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Briefkopf der Baumer Aero GmbH aus den Jahren 192926 6 AAT - OOOAO n3A B0,

Die Baumer Aero GmbH

Erste Gesamtverdffentlichung 0 5.2023 im ADL -Internetportal .

Vorausgegangenwaren im Zeitraum 2012 bis 2015 Einzelverdffentlichungen zu fast allen Béu-
mer-Typen auf den ADL-Internetseiten sowie davor in den Jahren 1980 bis 1996 insgesamt sechs
Artikel Uber Baumer -Flugzeugmuster in den Fachzeitschriften LUFTFAHRT INTERNATIONAL,
FLUGZEUG und JET+PROP.

Paul Baumer und Harry von Bllow -Bothkamp , beide Kriegskameraden und erfolgreiche Jagdflieger im ersten
Weltkrieg, grind eten 1922 in Hamburg die Baumer Aero GmbH.

1924 erschien als erstes Flugzeugmuster der - T OT OOACIT AO 1 1®I5WArde dié Juiyd Firda allgemein
AREATT O AOOAE AAT 3bpT1 OOOEAAAAAEAO n3AO0O0AxET AOh ArgebuigE O
in der Fachwelt starke B eachtung fand. Der Erfolgstyp n, 3 A O O A wikde Annsgesamt vier Exemplaren gebaut.

$ AOAT OAEI T OOAT OEKET ABA O1 AOQAOAEOl ADA

Entwurf und Konstruktion der Baumer -Typen stammten von den Jung -Ingenieuren Walter Gun ter, Walter Me r-

tens und Werner Meyer -Cassel. Walter Gunters Zwillingsbruder Siegfried gesellte sich 1926 als frischgebackener
Diplom -Ingenieur dazu.

Die Erfolgsserie wurde a m 15. Juli 1927 abrupt unterbrochen, als Paul Baumer in Kopenhagen bei einem Prob e-
flug mit dem Rohrbach -Jagdflugzeugn, 2 | £E @0 6&iEzel. BafeEdieArdibende Kraft des Unternehmens gew e-
sen war, kamen praktisch alle laufenden Entwicklungs - und Planungsarbeiten vorlaufig zum Erliegen.

Es verging fast ein Jahr, bis wieder ein frisch fertiggestelltes Flugzeug die Werkshalle in Hamburg verliel3 (der
n3AOOAXET A ) 6 O Uitlierst-inA Mai 1929 cligf @& praktische Werftbetrieb mit dem Neubau des Typs
n, E A AvietleRan. Leider war dem neuen Muster kein Gliick beschieden: Die zwei ge bauten Exemplare erlitten
beide Totalschaden durch Absturz.

Daraufhin ging die Firma Ende 1930 in Liquid ation.
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BAUMER AERO S

HAMBURG - JUNGFERNSTIEG - ALSTERSEITE Werbung der BaumerAero
GmbH in der Fachzeitschrift

Illustrierte Flug-Woche, Heft
12/19 24, vom 12.06.1924.

DRAHTANSOCHRIFT: LUFTFAHRT

L.

SPORT-
FLUGZEUGE

HAMBURG, FLUGHAFEN FUHLSBUTTEL

FLUGSCHULE
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Die Anfange des Unternehmens

Die Baumer Aero GmbH wurdeam 7. Novenber 1922 von Paul Baumer und Harry von BilowBothkamp (beides bekannte
Jagdflieger des 1. Weltkriegs) in Hamburg gegriindeDie Gesellschaft hatte ihren Sitz auf dem Gelande des Flughafens
Hamburg-Fuhlsbiittel, das Vertrietsbiiro befand sich am vonehmen Hamburger Jungfernstieg, direkt an der Alster.

Harry von Bilow

Bothkamp und Paul
Baumer, die beiden
Gesdbkchafter der
Baumer Aero GmbH,
vor den Werkshallen
der Firmaim Flugha-

fen Hamburg

Fuhlsbuttel.

Die BaumerAero Ubernahm zunachst den Vertrieb von Flugzeugen der DietrictbobietFlugzeugwerk A.G. und der Udet
Flugzeugbau GmbH.

Eintreffen der ersten Udet U Z
aus Minchen in Hamburg im
Fruhjahr 1923. AmJungfen-
stieg unweit der Binnenalster
erregte das noch fir den Lah
transport zerlegte Flugzeug
erhebliches Aufghen.

(Album Baumer)

Paul B&aumer und Harry von
Bulow-Bothkamp vor einem der
ersten UdetTiefdecker U 2 der
BaumerAero GmbH, noch ohne
amtliche Zulassung. Zeitpunkt
etwa April 1923.

(Slg. Borgmann)
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Ein gutes halbes Jahr nach ihrer Griindung, im Juli 1923, beteiligte sich die junge Firma bereits an der Internationalen-Luf
fahrtausstellung ILUGIn Goteborg und prasentierte auf einem eigenen Stand einen Udgiefdeckervom Typ U 6 und einen
Dietrich-Doppeldecker Muster$ 0 ) n, 3 DAOAAOOS

vAY Wl » -

g

Der BaumerAero-Stand auf derinternationalen LuftfahrtausstellunglLUGin Goteborg1923. Links ée
UdetU 6 undrechts deDietrich$ 0 )  n, 3fid Betdd Hets@llerfirmematte die Baimer Aero GmbH
den Vertrieb fiir Norddeutschland und Skandinavien tibernommen. (Album Baumer)

sportflugzeuge (links): SpOI‘f~FlugZCug€
& Die Zusammenarbeit ziv
Ubungsflugzeuge schen Baumer Aero und den Ein- und zweisitzig
Schulflugzeuge UdetFlugzeugbau in Ma- Limousinen
chen wurde in dieser Anzeige
Dreisitzige Verdeutlicht, die AUgUSt Sofort oder kurzfristig lieferbar
Kabinenflugzeuge I 1923 anlaRlich der Interm-
tionalen FlUgWetbeWerbe Vorftihrung und Besichtigung:
Ausgeriistet mit Motoren von ILUG in GGIG‘bOl’g in delflu- Hamburg, Flughafen Fuhlsbﬂ“el
30 bis 80 PS strierten FlugWoche, Heft
15-16/1923, erschien. X
Ausgestellt und vertreten in Goten- v
burg durch die‘ Béaumer Aero G.m. b H (reChtS): G. m.
i Hambutg Bereits im Mai 1923 trat die BAUM E R AE R b. H,
Baumer Aero als neuer Ve HAMBURG
u d triebspartner fur das frish- Jungfernstieg, Alsterseite
et gegrundete DietrichGobiet Fernsprecher: Merkur 3281 , Harburg 167
Flugzeugwerk in Kassel in Drahtanschrift: Luftfahrt
Flug zeug bau Erscheinung, wie eine rA
nonce in der lllustrierten X
6. m. b. H. Flug-Woche, HefB-10/1923,
Miinchen - Ramersdorf im Mai 1923 zeigt. D l eh.i Ch"Fl Ug Zeug e

