ ÅÒÆÏÌÇÒÅÉÃÈÅÎ (Ȣφ ÁÒÂÅÉÔÅÔÅÎ ÚÕÍ :ÅÉÔÐÕÎËÔ ÄÅÓ 2ÏÓÓÉÔÔÅÎ-Wettbewerbs aber bereits an der Kon-
struktion eines Motorseglers in Hamburg, dessen Entwurf Walter Günter noch vor seinem Vorexamen für Paul Bäumer an-
gefertigt hatte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÉÅ (ÁÎÎÏÖÅÒ (Ȣϊ ȵ0ÅÌÉËÁÎȰ ÅÒÓÃÈÉÅÎ ÅÒÓÔÍÁÌÉÇ ÉÍ $ÅÚÅÍÂÅÒ υύφχ ÁÕÆ ÄÅÒ 7ÁÓÓÅÒËÕÐÐÅ ÕÎÄ ÎÁÈÍ ÉÍ 
Mai 1924 erfolgreich in Rossitten am Zweiten Deutschen Küstensegelflug-Wettbewerb teil. 
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Bäumer " ) ȵ2oter  VogelȰ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÅÒ 7ÅÇ ÚÕÍ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌȰ 

Dem 2. Küstensegelflug-Wettbewerb Rossitten im Mai 1924 war erstmalig ÅÉÎ ÇÅÓÏÎÄÅÒÔÅÒ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂÓÔÅÉÌ ÆİÒ ȵ3ÅÇÅÌÆÌÕg-
ÚÅÕÇÅ ÍÉÔ (ÉÌÆÓÍÏÔÏÒȰ ÁÎÇÅÇÌÉÅÄÅÒÔ ×ÏÒÄÅÎ ɀ in Wertung und Preisverteilung getrennt von den reinen Segelflugzeugen. Die 
zahlreich eingegangenen Meldungen signalisierten zwar ein reges Interesse, aber die tatsächliche Beteiligung blieb weit 
hinter den Erwartungen zurück. Ein großer Teil der angemeldeten Maschinen war nicht rechtzeitig fertig geworden, und 
fast alle hatten mit Motorproblemen zu kämpfen. Es fehlte einfach an betriebsreifen Kleinflugmotoren in der Leistungs-
klasse bis zu 10 PS. 

Die Ausschreibung für den im August 1924 stattfindenden 5. Rhön-Segelflugwettbewerb enthielt ebenfalls einen gesonder-
ÔÅÎ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂÓÔÅÉÌ ÆİÒ ȵ3ÅÇÅÌÆÌÕÇÚÅÕÇÅ ÍÉÔ (ÉÌÆÓÍÏÔÏÒȰȢ -ÁÎ ÅÒ×ÁÒÔÅÔÅ -ÁÓÃÈÉÎÅÎȟ ÄÉÅ ÂÅÉ ÁÂÇÅÓÔÅÌÌÔÅÍ 4ÒÉÅÂ×Årk mög-
lichst vollwertige Segeleigenschaften hatten und deren Antrieb eigentlich nur dazu dienen sollte, windstille Zonen zu 
überbrücken oder Abwindgebieten zu entrinnen. Als Ansporn winkten Geldpreise von mehreren tausend Mark. 

Paul Bäumer faßte nach gründlichem Studium der Ausschreibungsbedingungen den Entschluß, mit einer eigenen Maschi-
ne beim Rhönwettbewerb zu erscheinen. Unter dieser Zielsetzung entstand in wenigen Monaten der MoÔÏÒÓÅÇÌÅÒ " ) ȵ2ÏÔÅÒ 
6ÏÇÅÌȰȟ ÄÅÒ ÅÉÎÅ ËÏÎÓÅÑÕÅÎÔÅ 7ÅÉÔÅÒÅÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇ ÄÅÓ 4ÙÐÓ (ÁÎÎÏÖÅÒ (Ȣ φ ȵ0ÅÌÉËÁÎȰ ÄÁÒÓÔÅÌÌÔÅȢ $ÅÒ &,5'30/24 ×ÕħÔÅ ÉÎ 
Heft 18/1924 folgende Einzelheiten über den Werdegang des ersten Bäumer-Flugzeugmusters zu berichten (Verfasser des 
Artikels war vermutlich Walter Günter): 

ȵ"ÅÉÍ "ÁÕ ÄÅÓ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌÓȰ ×ÕÒÄÅ ÂÅÁÂsichtigt, unter Benutzung der im Bau von Segelflugzeugen gewonnenen Erfahrun-
gen, ein Flugzeug zu schaffen, das unter möglichst weitgehender Ausnützung der im Winde enthaltenen Energie mit einem 
möglichst schwachen Motor und geringstem Betriebsstoffverbrauch fliegt. 

Das Naheliegendste hierfür ist, in ein bewährtes Segelflugzeug einen kleinen Motor einzubauen. Leider erweist sich dieser 
Weg aber aus mehreren Gründen als unzweckmäßig. Das Gewicht von Führer und Triebwerk ist auch bei dem kleinsten zur 
Verfügung stehenden Motor so hoch, daß ein auf geringste Sinkgeschwindigkeit gezüchtetes Flugzeug sehr viel größere Ab-
messungen als die bewährten Segelflugzeuge erhalten müßte. Hierdurch wird aber auch das Leergewicht so hoch, daß die 
Schwebeleistung ein Mehrfaches von der eines guten Segelflugzeuges wird. Berücksichtigt man ferner, daß der Zweck eines 
Hilfsmotors doch der ist, auch Gebiete mit Abwind zu überwinden, so wird das Ergebnis noch ungünstiger. Das heißt, ein nur 
nach den Grundsätzen des Segelflugzeugbaues (geringe Sinkgeschwindigkeit) gebautes Flugzeug ist wegen seines hohen 
Leergewichtes zum Einbau eines Motors denkbar ungeeignet. Viel günstiger wird dagegen das Ergebnis, wenn man die Ma-
schine verkleinert und für die Tragflächen ein etwas niedrigeres Seitenverhältnis wählt. Die Sinkgeschwindigkeit nimmt 
dann nur sehr wenig zu, das Gewicht dagegen bereits erheblich ab. Man erhält ein Flugzeug, das den Aufwind noch beinahe 
ebensogut verwertet, aber bei gleicher Steigfähigkeit trotz des kleineren Kraftbedarfs schneller ist. 

 

"ßÕÍÅÒ " ) ȵ2ÏÔÅÒ 6ÏÇÅÌȰ ÉÍ 3ÅÐÔÅÍÂÅÒ υύφψ während der Flugerprobung in Hamburg-Fuhlsbüttel. 
Im Hintergrund steht die LVG B III D-329, die seit mindestens August 1924 im Bestand der Bäumer 
Aero nachweisbar ist und darin die Inventar-Nummer BNo.6 trug. 
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5Í ÄÉÅÓ ÚÕ ÅÒÒÅÉÃÈÅÎȟ ×ÕÒÄÅ ÄÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌȰ ÉÎ ÅÎÇÓÔÅÒ !ÎÌÅÈÎÕÎÇ ÁÎ ÂÅ×ßÈÒÔÅ 3ÅÇÅÌÆÌÕÇÚÅÕÇÅ ÁÌÓ ÖÅÒÓÐÁÎÎÕÎÇÓÌÏÓÅÒ 
Hochdecker gebaut. Der 350-ccm-Douglas-Motor liegt im Schwerpunkt der Maschine. Diese Anordnung bietet den Vorteil, 
daß der Rumpf wie bei einem reinen Segelflugzeug nur nach aerodynamischen Gesichtspunkten geformt werden kann und 
die Zylinderköpfe, die nur sehr wenig aus demselben hervorragen, infolge ihrer Lage dicht unter dem Tragflügel sehr wenig 
Luftwiderstand bieten. Außerdem kann man, da der Motor im Schwerpunkt liegt, nach Ausbau desselben das Flugzeug als 
hochwertiges reines Segelflugzeug benützen. 