Im Laufe des Jahres 1923 nahm der Flugbetrieb der Baum&ero einen solchen Umfang an, daf? fur die anfallenden Rep
raturen und Uberholungsarbeiten ein eigener Werkstattbetrieb aufgmacht wurde. Baumer mietete zu diesem Zweck von
der Hamburger LuftschiffhallenGmbH in Fuhlsbittel die leerstehende Halle 7 apeine einfache Holzkonstruktion mit re-

lativ bescheidenen Abmessungen (nach heutigen Maf3stdben !), aber fur die daigah FlugzeuggrofRervollig ausreichend.

Am 15.2.1924 erhielt die Firma ihre Zulassung als Fliegerschule, am 4.7.1924 wurde sie auch fur den gewerbsmaRigen
Luftverkehr zugelassen. Welchen Umfang das Unternehmen mittlerweile angenommen hatte, 1&8t sich am besten an der
Flugleistungsstatistik des BaumerAero-Maschinenparks ablesen: im Zeitraum Januar bis Dezember 1924 wurden imsg
samt 1.977 Fluge durchgeflhrt.
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Nach mehreren Udet U @rhielt die BaumerAerofir ihren Vorfihrpark auch eine dewenigen gebauten Udet Dabei
handelte es ish um eine Weiterentwicklung des Musters U 2 mit einem deutlich stérkeren Triebvwgen&mlich dem
FlnfzylinderSternmotor Siemens Sh (@eistung 55/60 PS40/44 kW). Die Maschine trug das Kennzeicher2D3 und
wurde am 31.05.1923 durch Paul Baumer von Bunach Hamburglberflogen. (Foto EADS)

1924 unterhielt die Baumer Aero aul3erdem eine eigene Filiale auf dem Flughafen Bremen, und in ihreamburgischen
Werkstatten begann man damit, alte Kriegsdoppeldecker der Fabrikate Albatros, LVG und Rumpler wiederaufzubauen, um
sie dann unter eigenem Herstellernamen fiir den Luftverkehr zuzulassen bzw. zu verkaufen. Baumer war nicht der einzige,
der so vefuhr z es gab damals in Deutschland mehrere Luftfahrtfirmen, die alten Militarmaschinen wieder zu neuene-L
ben verhalfen und sie dann mit ihrem eigenen Firmenemblem schmiickten.

R o s

i REW!

r
»
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Im Februar 1924bekamdie Firma ihre Zulassung als Fliegerschulltie Aufnahmen stammenaus der Zeit 1924/25, denauf beiden

ist Thea Rasche mibgelichtet, die in dieser Zeit ihre fliegerische Ausbildung bei deuBér-Aero in Hamburg erhielt Auf dem

oberen Foto ist Thea Rasclireder Personengrupp&or dem Fliigekls vierte von recht@uszumachen, im unteren Bild steht sie al
funfte von reclts in der Gruppe von Baumerersonal und Flugschiilern.

Paul Baumer steht auf dem oberen Fotarg links in der Gruppdm unteren Bildbefindet sich Baumegenau in der Mitte rechts

neben ihm steht Fluglehrer Josef Bohne, mit der gleichen Mutze wieCesh (Beide FotosAlbum Baumer)

Weil Baumerbei den wiederaufgebauten Kriegsdoppeldeckerrdie ehemalige Militarbezeichnung beibehielt, konnte esla
1 AOAET ¢O UO 6AOxAAEOAI OT CAT T EO OPROAOCAT "RrROI AOOOAEAr %
zeichnungen trugen. Deshalb solh den folgenden Seitenkurz auf die wiederaufgebauten Maschinen eingegangen waen.
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Baumer C. |

Dieses Flugzeug mit der Zulassungsnummer-£84 war eigentlich eine Albatros C |, ausgeristet mit einem Meedes
Reihenmotor Typ D Il von 160/165 PS. Sie wurde Migt 1924 als Baumer C. I, Werknummer 4, in die Luftfahrzeugrolle
eingetragen. Die angegebene WNr. 4 war Gbrigens nicht die Originalnummer, sondern nur eine willkirlich gewéhlte Inve
tarnummer: Jede Maschine der Baumehero GmbH erhielt eine solche Nummer undrug sie zeitweilig sogarauf3en sicht-

bar am Rumpf oder Leitwerh  x1T AAE EI O OAT CAOOAI 1 OAT Dig Dietrict80iP 11d B-882, fidg O
UOI " AEODPEAIT Ahztnehpen, daBdie®8o ©0OAEDHOn"A. 1 81 O xAOS8

Das Flugzeug stand & der BaumerAero langere Zeit im Rundflug und Schuleinsatz. Am 8August 1926 befand sich Flg-
zeugfuhrer Krause gerade mit zwei Passagieren auf einem Rundflug Uber den Hamburger Stadtteilen HEppe
dorf/Winterhude, als die Benzinzufuhr der D434 versagte.Bei der Notlandung neben der damals kaum bebauten unchu
belebten Barmbecker StraRe wurde die Maschine so stark beschéadigt, daf? sich eine Reparatur nicht mehr lohnte. Alle drei
Insassen blieben glicklicherweise unverletzt.

Die Baumer C |, 1334, war der Wiederaufbau einer Albatros|@ind 'st‘ar]d pei der Béumgrgﬁq gwgi Jabre Igng
im Schukinsatz. Bei einer Notlandung am 8.8.1926 in HambdirdA O1 AAE j AAT A1 O 11 RE
ben) erlitt die Zelle so starke Schaden, dal3 eirgp&atur nicht mehr lohnte.

Baumer B. Il
(EAO EATAAT O AO OEAE OiF AET A CAT AOAT I ARAOETTOA ,6' " )))F
Die Maschinewurde ohne behdrdliche Zustimmung aus Hollandimportiert , und zwar tber Bremen. Sig¢raf am 19. Juli
1924 in Hamburg bei der Baumer Aero ein und trug zu diesem Zeitpunkt keinelei Zulassung, Nach Abschlul? dedringend

notwendigen Grunduberholung stand sie fir kurze Zeit im Schuleinsatz der Baumekero, durfte aber dabeiden Luftraum
Uber der sog. Flugpafenzone nicht verlassenAls Antrieb diente ein Mercedes D Il von 105/120 PS.

Im Oktober 1924, nach Zulassung zum Luftverkehr unter der Nummer-B80, wurde die B Il an diehamburgische Luft-
verkehrsfirma Ahrens & Schulz verkaufund kam nun auch fiir andere Fliiggkommerzieller Art zum Einsatz. Nach Uberb-
lung des Motors verlud man sie am 17.1.1925 auf einen Eisenbahnwaggon und transportierte sie na@harmisch
Partenkirchen. Den restlichen Winter 1925 hindurch fihrte die D-480 dort Rundflige aus. Mitte Marz 1925 traf sie per
Bahn wieder in Hamburg ein.

Im April 1925 mul3te die Maschine wahrend eines Probefluges wegen Motorstérung notlanden und ging dabei zu Bruch.
Ursache war ein Pleuelstangenbruch, der auch das Motorgehduse zum Bersten brachte. Nach diesem Unfall wurde die
D-480 nicht wieder aufgebaut, sondern wahrscheinlich verschrottet.
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Bei der Baumer B.IIl handelte es
sich  um einen ehemaligen
Kriegsdoppeldecker vom Tyg
LVG B Ill, der nach seiner Gen
raliberholung unter der neuen
Musterbezeichnung als 480 in

die Luftfahrzeugrolle eingeta-

gen wurde.

Das Foto zeigt im Cockpit del
Maschine Hans Moriz 1924 als
Flugschuler bei Ahrens & Schul:
in Hamburg. Ein Jahrzehnt s@-

ter war Moriz hauptberuflicher

Pilot bei der Baubehotrde Ha-

burg im Amt fir Vermessung-

wesenund flog dort jahrelang

die speziell ausgeristete Ina-

burgische Fockanulf A 33 Spe

ber D-2153.

Im Herbst 1924 wechselte die-Z80 in den Besitz dehamburgischen FluggesellschafiAhrens & Schulzsiehe B-
schriftung am Rumpf. (Slg. Koos/ADL)

Im Gegensatz zur {380
behielt die D329 auch
nach der Generaliberd+
lung bei Baumer Aero und
Wiederzulassung ihre i
springliche Typenb-
zeichnungLVG B 1ll
Auffallend ist auf diesem
Foto die Rumpfbeschi
tung BN6. Dabei handelte
es sich um eine von del
Baumer Aero GmbH selbs
vergebene Inventarnm-
mer ihrer Flugzeuge.
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Baumer B. IV / B. VI

Mitte Juni 1924 traf, aus Holland kommend, eine Rumpler C IV bei der Baumfagro GmbH ein. Nach Besichtigung durch

die DVL am24.6. und griindlicher Uberholung filhrte die Maschine am 10. Juli ihren Abnahmeflug durch. Eine offizielle
deutsche: O1 AOOOT ¢ ET 11 O0A EAAT AE TEAEO AOOGAEI O xAOAAT h xAEIT
sprachz es durfte daher nurWerkstatt- und Platzflige ausfiihren, ohne die Flughafeone zu verlassen.

Im Mérz 1925 berichtete die Senatskommission far auswértige Angelegenheiten, da3 Baumer die Maschineeargckt
haben AA AO OEAE A1 O OIIECI EAE BAOAEBODAA O DA IAIOGDREROJEHOHEIABINA E A
AAAO 10600 AAO 4AO0T1 01T ¢ CAAEAT O UO EAAAT h A Ai Nai 1828 @ Kraftxgat@-A 1
ten, fihrte Baumer die Ru C IV zur Zulassung vor. Die Maschine wurde vermutlich nochgleichen Monatals Baumer B.VI

in die Luftfahrzeugrolle eingetragen und erhielt das Kennzeichen-D20. Sie besal} als Triebwerk einen Mercedes D &/

von 200/275 PS und wurde in der Folgezeit iberwiegend im Bedarfsind Rundflugverkehr eingesetzt,

Die im Juni 1924 in H&and

erworbene Rumpler C IV
lief bei der Baumer Aero
GmbH unter der egenen

Typenkezeichnung Baumer
B.IV oderB.VI.

Da auf absehbare Zeit keine
offizielle Zulassung mdoglich

war, fuhrte das Flugzeug
lediglich Rund und Schi

fluge in der sog. Flughafe

zone unter dem Kennze
AEAT n$0O Aséd
besonderen Lufaum Uber

dem Flugplatz reichte dazu
eine Dbefristete Erlaubnis
seitens der zustandigen
Luftpolizeiwache ats.

Am Steuer der Maschine
sitzt Robert Forster, gleich
geht es mit 4 Fluggasten in
die Lifte.

$A0 4UPAT AET OOAC n"86)0 ET AAO , OEOZAEOQOUAOGCOITIT A Ai GEOA
deutig um die ehemalige Rumpler C IV handelte. AllmmburgischenStellen bezeichnen die Maschine in ddiberlieferten
Korrespi T AAT U OOAOO ET OOAEO A1 O #8)6h " 8)6 Ifned@nddBEebnm@ArBerinAl C
die rémischen Ziffern IV und VI verwechseli oder unter Typennummer einfach die von Baumer genannte Werknummer 6
eingetragen !

Diese WNr.6 istiibrigens nicht die Originalnummer gewesen, sondern aller Wahrscheinlichkeit nach nur die von der Ba
mer Aero vergebene Inventarnummer (vgl. die Bemerkungen zur Baumer C.l). Es &liso zu vermuten, dal3 D920 die

n" .1 89p0 xAO8

Am 12.Juli 1926 befand sich didMaschine mit drei Passagieren auf dem Rickflug von einem Flugtag in Flensburg nach
Hamburg, als der Motor wegen Ver6lung der Zindkerzen aussetzte. Dem Piloten blieb keine andere Wahl, als auf dem
frGheren Exerzierplatz in Rendsburg notzulanden. Da das Gelde von etlichen Bodenwellen durchzogen war, konnte der
Pilot einen Kopfstand nicht verhindern. Die B920 erlitt schwere Beschédigungerg glucklicherweise blieben aber alle vier
Insassen unverletzt !

Wider Erwarten ging die Reparatur recht zlgig vonstatte, und am 25,Juli fand schon die Abnahmeprifung statt.