Der Propeller sitzt auf einem leichten Bock an der Spitze des Rumpfes und wird durch eine über den Kopf des Führers gehen-
de Welle angetrieben. Hierdurch wird erreicht, daß der Wirkungsgrad der Schraube nicht durch den im Schraubenstrahl lie-
ÇÅÎÄÅÎ 2ÕÍÐÆ ÖÅÒÓÃÈÌÅÃÈÔÅÒÔ ×ÉÒÄȢȰ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÁÓ -ÕÓÔÅÒ " ) ȵ2ÏÔÅÒ 6ÏÇÅÌȰȟ ÄÅÓÓÅÎ 0ÒÅÉÓ ÂÅÉ 2ÅÉÈÅÎÆÅÒÔÉÇÕÎÇ ÅÔ×Á φȢππ0 Mark betragen sollte, wurde in zwei Exemplaren 
gebaut. Allerdings war die zweite Maschine kein reiner Neubau, sondern entstand unter Verwendung von Teilen des zu 
Bruch gegangenen ersten Flugzeugs. Deshalb konnte auch nicht mit letzter Sicherheit geklärt werden, welche Werknum-
mern die beiden Motorsegler trugen. Es ist aber zu vermuten, daß man ihnen nachträglich die W.Nr. 101 zuteilte. Nach-
träglich deshalb, weil in der Anfangsphase des Bäumerschen Flugzeugbaus niemand daran gedacht hatte, Werknummern 
zu vergeben. Die Typennummer reichte für alle betrieblichen Belange (z. B. Materialabrechnung) vollauf, solange man 
nicht von einem Typ mehrere Exemplare baute. 

 

 

0ÁÕÌ "ßÕÍÅÒ ÍÉÔ ÓÅÉÎÅÍ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌȰȟ ÖÏÒ ÄÅÍ !ÂÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ÚÕÒ 2ÈĘÎȟ ÁÕÆÇÅÎÏÍÍÅÎ ÉÎ &ÕÈÌÓÂİÔÔÅÌ ÖÅÒÍÕÔÌÉÃÈ 
am 14. August 1924. Nur der Kopf des Piloten ragte in den freien Luftstrom, sein Oberkörper wurde von einer 
Leinenabdeckung umhüllt. Diese Abdeckung diente nicht nur dem Schutz vor der Witterung, sondern bezweckte 
auch einen möglichst ungestörten Strömungsverlauf im Bereich des Flügel-Rumpf-Übergangs. 
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$ÅÒ ÅÒÓÔÅ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌȰ 

Das Musterflugzeug wurde in der zweiten Augustwoche 1924 fertiggestellt. Ein erster Startversuch am Abend des 14.8. 
mußte vorzeitig abgebrochen wer-den, da die Maschine nicht richtig ausbalanciert war. Nachdem man das Höhenruder mit 
5 kg Blei belastet hatte, konnte am 15. August der Erstflug erfolgen. Bäumer hielt die Maschine während des Startanlaufs 
absichtlich lange am Boden und hob erst nach 200 m ab. Die B I stieg über Erwarten schnell und zeigte rundum gute Flug-
eigenschaften. Sie erwies sich als sehr stabil und konnte mit losgelassenem Steuerknüppel geflogen werden, obwohl das 
Leitwerk keine Dämpfungsflächen (Flossen) besaß. Der erste Probeflug dauerte 15 Minuten, die erreichte Höhe betrug 150 
m. Bei der Landung brach das zu leicht gebaute Fahrgestell, zum Glück, ohne daß Pilot oder Zelle Schaden nahmen. 

Reparatur und Verstärkung des Fahrwerks waren binnen Tagesfrist erledigt, trotzdem blieb in Hamburg keine Zeit mehr 
zu weiteren Flugerprobung, wollte man nicht den Beginn des Rhönwettbewerbs verpassen. Am 16.8.1924 wurde die 
leuchtendrot gestrichene Maschine per Bahn verladen und traf schon am nächsten Tag auf der Wasserkuppe ein. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

-ÉÔ ÓÅÉÎÅÎ ÇÅÚÅÉÇÔÅÎ &ÌÕÇÌÅÉÓÔÕÎÇÅÎ ÅÒÒÅÇÔÅ ÄÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌȰ ÂÁÌÄ ÄÉÅ !ÕÆÍÅÒËÓÁÍËÅÉÔ ÄÅÒ ÁÎ×ÅÓÅÎÄÅÎ &ÁÃÈÌÅÕÔÅ ÖÏÎ ÎÁÈ 
und fern:  

ȵVon den in den Wettbewerb eingetretenen Flugzeugen war der schmucke Eindecker der Bäumer Aero GmbH »Roter Vogel«, 
von dem Pour-le-mérite-Flieger Bäumer selbst geflogen, der mit dem schwächsten Motor ausgerüstete. Die Geschwindigkeit, 
Wendigkeit und Startfähigkeit waren erstaunlich. Dieser dem ersehnten Hilfsmotor-Flugzeug am meisten nahekommende 
%ÉÎÄÅÃËÅÒ ÄÕÒÆÔÅ ÍÉÔ 2ÅÃÈÔ ÄÁÓ ÁÌÌÇÅÍÅÉÎÅ )ÎÔÅÒÅÓÓÅ ÂÅÁÎÓÐÒÕÃÈÅÎȟ ÄÁÓ ÍÁÎ ÉÈÍ ÅÎÔÇÅÇÅÎÂÒÁÃÈÔÅȢȰ 

So schrieb die Fachzeitschrift LUFTFAHRT in ihrem ersten Septemberheft 1924. Man staunte über die hohe Geschwindig-
keit von mehr als 100 km/h und konnte sich nicht recht erklären, warum die Maschine mit dem kleinsten Triebwerk des 
Wettbewerbs schneller flog als manches doppelt so starke Flugzeug. 

Der luftgekühlte Douglas-Motor zeigte eine befriedigende Betriebssicherheit und wies entgegen allen Unkenrufen keine 
Neigung zum Überhitzen auf ɀ trotz der allseitigen Verkleidung, die nur die Zylinderköpfe frei ließ. Die Steigfähigkeit hätte 
durch eine Vergrößerung der Motorübersetzung bei gleichzeitiger Anhebung der Motordrehzahl noch verbessert werden 
können, aber dazu war in Hamburg keine Zeit mehr gewesen. 

Am 24. August stand ein Überlandflug der Motorsegler von der Wasserkuppe nach Kissingen und zurück zur Rhön auf dem 
Programm. Paul Bäumer stand zwar längere Zeit mit der B I am Start, flog aber letzten Endes doch nicht mit ɀ ohne Angabe 
von Gründen. Dagegen gelang ihm am 29.8.1924 ein vielbeachteter Zweistundenflug über der Wasserkuppe. Bäumer er-
reichte eine Flughöhe von 400 m über seinem Startplatz und erhielt dafür den 2. Höhenflugpreis des Rhönwettbewerbs 
zugesprochen, verbunden mit einer Geldprämie von 1.000 Mark. Weitere tausend Mark konnte er als Anerkennungsprä-
mie für die gelungene Konstruktion in Empfang nehmen. 