Im November 1927 ging die D920 in das Eigentum der DVL, BerlinAdlershof, ber. Nach Umriistung auf einem BMW {V
Motor, Leistung 230/300 PS, wurde im November 1928 zuglelch auch die Typenbezeichnumgder Luftfahrzeugrolle ge-

RT AAROO ET n20iPIl A0 # )608 )i -AE pwog¢ AOZEI 1 COA AEA 3300A
Oi AECAUI CcAT 08

Die Flugel tauchten tbrigens 1936 noch einmal apfind zwarim Rahmen einer Flugzeugausstellung imlighafen Berlin-
Tempelhof anlalich des zehnjéhrigen Bestehens der Lufthansa. Man hatte die Flachen zur Komplettierung einer alten
Rumpler C Zelle verwendet, ohne die Zulassungshnummern zu léschen. So trug die ausgestellte Rumpler C I/C IV am
Rumpf die van einer Rumplern,, EI T OOET AO AOO AAI *AEOA pwgmn 1 AAOT T 1 §AT A
OOT Gc wnd an den Fliigeln die ebenfalllangeAA CAT AOAAT A -wcBMOMAOODOT ¢ n$
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Die 1924 in Holland
erworbene  Rumpler
CIV konnte erst im Juli
1926 offiziell in
Deutschland zugels-
sen weden. Nachdem
AEA O1 C8 rn
einbarunC A T nOKraff
getreten waren, e
hielt die Maschine das
Kennzeichen E920.

Im Rahmen einer historischen Flugzeugparade am 10.01.1936 in B&lihi DAT ET £ xAO AEA
D-290 und B920 zu bewundernMan hatte einfach Teile von zwei Flugzeugen, dias der im Entstehen bed¥i

fenen Deutschen Luftfahrtsammlung stammten, miteinander kombiniert: Der Rumpf stammte von einepRL
ler C | mit Kabinenaufbau im DL-Rnstrich und dem schon Mitte 1920 geléschten KennzeicheR9D, das

Tragwerk gehdrte der baumershen Rumpler C IV (Baumer B. VI), deren Zulassur#20®im Jahr 1932 offiziell
zuriickgezogen worden war. Anlal der genannten Flugzeugparade in Tempelhof war dagiti@ge Bestehen
der Deutschen Lufthasa.
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(oben): Paul Baumer im Cockpit der Udet 1P
n&i Al E-V68,idi® zuth Flugzeugpark der Ba
mer Aero GmbH gehoérte.

(Mitte): Paul Baumer und Thea Rasche mit de
Hamburger Flagge bei einem Flugtag im Flughafe
Fuhlisbiittel.

(unten): Thea Rascheabsolvierte 1925 bei Paul
Baumer in Hamburg ihre Pilenausbildung und
erhielt im November 1925 den Flugzeugdfiihre
scheinz als erste Frau in Deutschland nach der
Weltkrieg. AnschlieRend wurde sidie erste det

sche Kunstfliegerin
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Neubau von eigenen Flugzeugmustern

Im Frihjahr 1924 nahm die Baumer Aero alsneuen Geschaftszweigdie Entwicklung und den Bau voneigenen Flugzeg-
mustern auf z nachdem es Paul Baumer gelungen war, die angehenden Ingenieure Walter GinWalter Mertens und
Werner Meyer-Casselvon der TH Hannoverfiir sein Unternehmen zu verpflichten. Walter Glnter brach sein Flugzeugba
studium in Hannover nach vier Semestern ab und trals Mitarbeiter in Baumers Firma ein Sein Zwillingsbruder Siegfried
folgte ihm 1926 als frischgebackener Diploringenieur nach Hanburg.

Das Trio Walter Glnter, Mertens und Meye€assel hatte, veranlaf3t durch Professor Dr. Ing. Arthur Proll (Leiter des gh
wissenschaftlichen Forschungsinstituts der TH Hannover)]1922/23 das velbeachtete3 ACAT £ OCUAOCent-8 ¢
worfen. Im Zuge der Konstruktionsarbeiten hatten die angehenden Ingenieure umfangreiche Studien angestellt, wie sich
gleichzeitig ein guter Gleitwinkel und eine geringe Sinkgeschwindigkeit erreichen liel3en, ohm@l sich dadurch eine Ve
schlechterung der sonstigen Flugeigenschaften ergab.

Die Jungingenieure entschieden sich schlie3lich fiir einen Trapezfligel mit relativ hoher Streckung, der gegeniiber dem
altbekannten Rechteckfliigel erhebliche Vorteile bot und dergesteckten Ziel am nachsten kam. Der Rumpf der H.6 wat-e
trem schlank und hatte einen hochovalen Querschnitt. Das Leitwerk fiel relativ grof3 aus, um nicht nur statische, sondern
auch dynamische Flugstabilitdt zu erreichen. Da neben einer guten Gleitzahlchueine maglichst geringe Sinkgeschwindk
keit angestrebt war, bemuhten sich die dredunglonstrukteure, durch eine gezielte Leichtbauweise soviel Gewicht einz
sparen, wie irgend mdglich erschien.

Die H.6 wurde bei der Hannoverschen Waggonfabrik gebaut urgbllite eigentlich schon am RhéfBegelflugwettbewerb
1923 teilnehmen, wurde aber nicht rechtzeitig fertig. Die Flugerprobungen konnten erst im Dezember 1923 auf der ¥a
serkuppe beginnen. Sie zeigten, dafd die Maschine voll den Erwartungen entsprach und trd&z grofen Spannweite recht

wendig war.
H 6]
) a

I

Legelrlypgzevg /76
[‘Zenﬂ/m ales /Nygrechrnchen

Lorrchungsingd.d 1. Honnorer

Entvurt- vd. W. Merfens,
WGinter, Mey er-Cosse/

3ACAl £l O6CUAOBC (ATTTOAO (81 nO0Al REAI
Baumer B | macht die enge Verwandtschaft zwischen beiden Typen deutlich.
i - AAROOEAEOOUAEAET OT ¢ AT OTT 11 AT AA
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Beim KistenSegelflugWettbewerb 1924 in Rossitten (auf der Kurischen Nehrung) muf3te die H.6 ihre erste grol3e Belwa
rungsprobe ablegen. Der Hannoversche Verein fiir Flugwesen berichtete iseizeit Uber den Verlauf des Wettbewerbs:
n'li ovuvs -AE [ AAEOA AEA (81 AOAE 3AcCAl A1 i cA O1 OAO +iaAES8
genden Flugeigenschaften der H.6. Das Steigvermdgen und die Wendigkeit Gberraschten allg&ieeineiteren Tage des
Wettbewerbs hatten unter Windstille zu leiden, so dalR an ein Segeln selbst mit der H.6 nicht mehr zu denken war.