 

 

Am 17. August 1924 
traf Paul Bäumer mit 
ÓÅÉÎÅÍ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌȰ 
auf der Wasserkuppe 
ein, um an dem Rhön-
7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂ ÆİÒ ȵ3ÅÇÅl-
flugzeuge mit Hilfsmo-
ÔÏÒȰ ÔÅÉÌÚÕÎÅÈÍÅÎȢ 
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Unter der Startnummer 74 
ÎÁÈÍ ÄÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6oÇÅÌȰ ÁÍ 
Rhön-Segelflug-Wettbewerb 
1924 teil.  
Oben ein Foto von Bäumers 
erfolgreichem Zweistunden-
flug über der Wasserkuppe 
am 29.8.1924. Die beiden 
anderen Aufnahmen ent-
standen im Fliegerlager auf 
der Wasserkuppe. 

(Bild oben und Mitte 
aus Album Bäumer) 
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Wieder nach Hamburg zurückgekehrt, setzte Bäumer die unterbrochene Flugerprobung fort. Ein Startversuch am 7.9.1924 
in Fuhlsbüttel mißlang: Weil der Motor nicht richtig durchzog, die Witterung sehr schwül war und außerdem Windstille 
herrschte, löste sich die B I nicht vom Boden. Dafür klappte es am 14.9., als Bäumer die Maschine beim Hamburger Flug-
turnier vorführte, auf Anhieb mit dem Start: Nach 200 m Rollstrecke hob das Flugzeug problemlos ab, und Bäumer blieb 
insgesamt 15 Minuten in der Luft, trotz böigen und regnerischen Wetters. 

$ÅÎ /ËÔÏÂÅÒ ÈÉÎÄÕÒÃÈ ×ÕÒÄÅ ÄÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌȰ İÂÅÒÈÏÌÔ ÕÎÄ ÖÅÒÂÅÓÓÅÒÔȟ ÕȢ ÁȢ ÅÒÈĘÈÔÅ ÍÁÎ ÄÉÅ 0ÒÏÐÅÌÌÅÒÄÒÅÈÚÁÈÌ ÄÕÒÃÈ ?n-
derung der Übersetzung auf 3000 U/min. Am 11.11.1924 fand der erste Probeflug statt, leider knickte bei der Landung das 
linke Rad weg. Die mehrfachen Fahrgestellbrüche zeigten deutlich, daß sich das verwendete Laufradmuster für die B I 
nicht sonderlich eignete. Ursprünglich waren auch breitere Räder vorgesehen, die die Bäumer Aero extra in England be-
stellt hatte. Die Lieferung ließ jedoch auf sich warten. 

Am 29.12.1924 ging die B l beim Start zu einem Rekordflug zu Bruch. Im amtlichen Unfallprotokoll hieß es dazu: 

ȵ$ÁÓ &ÌÕÇÚÅÕÇ ÓÏÌÌÔÅ ÁÍ φύȢυφȢ ÅÉÎÅÎ ψ-Stunden-Flug ausführen, um den bisherigen Rekord im Dauerflug zu brechen. Bei 
dem weichen Untergrund kam das Kleinflugzeug erst nach 400 m Start vom Boden weg und stieg sehr langsam gegen den 
Wind. Über dem Borsteler Moor etwa in Baumhöhe sah sich der Flugzeugführer Fruhner wegen Aussetzen des Motors zur 
Notlandung gezwungen. Hierbei rutschte das Flugzeug seitlich ab, fing sich kurz über dem Boden noch einmal und sauste 
schließlich mit der Rumpfspitze in den Morast. Bei dem Aufprall brach der vordere Rumpfteil sofort seitlich heraus. Da der 
Vorgang vom Flugplatz aus beobachtet worden war, fuhr sofort der Sanka-Wagen der Luftaufsicht zur Unfallstelle. Der 
Flugzeugführer war bei dem Sturz glimpflich abgekommen. Er konnte den Weg zum Flugplatz zu Fuß zurücklegen. Das 
Flugzeug wurde abmontiert und nach dem Flughafen transportiert. Fruhner, der zum ersten Mal das Flugzeug steuerte, war 
anscheinend etwas unsicher, denn gleich nach dem Start fiel besonders auf, daß das Flugzeug in Wellenlinien flog, so daß auf 
zu große Steuerausschläge zu schließen war. Infolge der geringen Motorstärke (12 PS) muß das Flugzeug in sich steigen und 
darf nicht gezogen werden. Infolge der starken Steuerausschläge erreichte das Flugzeug auch keine Höhe, so daß die Lan-
dung an dem Ort stattfinden mußte, über welchem sich das Flugzeug beim Aussetzen des Motors gerade befand. Bis auf den 
2ÕÍÐÆȟ ÄÅÎ 0ÒÏÐÅÌÌÅÒ ÕÎÄ ÄÉÅ !ÎÔÒÉÅÂÓ×ÅÌÌÅ ÓÉÎÄ ÁÌÌÅ 4ÅÉÌÅ ÎÏÃÈ ÖÅÒ×ÅÎÄÂÁÒȢȰ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÁÓ %ÎÄÅ ÄÅÓ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌÓ )Ȱȡ "ÒÕÃÈÌÁÎÄÕÎÇ ÉÎ ÄÅr Nähe des Flughafens Hamburg-Fuhlsbüttel 
am 29. Dezember 1924.      (Album Bäumer) 
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$ÅÒ Ú×ÅÉÔÅ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌȰ 

$ÉÅ -ÁÓÃÈÉÎÅ ×ÁÒ ÁÌÓ %ÒÓÁÔÚ ÆİÒ ÄÅÎ ÚÅÒÓÔĘÒÔÅÎ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌ )Ȱ ÇÅÄÁÃÈÔ ÕÎÄ ÓÏÌÌÔÅ ×ÏÈÌ ÕÒÓÐÒİÎÇÌÉÃÈ am 3. Küstensegel-
flug-Wettbewerb in Rossitten teilnehmen. Diese Veranstaltung fand im Mai 1925 statt und enthielt wieder einen Sonder-
wettbewerb für Motorsegler. Im Laufe des Monats Januar 1925 dürfte sich aber gezeigt haben, daß die Werkstatt kapazität 
der Bäumer Aero nicht ausreichteȟ ÕÍ ÁÌÌÅ ÇÅÐÌÁÎÔÅÎ 6ÏÒÈÁÂÅÎ ÚÕ ÖÅÒ×ÉÒËÌÉÃÈÅÎȢ 6ÅÒÍÕÔÌÉÃÈ ×ÕÒÄÅ ÄÅÒ "ÁÕ ÄÅÓ ȵ2ÏÔÅÎ 
6ÏÇÅÌÓ ))Ȱ ÚuÒİÃËÇÅÓÔÅÌÌÔȟ ÕÍ ÄÉÅ -ÕÓÔÅÒ " )) ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÕÎÄ " ))) ȵ!ÌÓÔÅÒËÉÎÄȰ ÔÅÒÍÉÎÇÅÒÅÃÈÔ ÚÕÍ $ÅÕÔÓÃÈÅÎ 2ÕÎÄÆÌÕÇ ÉÍ 
Mai 1925 ausliefern zu können. 

Nach Juni 1925 scheint es dann aber zu erneuten Verzögerungen gekommen zu sein, denn auch am 6. Rhön-Wettbewerb 
im August 1925 nahm kein Motorsegler der Bäumer Aero teil. 

$ÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌ ))Ȱ ×ÕÒÄÅ ÓÃÈÌÉÅħÌÉÃÈ ÉÍ !ÐÒÉÌȾ-ÁÉ ρωςφ ÆÅÒÔÉÇÇÅÓÔÅÌÌÔ ÕÎÄ ÇÌÅich per Bahn nach Düsseldorf verladen. Dort 
fand von Mai bis Oktober 1926 die GESOLEI (Ausstellung für Gesundheitspflege, soziale Fürsorge und Leibesübungen) 
ÓÔÁÔÔȢ $ÁÓ &ÌÕÇ×ÅÓÅÎ ×ÁÒ ÍÉÔ ÅÉÎÅÒ ËÏÍÐÌÅÔÔÅÎ !ÂÔÅÉÌÕÎÇ ȵ,ÕÆÔÆÁÈÒÔ×ÉÓÓÅÎÓÃÈÁÆÔ ÕÎÄ -ÐÒÁØÉÓȰ ÖÅÒÔÒÅten, organisatorisch 
betreut von der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt (WGL). Die B I diente, gemeinsam mit einer Junkers G 24, 
Dornier Komet III, Udet U 10, Albatros L 66a, Klemm-Daimler L 21 u. a. den Besuchern als Anschauungsobjekt in natürli-
cher Größe. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

.ÁÃÈ 2İÃËËÅÈÒ ÖÏÎ ÄÅÒ '%3/,%) ×ÁÒÅÎ ÇÒĘħÅÒÅ 2ÅÐÁÒÁÔÕÒÅÎ ÁÎ ÄÅÒ :ÅÌÌÅ ÄÅÓ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌÓȰ ÅÒÆÏÒÄÅÒÌÉÃÈȟ ÄÉÅ ÓÉÃÈ ÂÉÓ ÉÎ 
den Dezember hinzogen. Am 15.12.1926 fand in Fuhlsbüttel der erste Probeflug statt, mit Paul Bäumer am Steuer. Die 
Hamburger Flughafenverwaltung bemerkte dazu in ihrem Wochenbericht:  

ȵDas winzige Flugzeug ist mit einem 6-8 PS Douglas-Motor ausgerüstet und zeigte bei einem seiner Natur nach langen Start 
in der Luft beste Flugeigenschaften; besonders zeichnete es sich durch gutes Ausschweben beim Landen ausȢȰ 

Trotz des winterlichen Wetters wurde die Flugerprobung fortgesetzt. Am 10. Februar 1927 verbogen sich bei einem Start 
auf dem hartgefrorenen Boden beide Radfelgen. Ob noch weitere Flüge in Fuhlsbüttel stattgefunden haben, ließ sich nicht 
ermitteln. Fest steht, daß sich das Flugzeug im Juli 1927 noch in Hamburg befand, denn während der Trauerfeierlichkeiten 
für den tödlich verunglückten Paul Bäumer war es in der Fuhlsbüttler Halle der Bäumer Aero GmbH ausgestellt. 

In der zweiten Jahreshälfte 1927 übernahm die Flugstelle des Forschungsinstituts der Rhön-Rossitten-Gesellschaft (später 
$&3ȟ $ÅÕÔÓÃÈÅ &ÏÒÓÃÈÕÎÇÓÁÎÓÔÁÌÔ ÆİÒ 3ÅÇÅÌÆÌÕÇɊ ÄÅÎ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌ ))Ȱ ÕÎÄ ÓÅÔÚÔÅ ÉÈÎ ÍÉÔ %ÒÆÏÌÇ ÆİÒ ×ÉÓÓÅÎÓÃÈÁÆÔÌÉÃÈÅ &Ïr-
schungsaufstiege ein. 1928 mußte der Bäumer-Motorsegler leider außer Betrieb gesetzt werden, da Teile der Zelle infolge 
altersbedingter Materialermüdung nicht mehr den Festigkeitsbestimmungen entsprachen. Eine Generalüberholung lohnte 
sich offenbar nicht. 

 

 

 

$ÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌ ))Ȱ ÁÕÆ 
der GESOLEI-Ausstellung 
in Düsseldorf, von einer 
dreimotorigen Junkers 
G φψ ȵÕÎÔÅÒ ÄÉÅ &ÉÔÔÉÃÈÅ 
ÇÅÎÏÍÍÅÎȰȢ $ÉÅ !ÕÓÓÔÅl-
lung lief von Mai bis Ok-
tober 1926. 
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Fazit 

Einiges an der von Walter Günter gewählten Konzeption mutet auch heute noch durchaus modern an, wie etwa die exzel-
lente aerodynamische Formgebung der Zelle oder die Unterbringung des Motors im Schwerpunkt der Maschine. Für ande-
re Details hätte man heute sicherlich bessere Lösungen zur Hand (z. B. für die Propelleranbringung samt Kraftübertragung 
ÐÅÒ +ÅÔÔÅ ÕÎÄ ÁÕħÅÎÌÉÅÇÅÎÄÅÒ &ÅÒÎ×ÅÌÌÅɊȢ )Î ÄÅÒ ÄÁÍÁÌÉÇÅÎ :ÅÉÔ ÓÔÅÌÌÔÅ ÄÅÒ ȵ2ÏÔÅ 6ÏÇÅÌȰ ÁÂÅÒ sicherlich eine sehr fort-
schrittliche Lösung der Motorsegler-Frage dar. 

Ähnlich seinen Konkurrenzmustern Blume-(ÅÎÔÚÅÎ ȵ(ÁÂÉÃÈÔȰ ÓÏ×ÉÅ -ÁÒÔÅÎÓ ȵ-ÁØȰ ÕÎÄ ȵ7ÉÎÄÈÕÎÄȰ ×ÁÒ ÄÅÍ ȵ2ÏÔÅÎ 6o-
ÇÅÌȰ ÌÅÉÄÅÒ ËÅÉÎ 6ÅÒËÁÕÆÓÅÒÆÏÌÇ ÂÅÓÃÈÉÅÄÅÎȢ :ÕÍ ÅÉÎÅÎ ÌÁÇ ÄÁÓ ÓÉÃÈÅÒÌÉÃÈ ÁÍ 0ÒÅÉÓȡ %ÉÎ ÒÅÉÎÅÓ 3ÅÇÅÌÆÌÕÇÚÅÕÇ ËÁÍ ÅÒÈÅÂÌÉÃÈ 
billiger, besonders in Eigenarbeit; und diejenigen Privatflieger, die sich einen Bäumer-Motorsegler finanziell leisten konn-
ÔÅÎȟ ËÁÕÆÔÅÎ ÌÉÅÂÅÒ ÇÌÅÉÃÈ ÅÉÎ ȵÒÉÃÈÔÉÇÅÓȰ -ÏÔÏÒÆÌÕÇÚÅÕÇȢ :ÕÍ ÁÎÄÅÒÅÎ ÓÐÉÅÌÔÅ ÁÕÃÈ ÄÅÒ %ÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇÓÓÔÁÎÄ ÄÅÓ 3ÅÇÅÌÆÌÕÇÓ 
eine Rolle: Solange man lediglich in HaÎÇÎßÈÅ ȵÈÅÒÕÍËÒÅÂÓÔÅȰ ÕÎÄ ÄÁÓ 4ÈÅÒÍÉËÓÅÇÅÌÎ ÎÏÃÈ ÎÉÃÈÔ ȵÅÒÆÕÎÄÅÎȰ ×ÁÒȟ ÂÅÓÔÁÎÄ 
wenig Anreiz zum Einsatz von Motorseglern. Erst beim richtigen Streckensegeln über große Distanzen hätte eine Maschine 
wie die Bäumer B I ihre Vorzüge ausspielen können. Aber dafür erschien sie einige Jahre zu früh auf der Bildfläche. 

 

 

-ÕÓÔÅÒÂÅÓÃÈÒÅÉÂÕÎÇ "ßÕÍÅÒ " ) ȵ2ÏÔÅÒ 6ÏÇÅÌȰ 

Einsitziger, eigenstartfähiger Motorsegler. Zelle in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung. 