Zum ersten Male sind mit der H.6 Mef3fliige in groRer Zahl ausgefiihrt, die rein wissenschaftlichen Zwecken dientam-Sie d

ten zur Bestimmung der praktisch erreichbaren Beiwerte der Sinkgeschwindigkeit und des Ghéidlg im Vergleich zu den

theoretisch errechneten. Es ergab sich eine sehr gute Ubereinstimmung. Die H.6 erreichte hierbei Gleitwinkel bis zu 1:2¢

und eine $hkgeschwindigkeit von etwa 50 cm/sec. Hannover kann mitden Epfd 1 U OAOEAAAT OAET 80
$EA nCAEOOECAT 6ROAOO AAO AOA&I 1 COAE AWdibewerbs gber hadotshali GeAKDA T
struktion eines Motorseglersin Hamburg, dessen Enwurf Walter Glinter noch vor seinem Vorexamen fiir Paul Baumemna
gefertigt hatte.

$EA (ATT1TOAO (81 nOAIlEEAT O AOOAEEAT AO0OOI Al
Mai 1924 erfolgreich in Rossitten am Zweiten Deutschen Kistensegeliettbewerb teil.
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Baumer " )oten\&gelO

5 1
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-

"ROIAO " ) n21 OAO 6 iwghfehd@er Eliigergrdotin®iA HanBugruhisbigial
Im Hintergrund steht die LVG B 1I1-B29, die seit mindestens August 1924 Bestand der Baumer
Aero nachweisbar ist und darin die Inventa&Mummer BNo.6 trug.

$A0 7Ac UOI n21 OAT 61 CAl O

Dem 2. KiistensegelflugVettbewerb Rossitten im Mai 1924 war erstmaligA ET  CAOT 1 AAOOAO 7 AOGA A x|
UAOCA T EO (EI £0i 1 O ardwekundguhdAreisvereAubuyetrerintydnAlén reinen Segelflugzeugen. Die
zahlreich eingegangenen Meldungen signalisierten zwar ein reges Interesse, aber diesé&hliche Beteiligung blieb weit
hinter den Erwartungen zuriick. Ein groRer Teil der angemeldeten Maschinen war nicht rechtzeitig fertigeworden, und

fast alle hatten mit Motorproblemen zu kédmpfen. Es fehlte einfach an betriebsreifen Kleinflugmotoren in deeistungs-
klasse bis zu 10 PS.

Die Ausschreibung fir den im August 1924 stattfindenden 5. RhéBegelflugwettbewerb enthielt ebenfalls einen gesonde

OAT 7AOO0AAxAOAOOAET &I O n3ACAl £ OCUAOBCA T EO (El £O0ikiméyt OO
lichst vollwertige Segeleigenschaften hatten und deren Antrieb eigentlich nur dazu dienen sollte, windstille Zonen zu
Uberbriicken oder Abwindgebieten zu entrinnen. Als Ansporn winkten Geldpreise von meénen tausend Mark.

Paul Baumer falRte nach grinichem Studium der Ausschreibungsbedingungen den Entschlul3, mit einer eigenen Maisch

ne beim Rhénwettbewerb zu erscheinen. Unter dieser Zielsetzung entstand in wenigen Monaten des®i OOACI AO
61 CA1l Oh AAO AET A Ei 1T OANOAD OAATTIAEOROATI ©&x&AED AT EEARO AROO
Heft 18/1924 folgende Einzelheiten tiber den Werdegang des ersten BaumEtugzeugmusters zu berichten (Verfasser des
Artikels war vermutlich Walter Gunter):

n"AEIi "AO AAO n2i Gikhiigt, eriteCBehu@ihg deGrd Bad voA Sefeklugzeugen gewonnenen Erfahru
gen, ein Flugzeug zu schaffen, das unter moglichst weitgehender Ausnitzung der im Winde enthaltenen Energie mit eine
moglichst schwachen Motor und geringstem Betriebsstoffverbrhdtiegt.

Das Naheliegendste hierfur ist, in ein bewéhrtes Segelflugzeug einen kleinen Motor einzubauen. Leider erweist sich dies
Weg aber aus mehreren Griinden als unzweckmaRig. Das Gewicht von Fuhrer und Triebwerk ist auch bei dem kleinsten :
Verflgurg stehenden Motor so hoch, daR ein auf geringste Sinkgeschwindigkeit geziichtetes Flugzeug sehr viel gtifdere A
messungen als die bewahrten Segelflugzeuge erhalten mu3te. Hierdurch wird aber auch das Leergewicht so hoch, daf
Schwebeliestung ein Mehrfachse von der eines guten Segelflugzeuges wird. Berlicksichtigt man ferner, dal3 der Zweck eine
Hilfsmotors doch der ist, auch Gebiete mit Abwind zu tGberwinden, so wird das Ergebnis noch unginstiger. Das heif3t, ein n
nach den Grundséatzen des Segelflugzeuglsa(geringe Sinkgeschwindigkeit) gebautes Flugzeug ist wegen seines hohen
Leergewichtes zum Einbau eines Motors denkbar ungeeignet. Viel glinstiger wird dagegen das Ergebnis, wenn man die M
schine verkleinert und fiir die Tragflachen ein etwas niedrigerest&wierhaltnis wahlt. Die Sinkgeschwindigkeit nimmt
dann nur sehr wenig zu, das Gewicht dagegen bereits erheblich ab. Man erhélt ein Flugzeug, das den Aufwind noch beine
ebensogut verwertet, aber bei gleicher Steigfahigkeit trotz des kleineren Kraftbeslachneller ist.
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51 AEAO UO AOOAEAEATh xOOAA AAO n2i OA 6i cCAi O ET Al cOO.
Hochdecker gebaut. Der 35€cmDouglasMotor liegt im Schwerpunkt der Maschine. Diese Anordnung bietet den Vorteil,
daf3 derRumpf wie bei einem reinen Segelflugzeug nur nach aerodynamischen Gesichtspunkten geformt werden kann ur
die Zylnderképfe, die nur sehr wenig aus demselben hervorragen, infolge ihrer Lage dicht unter dem Tragfliigel sehr weni
Luftwiderstand bieten. AuBaetem kann man, da der Motor im Schwerpunkt liegt, nach Ausbau desselben das Flugzeug al
hochwetiges reines Segelflugzeug benitzen.