Freitragender dreiteiliger Flügel in Schulterdecker-Anordnung; Mittelstück rechteckig, Außenflügel trapezförmig. Zwei-
holmige Bauweise, größtenteils Gitterholme mit doppelten Druckgurten; Gitterrippen. Holmverlauf im Mittelflügel parallel, 
in den Außenflügeln spitz aufeinander zulaufend. 

Rumpf mit hochovalem Querschnitt. Rumpfgerüst bestehend aus 13 ellipsenförmigen Sperrholzspanten, miteinander ver-
bunden durch ausgefräste Längsholme. Führersitz tief im Rumpf unterhalb der Flügelnase; rechteckiger Rumpfausschnitt 
stoffverkleidet. 

Rechteckiges Leitwerk. Ausgeglichene Balanceruder ohne Dämpfungsflossen; Höhenruder ungeteilt. 

Fahrwerk bestehend aus zwei gummibereiften Laufrädern seitlich am Rumpf, durchgehende Achse und Federung im 
Rumpfinnern. Rollball aus Leder unter der Rumpfspitze, Hilfssporn im Heck. 

Als Triebwerk ein Douglas-Motorrad-Motor 346 cm3, Leistung 8/10 PS. Einbau im Rumpf hinter dem Führersitz im 
Schwerpunkt des Flugzeugs, direkt auf die Fahrgestellachse abgestützt. Leistungsübertragung per Kette auf ein größeres 
Zahnrad (Untersetzung 34:16), das im Tragdeck untergebracht und mit einer Fernwelle von ca. 1 m Länge fest verbunden 
war. Die Welle trieb den über der Rumpfspitze liegenden zweiflügeligen Holzpropeller (Durchmesser 1,25 m) an und war 
auf einem Bock aus tropfenförmigen Profilholzleisten gelagert. Treibstoffbehälter von 27 Litern Inhalt im Flügel-Rumpf-
Übergang eingebaut. Benzinverbrauch 3,5 Liter pro Stunde. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Gründe zum Feiern gab es immer wieder: Hier war es das gute Abschneiden der Bäumer-Aero beim Hamburger Stafettenflug-
Wettbewerb im Juli 1924. In geselliger Runde sitzen v.l.n.r: Ernst Köhler (Pilot bei Fa. Ahrens & Schulz), Otto Sass, Kurt 
Orbahn und Robert Tüxen (alle drei bei der Ges. f. Luftverkehrsunternehmungen) sowie Paul Bäumer mit Sohn, Frau Bäumer 
und Harry von Bühlow-Bothkamp.       (Album Bäumer) 



  
Seite 22 

 

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik  www.adl-luftfahrthistorik.de  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

"ßÕÍÅÒ " ) ȵ2ÏÔÅÒ 6ÏÇÅÌȰ ɉρωςτɊ 
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"ßÕÍÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ɀ ein Markstein deutschen Flugzeugbaues  

Im Jahr 1925 erregte der ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰȟ ÅÉÎ ËÌÅÉÎÅÒ ÌÅÕÃÈÔÅÎÄÒÏÔÅÒ 4ÉÅÆÄÅÃËÅÒȟ ÄÁÓ !ÕÆÓÅÈÅÎ ÄÅÒ &ÁÃÈ×ÅÌÔȢ -ÉÔ ÄÅÍ 
Entwurf dieses sehr fortschrittlichen, schnellen Sportflugzeugs rückte Walter Günter in die Spitzengruppe des an 
Talenten nicht gerade armen deutschen Flugzeugbaus auf, ein Jahr später gefolgt von seinem Zwillingsbruder 
3ÉÅÇÆÒÉÅÄȢ $ÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÍÉÔ ÓÅÉÎÅÒ ÈÅÒÖÏÒÒÁÇÅÎÄÅÎ ÁÅÒÏÄÙÎÁÍÉÓÃÈÅÎ $ÕÒÃÈÂÉÌÄÕÎÇ ×ÕÒÄÅ in Zukunft gleich-
sam zum Markenzeichen der Brüder Günter.  

 

Der Weg zum B II ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ 

Die bekannte Berliner TageszeÉÔÕÎÇ ȵ"Ȣ:Ȣ ÁÍ -ÉÔÔÁÇȰȟ ÈÉÎÔÅÒ ÄÅÒ ÄÉÅ sehr luftfahrtfreundlich gesonnenen Brüder Ullstein als 
6ÅÒÌÅÇÅÒ ÓÔÁÎÄÅÎȟ ÈÁÔÔÅ ÉÍ *ÕÌÉ ρωςτ ÄÅÎ ÓÏÇÅÎÁÎÎÔÅÎ ȵ"Ȣ:Ȣ-0ÒÅÉÓ ÄÅÒ ,İÆÔÅȰ ÉÎ (ĘÈÅ ÖÏÎ ρππȢπππ -ÁÒË ÇÅÓÔÉÆÔÅÔȟ ÄÅÒ ÉÎ Åi-
ÎÅÍ ȵ$ÅÕÔÓÃÈÅÎ 2ÕÎÄÆÌÕÇ ρωςυȰ ÁÕÓÇÅÆÌÏÇÅn werden sollte. Einen ähnlichen Wettbewerb hatte es bereits 1911 gegeben. 
!ÌÓ ×ÅÉÔÅÒÅÒ !ÎÒÅÉÚ ÆİÒ ÄÉÅ 2ÕÎÄÆÌÕÇÔÅÉÌÎÁÈÍÅ ×ÕÒÄÅÎ ËÕÒÚÅ :ÅÉÔ ÓÐßÔÅÒ ÎÏÃÈ ÄÅÒ ȵ"ÏÅÌÃËÅ-0ÒÅÉÓȰ ÕÎÄ ÄÅÒ ȵ2ÉÃÈthofen-
0ÒÅÉÓȰ ÇÅÓÔÉÆÔÅÔȟ ÄÏÔÉÅÒÔ ÍÉÔ ÉÎÓÇÅÓÁÍÔ ωυȢπππ -ÁÒËȢ !ÕħÅÒÄÅÍ ÓÃÈÌÏħ ÓÉÃÈ ÄÅÍ 2ÕÎÄÆÌÕÇ ÄÅÒ ȵ/ÔÔÏ-Lilienthal -7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂȰ 
an, eine technische Leistungsprüfung durch die DVL, versehen mit Preisen von insgesamt 5.000 Mark. 

Die Ausschreibung für den Rundflug erschien im Dezember 1924, als Starttermin war der 31. Mai 1925 vorgesehen. Teil-
nehmen konnten alle von der DVL zugelassenen Sportflugzeuge deutscher Herkunft. Nach ihrer Motorleistung wurden die 
Maschinen in drei Klassen eingeteilt: Gruppe A (bis 40 PS), Gruppe B (bis 80 PS) und Gruppe C (bis 120 PS). 

Die Bäumer Aero GmbH entschloß sich nach gründlicher Prüfung der Ausschreibungsbedingungen, mit eigenen Mustern 
an diesem Wettbewerb teilzunehmen. Denn abgesehen von den Preisgeldern, bot sich hier eine ausgezeichnete Möglich-
keit, die junge Firma bekanntzumachen und bei gutem Abschneiden im Wettbewerb auch Aufträge hereinzuholen.  