Der Propeller sitzt auf einem leichten Bock an der Spitze des Rumpfes und wird durch eine tber den Kopf des Fiihrers geh
deWelle angetrieben. Hierdurch wird erreicht, da der Wirkungsgrad der Schraube nicht durch den im Schraubensgahl i
CAT AAT 20i p&E OAOOGAEI AAEOAOO xEOA8O

0AOT "ROIAO TEO OAET AT n2i1 6AT 61 CAI Oh OI O AAIT 1}
am 14. August 1924. Nur der Kopf des Piloten ragte in demef Luftstrom, sein Oberkérper wurde von eine
Leinenabdeckung umhdillt. Diese Abdeckung diente nicht nur dem Schutz vor der Witterung, sondern kzw
auch einen méglichst ungestérten Stromungsverlauf im Bereich des FiRgehptUbergangs.

$AO0 - OO0OARO " ) n2i OAO 61 CAI OF A AKdkbbtrageOsblEeOnulidhintzwe Befglabeh EA (
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 gekiéerden, welche Werknun-

mern die beiden Motorsegler trugen. Es ist aber zu vermuten, dal3 man ihnen nachiligh die W.Nr.101 zuteilte. Nah-
traglich deshalb, weil in der Anfangsphase des Baumerschen Flugzeugbaus niemand daran gedacht hatte, Werkrern

zu vergeben. Die Typennummer reichte fur alle betrieblichen Belange (z. B. Materialabrechnung) vollauf, solange man
nicht von einem Typ mehrere Exemplare baute.
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$A0 AOOOA n271 OA 61 CAI O

Das Musterflugzeug wurde in der zweiten Augustwoche 1924 fertiggestel Ein erster Startversuch am Abend des 14.8.
mufl3te vorzeitig abgebrochen werden, da die Maschine nicht richtig ausbalanciert war. Nachdem man das Héhenruder mit
5 kg Blei belastet hatte, konnte am 15. August der Erstflug erfolgen. Baumer hielt die Masehwahrend des Startanlaufs
absichtlich lange am Boden und hob erst nach 200 m ab. Die B | stieg Uber Erwarten schnell und zeigte rundum gutg-Flu
eigenschaften. Sie erwies sich als sehr stabil und konnte mit losgelassenem Steuerkniippel geflogen werdewpbbdas
Leitwerk keine Dampfungsflachen (Flossen) besaf3. Der erste Probeflug dauerte 15 Minuten, die erreichte Hohe betrug 150
m. Bei der Landung brach das zu leicht gebaute Fahrgestell, zum Glick, ohne daf3 Pilot oder Zelle Schaden nahmen.

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

Am 17. Agust 1924
traf Paul Baumer mit
OAET Al n2i:
auf der Wasserkuppe
ein, um an dem Rhén
7A00AAXxAOA

flugzeuge mit Hilfsno-

O 00 OAEI UC

_EO OAEI Al CAUAECOAI
und fern:

nyon den in den Wettbewerb eingetretenen Fhggigen war der schmucke Eindecker der Baumer Aero GmbH »Roter Vogel,
von dem Poule-mérite-Flieger Baumer selbst geflogen, der mit dem schwachsten Motor ausgertistete. Die Gedighwit,
Wendigkeit und Startfahigkeit waren erstaunlich. Dieser dem erstdm Hilfsmotor-Flugzeug am meisten hahekommende
%ET AAAEAO AOOAZOA T EO 2AAEO AAO Al T CAI AETA )T OAOAOOA AAA
So schrieb dieFachzeitschrift LUFTFAHRT in ihrem ersten Septemberheft 1924. Man staunte tber die hohe Geschignd
keit von mehr als 100 km/h und konnte sich nicht recht erklaren, warum die Maschine mit dem kleinsten Triebwerk des
Wettbewerbs schneller flog als manches doppelt so starke Flugzeug.

Der luftgekuhlte DouglasMotor zeigte eine befriedigende Betriebssichdreit und wies entgegen allen Unkenrufen keine
Neigung zum Uberhitzen auf trotz der allseitigen Verkleidung, die nur die Zylinderkopfe frei lieR. Die Steigfahigkeit hatte
durch eine VergroRerung der Motoriibersetzung bei gleichzeitiger Anhebung der Motordhzahl noch verbessert werden
kénnen, aber dazu war in Hamburg keine Zeit mehr gewesen.

Am 24. August stand ein Uberlandflug der Motorsegler von der Wasserkuppe nach Kissingen und zuriick zur Rhon auf dem
Programm. Paul Baumer stand zwar langere Zeit mit d® | am Start, flog aber letzten Endes doch nicht ngtohne Angabe
von Grinden. Dagegen gelang ihm am 29.8.1924 ein vielbeachteter Zweistundenflug Uber der Wasserkuppe. Baumer e
reichte eine Flughthe von 400 m Uber seinem Startplatz und erhielt daftir deh Hoéhenflugpreis des Rhonwettbewerbs
zugesprochen, verbunden mit einer Geldpramie von 1.000 Mark. Weitere tausend Mark konnte er als Anerkennungspr
mie flr die gelungene Konstruktion in Empfang nehmen.
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Unter der Starthnummer 74 ; ' -
TAEI AAOGCARD
RhonSegelflugWettbewerb
1924 teil.

Oben ei Foto von Bamers
erfolgreichem Zweistunde-
flug Gber der Wasserkuppe
am 29.8.1924. Die beider
anderen Aufnahmen en
standen im Fliegerlager auf
der Wasserkuppe.

(Bild oben und Mitte
ausAlbum B&aumer)
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Wieder nach Hamburg zuriickgekehrt, setzte Baumer die unterbrochene Flugerprobung fort. Ein Startversuch am 7.9.1924
in Fuhlsbittel miBlang: Weil der Motor nicht richtig durchzog, die Witterung sehr schwil war und auf3erdem Windstille
herrschte, l6ste sich die B nicht vom Boden. Daflir klappte es am 14.9., als Baumer die Maschine beim Hamburgeg¥lu
turnier vorfihrte, auf Anhieb mit dem Start: Nach 200 m Rollstrecke hob das Flugzeug problemlos ab, und Baumer blieb
insgesamt 15 Minuten in der Luft, trotz béigen undegnerischen Wetters.

$AT 1 EOI AAO EET AOOAE xOOAA AAO n2i1 6GA 61 CAT O 1 AROGEIT 1 (n- OT 4
derung der Ubersetzung auf 3000 U/min. Am 11.11.1924 fand der erste Probeflug statt, leider knickte bei der Landwizg

linke Rad weg. Die mehrfachen Fahrgestellbriiche zeigten deutlich, da sich das verwendete Laufradmuster fur die B |
nicht sonderlich eignete. Urspriinglich waren auch breitere Rader vorgesehen, die die Baumer Aero extra in Englaee b
stellt hatte. Die Leferung lie3 jedoch auf sich warten.