In relativ kurzer Zeit entstand unter der Musterbezeichnung B II der Entwurf eines strömungsgünstigen Tiefdeckers, der 
den einprägsamen Beinamen »Sausewind« erhielt. Für den Entwurf zeichnete Walter Günter verantwortlich. Die Zelle war 
auf geringstmöglichen Widerstand ausgelegt und komplett ɀ einschließlich der Beplankung ɀ aus Sperrholz gefertigt. Die 
Flügel und das Leitwerk besaßen elliptischen Umriß zwecks Widerstandsminimierung. Hier tauchte zum ersten Mal die 
elliptische Flügel- ÕÎÄ ,ÅÉÔ×ÅÒËÓÆÏÒÍ ÁÕÆȟ ÄÉÅ ÄÁÓ ȵ-ÁÒËÅÎÚÅÉÃÈÅÎȰ ÁÌÌÅÒ %ÎÔ×İÒÆÅ ÄÅÒ "ÒİÄÅÒ 'İÎÔÅÒ ÂÉÓ ÉÎ ÄÉÅ ÓÐßÔÅÎ σπÅÒ 
Jahre werden sollte (He 70, He 111, He 112 u.a.m.). Die Detailkonstruktion ÄÅÓ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ übernahmen wieder Walter 
Mertens und Werner Meyer-Cassel, ×ÉÅ ÓÃÈÏÎ ÂÅÉÍ ȵ2ÏÔÅÎ 6ÏÇÅÌȰ. Für die Berechnung der Zelle wurde 11-fache Bau-
sicherheit zugrunde gelegt, damit war die Maschine bedingt kunstflugtauglich. 

Der zweiteilige Tragflügel besaß ein relativ dickes Profil vom Typ Göttingen 420, das zu den Flügelenden hin gleichmäßig 
abnahm, und wies eine V-Stellung von rund 3 0 auf. Der statische Aufbau bestand aus einem Kastenholm und gegurteten 
Sperrholzspieren, ohne weitere innere Verstrebungen oder Verspannungen. Die beiden Tragflügelhälften wurden an das 
Flügelmittelstück angeschlossen, welches organisch mit dem Rumpf verbunden war. Die schmalen, mit Sperrholz beplank-
ten Querruder waren direkt an den Spieren angelenkt und wurden durch im Flügelinnern liegende Winkelhebel und 
Drahtseile betätigt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bauabnahme der B II 
ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÄÕÒÃÈ ÄÉÅ 
DVL, aufgenommen 
Anfang März 1925. 
Rumpf und Flügel sind 
erst teilweise mit 
Sperrholz bekleidet, 
um dem Prüfer Ein-
blick in die innere 
Struktur der Zelle zu 
geben. Links neben 
dem Rumpf steht Paul 
Bäumer, rechts vor 
dem aufrechtgestell-
ten Flügel ist Walter 
Günter zu erkennen. 

          (Album Bäumer) 
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Der Rumpf war schlank und im Querschnitt bauchig-dreieckig mit gerundeten Ecken geformt, ab Rumpfmitte in einen ova-
len Querschnitt übergehend. Sein Aufbau bestand aus relativ leichten Spanten und I-förmigen Längsholmen, die Sperrholz-
bekleidung wurde so weit wie möglich zur Aufnahme und Übertragung aller Kräfte herangezogen. Lediglich der Rumpfbug 
war mit abnehmbaren Aluminiumblechen verkleidet, darunter befand sich das am Brandspant montierte Stahlblechgerüst 
für die Aufnahme des Triebwerks. Flugzeugführer und Begleiter saßen sehr tief im Rumpf auf Sitzkissen, ihre Köpfe ragten 
eben über die obere Rumpfkontur hinaus. Die Rumpfausschnitte waren so eng bemessen, daß man gerade noch einsteigen 
konnte. Diese strömungsgünstige Unterbringung hatte allerdings den Nachteil, daß im Notfall ein Fallschirmabsprung 
kaum möglich gewesen wäre. Alle Stoßstangen und Seile der Ruderbetätigung lagen innerhalb des Rumpfes. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tragflügel der B II 
ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰȢ $ÉÅ /ÂÅr-
seite ist bereits mit 
Sperrholz bekleidet, 
die noch unbeplankte 
Unterseite gewährt 
einen interessanten 
Blick in den inneren 
Aufbau des Flügels. Gut 
zu erkennen sind der 
Kastenholm und die 
gegurteten Sperrholz-
spieren. 
         (Album Bäumer) 

Auf diesem Foto der B II schaut 
Paul Bäumer aus dem hinteren 
3ÉÔÚÁÕÓÓÃÈÎÉÔÔ ÄÅÓ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰȟ 
neben ihm am Rumpf steht seine 
Schülerin Thea Rasche. Es läßt 
sich gut ermessen, wie tief der 
Pilot und sein Begleiter im Rumpf 
der Maschine saßen und wie eng 
die Ausstiegsöffnung im Verhält-
nis zu den Körperproportionen 
war. 
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Höhen- und Seitenleitwerk besaßen keine Flossen (waren also ungedämpft), so daß die gesamten Leitwerksflächen als Ru-
der dienten. Diese auch als Balanceruder bezeichnete Auslegung brachte einige Einsparung an Gewicht und Oberflächen-
widerstand gegenüber der herkömmlichen Flossen/Ruder-Kombination, da das Leitwerk insgesamt kleiner gehalten wer-
den konnte. Dafür wies ein Flugzeug mit Balancerudern eine geringere Eigenstabilität auf. Die Betätigung des Höhenruders 
erfolgte durch Stoßstangen, die des Seitenruders mittels Seilzügen; alle Betätigungsorgane befanden sich im Innern des 
Leitwerks. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Besonderen Wert hatten die Konstrukteure auf leichte Montierbarkeit von Flügeln und Leitwerk gelegt. Die beiden Flä-
chenhälften waren nur mit je zwei Bolzen am Flügelmittelstück angeschlossen. Höhensteuer und Seitensteuer konnten 
nach Lösen von je zwei Verschraubungen abgenommen werden. Alle Schrauben waren von außen zugänglich. 

Das Fahrgestell erhielt keine durchgehende Achse, um auch in hohem Gras ohne Überschlaggefahr landen zu können, die 
beiden Laufräder saßen nur an Achsstummeln. Jede Fahrgestellhälfte war mit zwei profilierten Stahlrohrstreben beweglich 
am vordersten Rumpfspant angelenkt, eine dritte Strebe hatte man jeweils federnd im Innern des Flügelmittelstücks auf 
gehängt. Diese nahm alle Fahrwerksbeanspruchungen auf und leitete sie an den Rumpf-/Tragwerksverband weiter.  

 

Das Höhenruder der 
Typen B II und B IV 
ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÌÉÅħ 
sich nach Lösen von 
zwei Bolzen abneh-
men. Die Auslegung 
als Balanceruder 
ohne feststehende 
Stabilisierungsflos-
sen ist auf diesem 
Bild gut zu erken-
nen. 

 

 

(oben)  Das Flügelmittelstück war organisch mit dem Rumpf 
verbunden, in der Öffnung des Flügelanschlusses ist die Abfe-
derung der Stoßstrebe des Fahrgestells zu erkennen. 
 
(links)  Der Dreizylinder-3ÔÅÒÎÍÏÔÏÒ 7ÒÉÇÈÔ ȵ'ÁÌÅȰ ×ÁÒ ÁÎ 
einem Gerüst aus Stahlblech vor dem Brandspant aufgehängt. 
Die strömungsgünstig geformte Motorhaube aus Duralblech 
konnte komplett abgenommen werden. 
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Einige Probleme bereitete die Auswahl eines geeigneten Motors in der Leistungsklasse um 60 PS. Aus Gewichtsgründen 
kam nur ein luftgekühltes Triebwerk in Frage ɀ und das bedeutete damals: Verwendung eines Sternmotors. Walter Günter 
hätte wegen der erheblich kleineren Stirnfläche sicher einem luftgekühlten Reihenmotor den Vorzug gegeben, aber solche 
Triebwerke waren 1924/25 noch nicht verfügbar. Man entschied sich schließlich für den amerikanischen Wright L4 »Ga-
le«, einen Dreizylinder-Sternmotor von 60/65 PS. 

Bei diesem Triebwerk handelte es sich um eine bewährte Konstruktion, die bereits 1920 auf den Markt gekommen war, 
damals noch unter der Herstellerbezeichnung Lawrence. Es wies einen geringeren Luftwiderstand auf als Fünfzylinder-
Sternmotoren vergleichbarer Leistung und hatte zudem ein günstigeres Leistungsgewicht in der 60-PS-Klasse als alle eu-
ropäischen Konstruktionen. Einziger Nachteil der Dreizylinder-Auslegung war der schlechtere Massenausgleich gegenüber 
ÄÅÍ &İÎÆÚÙÌÉÎÄÅÒ ÕÎÄȟ ÄÁÒÁÕÓ ÒÅÓÕÌÔÉÅÒÅÎÄȟ ÅÉÎ ÚÉÅÍÌÉÃÈ ȵÒÁÕÈÅÒ ,ÁÕÆȰȢ 

Durchmesser und Steigerung der Heine-Luftschraube wurden sorgfältig auf die Nenndrehzahl des Motors (1800 U/min) 
abgestimmt, um einen guten Schraubenwirkungsgrad und damit bestmöglichen Schub zu erzielen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÉÅ ÇÅÒÁÄÅ ÆÅÒÔÉÇÇÅÓÔÅÌÌÔÅ " )) ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ËÕÒÚ ÖÏÒ ÉÈÒÅÍ %ÒÓÔÆÌÕÇȟ !ÕÆÎÁÈÍÅÄÁÔÕÍ ÅÔ×Á φϊȢ -ÁÉ υύφωȢ $ÅÒ 2ÕÍÐÆ ÔÒßÇÔ ÓÃÈÏÎ Åinen 
Anstrich, ansonsten aber keine Beschriftung und Kennzeichnung. Der Wright-Motor besitzt noch die vom Herstellerwerk gelieferten 
Auspuffstutzen, man baute sie jedoch nach kurzer Flugzeit ab, da das Material den Beanspruchungen nicht gewachsen war. 
          (unteres Foto Album Bäumer) 
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Eine wegweisende Konstruktion  

2İÃËÓÃÈÁÕÅÎÄ ËÁÎÎ ÍÁÎ ÓÁÇÅÎȟ ÄÁħ ÄÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÅÉÎÅÒ ÄÅÒ ÆÏÒÔÓÃÈÒÉÔÔÌÉÃÈÓÔÅÎ &ÌÕÇÚÅÕÇÅÎÔ×İÒÆÅ ÓÅÉÎÅÒ :ÅÉÔ ×ÁÒȢ $ÉÅ 
starke Beachtung, die der Bäumer-Tiefdecker in Fachkreisen fand, spiegelt sich auch im Jahresbericht 1925 der WGL wi-
ÄÅÒȟ ×Ï $ÒȢ )ÎÇȢ 'ÅÏÒÇ -ÁÄÅÌÕÎÇȟ ÄÁÍÁÌÓ ,ÅÉÔÅÒ ÄÅÒ &ÌÕÇÚÅÕÇÁÂÔÅÉÌÕÎÇ ÄÅÒ $6, ÕÎÄ 6ÏÒÓÔÁÎÄÓÒÁÔ ÄÅÒ 7',ȟ ÄÅÎ ȵ3ÁÕÓe-
×ÉÎÄȰ ÆÏÌÇÅÎÄÅÒÍÁħÅÎ ÂÅÕÒÔÅÉÌÔÅȡ 

 

ȵ$ÉÅ &ÏÒÍÇÅÂÕÎÇ ×ÁÒ ÖÏÌÌÅndet schön. Man beachte, wie die drei Zylinder fast vollständig in der Stromlinienform des Rumpfes 
verschwinden. Das ist nicht bei jedem luftgekühlten Sternmotor möglich. Hier ist die gute Formgebung dadurch möglich ge-
worden, daß beim Wright L4 zwischen Luftschraube und Zylindern ein reichlicher Abstand besteht. Darin liegen die Zünder 
und andere Hilfsvorrichtungen. Ferner sind beim Entwurf des Zylinderkopfes in sehr geschickter Weise hohe Aufbauten dar-
über und Rohrleitungen daneben vermieden worden. Man vergleiche damit die ungeschickte Anordnung solcher luftgekühlter 
Motoren, die nur aus betriebstechnischen Gesichtspunkten entworfen sind! Leider wird die Wichtigkeit der Formgebung der 
Motoren immer noch nicht erkannt. Ausgezeichnet ist der Übergang von dem dreiseitig abgerundeten Motorspant zu dem 
dreiseitigen Hauptspant, wo aus den unteren abgerundeten Kanten die Flügel und aus der oberen der Windschutz des Führer-
sitzes herauswächst, dann die Abrundung nach hinten und der Übergang zwischen Rumpf und LeitweÒËȢȰ 

 

 

 

Zu den Flugeigenschaften der B II vermerkte die Baubeschreibung der Bäumer Aero:  

ȵ$ÅÒ %ÉÎÄÅÃËÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÉÓÔ ÁÌÓ ÓÃÈÎÅÌÌÅÓ 3ÐÏÒÔÆÌÕÇÚÅÕÇ ÇÅÂÁÕÔ ×ÏÒÄÅÎȢ %Ò ÉÓÔ ÁÌÓÏ ÆİÒ ÄÉÅÊÅÎÉÇÅÎ &İÈÒÅÒ ÇÅÅÉÇÎÅÔȟ ÄÉÅ *ÁÇd-
flugzeuge geflogen haben und ihre Fliegerpassion befriedigen wollen.Ȱ $ÉÅ -ÁÓÃÈÉÎÅ ÇÌÉÃÈ ÉÎ ÉÈÒÅÎ &ÌÕÇÅÉÇÅÎÓÃÈÁÆÔÅÎ ÔÁÔÓßÃh-
lich eher einem Jagd- als einem Sportflugzeug. Die Steuerung war recht empfindlich, die Maschine reagierte auf die klein-
ÓÔÅÎ 3ÔÅÕÅÒÁÕÓÓÃÈÌßÇÅȟ ÏÈÎÅ ÉÎÄÅÓÓÅÎ ȵÎÅÒÖĘÓȰ ÚÕ ×Érken. Bedingt durch das Fehlen von Dämpfungsflossen, flog sie aller-
ÄÉÎÇÓ ÎÉÃÈÔ ȵÁÌÌÅÉÎȰȠ ÌÉÅħ ÍÁÎ ÄÉÅ 3ÔÅÕÅÒÕÎÇ ÌÏÓȟ ÓÏ ÇÉÎÇ ÄÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÍÉÔ ÄÅÒ .ÁÓÅ ÎÁÃÈ ÕÎÔÅÎȢ )Î ÇÌÅÉÃÈÅÒ 7ÅÉÓÅ Òe-
agierte er auf ein Unterschreiten der Mindestgeschwindigkeit. Einfache Kunstflüge wie Looping, Trudeln usw. konnten oh-
ne Probleme ausgeführt werden. Für die später aufkommenden Kunstflugfiguren mit hoher Belastung der Zelle (wie z. B. 
Looping nach vorn) war die Maschine allerdings nicht geeignet. 

Die B II unmittelbar 
vor ihrem Abnahme-
flug auf dem Flug-
platz Fuhlsbüttel, 
immer noch ohne 
Kennzeichen aber 
bereits mit Firmen-
emblem am Rumpf 
und Typenbezeich-
nung am Seitenru-
der. Aufnahmeda-
tum wohl 28. Mai 
1925. 