Am 29.12.1924 ging die B | beim Start zu einem Rekordflug zu Bruch. Im amtlichen Unfallprotokoll hiel3 es dazu:

n$AO &1 OCUAOGC Oi I-$tundenFiud ausfibreny upnsdenfoisHergen R¢kord im Dauerflug zu heec Bei

dem weichen Untergrund kam das Kldingzeug erst nach 400 m Start vom Boden weg und stieg sehr langsam gegen den
wind. Uber dem Borsteler Moor etwa in Baumhohe sah sich der Flugzeugfiihrer Fruhner wegen Aussetzen des Motors :
Notlandung gezwunga. Hierbei rutschte das Flugzeug seitlich ab, fing sich kurz Giber dem Boden noch einmal und saust
schlielich mit der Rumpfspitze in den Morast. Bei dem Aufprall brach der vordere Rumpfteil sofort seitlich heraus. Da de
Vorgang vom Flugplatz aus beobagattt worden war, fuhr sofort der Sank&lVagen der Luftaufsicht zur Unfallstelle. Der
Flugzeugfuhrer war bei dem Sturz glimpflich abgekommen. Er konnte den Weg zum Flugplatz zu Ful’ zuriicklegen. Ds
Flugzeug wurde abmontiert und nach dem Flughafen transportieRruhner, der zum ersten Mal d&ugzeug steuerte, war
anscheinend etwas unsicher, denn gleich nach dem Start fiel besonders auf, da das Flugzeug in Wellenlinien flog, so dai3
zu grof3e Steuerausschlage zu schlieRen war. Infolge der geringen Motdestélr2 PS) mul? das Flugzeug in sich steigen und
darf nicht gezogen werden. Infolge der starken Steuerausschlage erreichte das Flugzeug auch keine Hoéhe, so daR die L
dung an dem Ort stattfinden muf3te, Giber welchem sich das Flugzeug beim Aussetzen des betatde befand. Bis auf den
20i bERh AAT 001 DAITAO OT A AEA 11 OOEAAOxATT A OET A Al T A 4A

$A0 %l AA AAO n2i OAT 6 irQseé des Hludtgfens BatBuighhkhiteO
am 29. Dezember 1924. (Album Baumer)
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$EA - AOAEET A xAO Al O %OOAOU £ O AAT UAOOOE OOd 3. Kjgtdnsedel 6
flug-Wettbewerb in Rossitten teilnehmen. Diese Veranstaltung fand im Mai 1925 statt und enthielt wieder einen Sonde
wettbewerb fir Motorsegler. Im Laufe des Monats Januar 1925 dirfte siadber gezeigt haben, dalR die Werksttkapazitat

der Baumer Aeronicht ausreichteh O1 AT 1 A CADPI AT OAT 61 OEAAAT UO OAOxEOEI
61 CAI@IHAETAGOAI | OF Oi AEA - BO00ARO " )) n3AOOAxETI AO OT A -
Mai 1925 auslefern zu kénnen.

Nach Juni 1925 scheint es dann aber zu erneuten Verzdgerungen gekommen zu sein, denn auch am 6.-Whettbhewerb

im August 1925 nahm kein Motorsegler der Baumer Aero teil.

$AO0 n2i OA 61 CAI )) O xBOAA OAEI EAh lick feEBakninach BiésEldoi vedalien. Darc @
fand von Mai bis Oktober 1926 die GESOLEI (Ausstellung fir Gesundheitspflege, soziale Firsorge und Leibesibungen)
O0AO0O8 $A0 &1 OCxAOAT xAO T EO AET A0 Ei PDAKEORL OdRiGHEENOT C
betreut von der Wissenschaftlichen Gesellschaft fur Luftfahrt (WGL). Die B | diente, gemeinsam mit einer Junkers G 24,
Dornier Komet 1ll, Udet U 10, Albatros I66a, KlemmDaimler L 21 u. a. den Besuchern als Anschauungsobjekt in natiirl
cher GroRe.

$A0 n21 OA 6
der GESOLFAusstellung
in Dusseldorf, von einer
dreimotorigen  Junkers
Goy nO1 OAO
CATT111AT O8I ¢
lung lief von Mai bis &
tober 1926.

. AAE 2i AEEAEO Oi1 AAO ' %3/, %) xAOAT COEnAOA 2ADPAOAOOOAI
den Dezember hinzogen. Am 15.12.1926 fand in Fuhlsbittel der erste Probeflug statt, mit Paul Baumer amu&teDie
Hamburger Flughafenverwaltung bemerkte dazu in ihrem Wochenbericht:

rPas winzige Flugzeug ist mit einem&PS Daglas-Motor ausgeristet und zeigte bei einem seiner Natur nach langen Start
in der Luft beste Flugeigenschaften; besonders zeichestsich durch gutes Ausschweben beim Lander8als

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 Fliige in Fuhlsbuttel gjaftinden haben, liel3 sich nicht
ermitteln. Fest steht, daf} sich das Flugzeug im Juli 1927 noch in Hamburg befand, denn wahrend der Trauerfeierlichkeiten
fur den todlich verungliickten Paul Baumer war es in der Fuhlsbuttler Halle der Baumer Aero GmbH ausgdist

In der zweiten Jahreshalfte 1927 tGibernahm die Flugstelle des Forschungsinstituts der RhBRossitten-Gesellschaft (spater
$&3h $AOOOCAEA &1 OOAEOI COAT OOAT O &I O 3ACAl m1 6cq AAT 2710
schungsaustiege ein. 1928 mufR3te der BaumeMotorsegler leider aulBer Betrieb gesetzt werden, da Teile der Zelle infolge
altersbedingter Materialermiidung nicht mehr den Festigkeitsbestimmungen entsprachen. Eine Generaliberholung lohnte

sich offenbar nicht.
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Fazit

Einiges an der von Walter Gunter gewahlten Konzeption mutet auch heute noch durchaus modern an, wie etwa die kxze
lente aerodynamische Formgebung der Zelle oder die Unterbringung des Motors im Schwerpunkt der Maschine. Fireand

re Details hatte man heute sicarlich bessere Lésungen zur Hand (z. B. fiir die Propelleranbringung samt Kraftiibertragung
PAO +AOOA OT A AOnAT1 EACAT AAO &AOT xAl 1 AQ8 yidherliéhfeide sBhh ford 1 E ¢
schrittliche Losung deg Motorsegler-Fragedar.