Hier zeigt sich die 
B II mit dem end-
gültigen Anstrich in 
leuchtend roter 
Farbe, aber noch 
ohne Beschriftung 
und Kennzeich-
nung. Die Auspuff-
stutzen am Wright-
Motor sind bereits 
entfernt. 
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Die Landung bereitete bis auf die ɀ für damalige Verhältnisse ɀ relativ hohe Aufsetzgeschwindigkeit keine Schwierigkeiten. 
$ÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÓÃÈ×ÅÂÔÅ ÇÕÔ ÁÕÓ ÕÎÄ ÓÏÌÌÔÅ ÍĘÇÌÉÃÈÓÔ ÍÉÔ (ÁÕÐÔÆÁÈÒ×ÅÒË ÕÎÄ 3ÐÏÒÎ ÇÌÅÉÃÈÚÅÉÔÉÇ ÁÕÆÇÅÓÅÔÚÔ ×ÅÒÄÅÎ 
(Dreipunktlandung). Die Sicht unmittelbar nach vorn war während der letzten Phase des Anschwebens und beim Rollen 
durch den hochstehenden Rumpfbug und durch die engen Sitzausschnitte eingeschränkt. 

 

 

 

 

Die B II im Deutschen Rundflug  

Mit dem Bau der Mustermaschine (Werknummer wahrscheinlich 101) wurde im Januar 1925 begonnen. Am 16. Februar 
fand die erste Baubesichtigung durch einen DVL-Beauftragten statt. Ende Februar waren die Flügel fast fertiggestellt, und 
das Rumpfgerippe stand kurz vor der Vollendung. Die kleine Belegschaft arbeitete in Tag- und Nachtschichten, um die B II 
(und parallel dazu auch den Doppeldecker B III) rechtzeitig zum Rundflugbeginn fertigzustellen. 

Am 2. Mai war die Zelle der B II soweit vollendet, daß man nur noch auf das Eintreffen des Wright-Motors wartete. Der 
Erstflug fand iÎ ÄÅÒ ÌÅÔÚÔÅÎ -ÁÉ×ÏÃÈÅ ÓÔÁÔÔȟ ÕÎÄ ÁÍ ςωȢ -ÁÉ ρωςυ İÂÅÒÆİÈÒÔÅ 0ÁÕÌ "ßÕÍÅÒ ÄÅÎ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÍÉÔ ÄÅÒ ÖÏÒÌßu-
figen Zulassung D-639 nach Berlin. 

Zwei Tage später begann der Deut-
sche Rundflug, der aus 5 Zwei-
Tages-Etappen bestand und eine 
Gesamtstrecke von rund 5.300 km 
umfaßte. Alle Etappen starteten in 
Tempelhof und führten in Form ei-
ner großen Schleife von rund 1.000 
km Länge wieder nach Berlin zu-
rück. Jede der fünf Schleifen berühr-
te einen anderen Teil Deutschlands. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

'ÒĘħÅÎÖÅÒÇÌÅÉÃÈ Ú×ÉÓÃÈÅÎ ÄÅÒ "ßÕÍÅÒ " )) ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÕÎÄ ÅÉÎÅÍ ÄÒÅÉÍÏÔÏÒÉÇÅÎ *ÕÎËÅÒÓ ' φψ-Verkehrsflugzeug. Das 
Foto entstand Ende Mai 1925 in Hamburg-Fuhlsbüttel.     (Album Bäumer) 

Deutscher Rundflug 1925, 
Streckenkarte mit den fünf 
RundkursÅÎ ɉȵ3ÃÈÌÅÉÆÅÎȰɊ 

 



  
Seite 29 

 

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik  www.adl-luftfahrthistorik.de  

 

Für Bäumer verlief der Rundflug leider nicht ohne Störungen: Gleich auf der ersten Etappe am 31. Mai mußte er um 9.45 
Uhr früh etwa 4 km östlich von Münster eine Notlandung vornehmen, weil das Benzinzuführungsrohr gebrochen war. Die 
Maschine kam heil zu Boden, die Reparatur nahm aber einige Zeit in Anspruch, denn Bäumer traf erst um 18.26 Uhr wie-
der in Tempelhof ein. Er hatte für die 970 km lange erste Schleife genau 13 Stunden und 30 Minuten benötigt ɀ einschließ-
lich der Unterwegsaufenthalte, deren Dauer mitzählte. 

Am 2. Juni ging es in Tempelhof an den Start zur zweiten Schleife. Auch hier wurde Bäumer bereits nach kurzer Flugzeit zu 
einem Zwischenaufenthalt gezwungen: Er mußte etwa 9 km nördlich von Brandenburg notlanden ɀ wiederum wegen ge-
brochener Benzinleitung. Den Rest der zweiten Etappe konnte er erst am nächsten Tag zurücklegen und traf um 19.48 Uhr 
wieder in Tempelhof ein. 

 

Im dritten Rundkurs, dessen Start am 4. Juni freigegeben wurde, hatte Bäumer erneut Pech, denn er wurde durch 
Schlechtwetter aufgehalten und kehrte erst am 5. Juni gegen Mittag nach Tempelhof zurück. Dafür gelangen ihm auf den 
beiden letzten Etappen zwei ausgesprochene Rekordflüge. Die vierte Schleife, die am 6. Juni begann und 1.070 km lang 
war, legte er (einschließlich der Zwischenlandungen in Nürnberg-Fürth und Hof) in 8 Stunden und 15 Minuten zurück. Um 
12.42 Uhr landete Bäumer schon wieder in Tempelhof; das bedeutete einen Reiseschnitt von rund 130 km/h! ȵ"ßÕÍÅÒ ÈÁÔ 
es doch richtig fertiggebracht, sozusagen nach dem Morgenkaffee in Berlin zum Frühstück nach München zu fliegen, um zur 
-ÉÔÔÁÇÓÚÅÉÔ ×ÉÅÄÅÒ ÉÎ "ÅÒÌÉÎ ÅÉÎÚÕÔÒÅÆÆÅÎȰ, so lautete der begeisterte Kommentar einer damaligen Tageszeitung. Zwei Tage 
später erledigte Bäumer auch den letzten Rundkurs (Streckenlänge 1.034 km) in Rekordzeit. Nach nur 8 Stunden und 8 
Minuten landete er bereits wieder in Tempelhof ɀ und das trotz einer Fahrgestellreparatur in Breslau! 

Die beiden Rekordflüge reichten jedoch nicht aus, um die Zeitverluste aus den ersten drei Schleifen wettzumachen. So 
konnte Bäumer mit der D-639 nur den zweiten Platz der Gruppe B belegen, verbunden mit einem Hauptpreis von 15.000 
Mark sowie verschiedenen Sonder- und Ehrenpreisen. Bäumers Gesamtflugzeit betrug 91 Stunden und 12 Minuten. 

$ÅÒ ÉÍ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄȰ ÅÉÎÇÅÂÁÕÔÅ 7ÒÉÇÈÔ-Motor erhielt relati v gute Kritiken, wenn auch in einigen Berichten fälschlicherwei-
se die Ausfallzeiten der B II dem Triebwerk zur Last gelegt wurden. Zündung, Vergaser und Schmierung gaben keinerlei 
Anlaß zu Beanstandungen. Zündkerzenwechsel war nur selten erforderlich.  

Die Bäumer B II während 
des Deutschen Rundflugs 
1925. Die Aufnahme ent-
stand vor den Werkstatt-
zelten, die man extra für 
den Wettbewerb in Berlin-
Tempelhof aufgestellt hat-
te. 

Während des 
Deutschen Rund-
flugs 1925: Der 
ȵ3ÁÕÓe×ÉÎÄȰ ËÁÎÎ 
sich auf den Lan-
deplätzen eines 
ungeteilten In-
teresses aller Zu-
schauer sicher 
sein. 
























































































































