Ahnlich seinen Konkurrenzmustern Blume( AT OUAT n( AAEAEOO OI xEA - AOOAT O no-A@C
CAIT O 1 AEAAO EAET 6AOCEAOAEOAOAI 1 ¢ AAGAEEAAAT 8 : O AET AT 1
billiger, besonders in Eignarbeit; und diejenigen Privatflieger, die sich einen BaumeMotorsegler finanziell leisten kom-
OATh EAOEOAT 1 EAAAO ¢i AEAE AET nOEAEOECAOO -1 01 O& OGUAOD
eine Rolle: Solange man lediglichinHaC1T REA nEAOOI EOAAOOAO O1T A AAO 4EAOI EEOA
wenig Anreiz zum Einsatz von Motorseglern. Erst beim richtigen Streckensegeln tiber grof3e Distanzen héatte eine Maschine
wie die Baumer B | ihre Vorziige ausspielen kdnnen. Aber fiia erschien sie einige Jahre zu frih auf der Bildflache.

- OOOAOAAOAEOAEADTI ¢ "ROTAO " ) n21 OAO 61 CAT O
Einsitziger, eigenstartfahiger Motorsegler. Zelle in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung.

Freitragender dreiteiliger Fligel in SchulterdeckerAnordnung; Mittelstlick rechteckig, Aul3enfliigel trapezférmig. Zwe
holmige Bauweise, gréRtenteils Gitterholme mit doppelten Druckgurten; Gitterrippen. Holmverlauf im Mittelfligel parallel,
in den AulRenfliigeln spitz aufeinander zulaufend.

Rumpf mit hochovalem Querschitt. Rumpfgerist bestehend aus 13 ellipsenférmigen Sperrholzspanten, miteinander e
bunden durch ausgefraste Langsholme. Fihrersitz tief im Rumpf unterhalb der Fliigelnase; rechteckiger Rumpfausschnitt
stoffverkleidet.

Rechteckiges Leitwerk. AusgeglicheneadBanceruder ohne Dampfungsflossen; Héhenruder ungeteilt.

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

Als Triebwerk ein DouglasMotorrad-Motor 346 cm?, Leistung 8/10 PS. Einbau im Rumpf hinter dem Fuhrersitz im
Schwerpunkt des Flugzeugs, direkt auf die Fahrgestellachse abgestitzt. Leistungsiibertragung per Kette auf ein grof3eres
Zahnrad (Untersetzung 34:16), das im Tragdécuntergebracht und mit einer Fernwelle von ca. 1 m Lange fest verbunden
war. Die Welle trieb den Uber der Rumpfspitze liegenden zweifliigeligen Holzpropeller (Durchmesser 1,25 m) an und war
auf einem Bock aus tropfenférmigen Profilholzleisten gelagert. Tiastoffbehalter von 27 Litern Inhalt im FlugetRumpf-
Ubergang eingebaut. Benzinverbrauch 3,5 Liter pro Stunde.

e e o = T an e e
Griinde zum Feiern gab es immer wieder: Hier war es das gute Abschneiden der Bé&amebeim Hamburger Stafette#lug-
Wettbewerbim Juli 1924.In geselliger Runde sitzen v.l.n.r: Ernst Kéh(&ilot bei Fa. Ahrens & Schulzptto Sass, Kurt
Orbahnund RobertTixen(alle drei bei der Ges. f. Luftverkehrsunternehmungen) soRéell Baumermit Sohn Frau Baumer
und Harry von BiihlowBothkamp. (Album Baumer)
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"ROI AO n 3 AfehMarEsieiA d@utschen Flugzeugbaues

Im Jahr 1925 erregte der .3 AOOAXxET AOh AET EiI AETAO 1 ABAEOGAT AOI OAO 4EAA
Entwurf dieses sehr fortschrittlichen, schnellen Sportflugzeugs riickte Walter Giinter in die Spitzengruppe des an

Talenten nicht gerade armen deutschen Flugzeugbaus auf, ein Jahr spater gefolgt von seinem Zwillingsbruder
SEACEOEAA8 $AO0 n3AO0OAxET AO T EO OAET A0 EAOOI OidAkukit dldch- AA
sam zum Markenzeichen der Brider Ginter.

DerWegzumBIIn, 3 AOOAXET AO

Die bekannte Berliner Tagesze OOT ¢ n" 8: 8 Al - el Difia@GréréundiicE e€vAr@ned Bkider BI&dn als
6 A0 ACAO OOAT AAT h EAOOA EI-0O0KEE Mk 1, IAMBOADIEIAT(AB B O ADI Tn "¢
TAI n$AOOOAEAT 201 AvBlefdén soli.Eindgd ahhibIRC WeEbeivaghihatte es bereits 1911 gegeben.
10 xAEOAOAO '1 OAEU &I O AEA 201 A&l OCOAEI-0 AEEAO x ODWMAehA A & C
00OAEOO CAOOEAOAORh Al OEAOO 1 E® I BT OEARAEA AR | w v difentndl 70RO EHRO A
an, eine technische Leistungsprufung durch die DVL, versehen mit Preisen von insgesamt 5.000 Mark.

Die Ausschreibung fur den Rundflug erschien im Dezember 1924, als Starttermin war der 31. Mai 1925g&sehen. Téi
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 (bi®$20

Die Baumer Aero Gmbl entschlof3 sich nach grindlicher Prufung der Ausschreibungsbedinggen, mit eigenen Mustern
an diesem Wettbewerb teilzunehmen. Denn abgesehen von den Preisgeldern, bot sich hier eine ausgezeichnete Méglic
keit, die junge Firma bekanntzumachen und bei gute Abschneiden im Wettbewerbauch Auftrage hereinzuholen.

In relativ kurzer Zeit entstand unter der Musterbezeichnung B Il der Entwurf eines stromungsgiinstigen Tiefdeckers, der
den einpragsamen Beinamen »Sausewind« erhielt. Fir den Entwurf zeichnete Wal@inter verantwortlich. Die Zelle war

auf geringstmdglichen Widerstand ausgelegt und komplett einschlieBlich der Beplankungz aus Sperrholzgefertigt. Die
Fligel und das Leitwerk besaf3en elliptischen Umri3 zwecks Widerstandsminimierung. Hier tauchte zuensten Mal die
elliptische FlugetO1T A , AEOxAQEOA&AI Oi AO&h AEA AAO n- AOEAT UAEAEAT O A
Jahre werden sollte (He 70, He 111, He 112 u.a.nDje Detailkonstruktion AA O 1, 3 A QitefahEénAvidder Walter
Mertens und Werner MeyerCasselx EA  OAET 1 AAE I FumdeiBérdchnung He€ ZelleGvurde 1-fache Bau
sicherheit zugrunde glegt, damit war die Maschine bedingt kunstflugtauglich.

Der zweiteilige Tragfligel besal? ein relativ dickes Profil vom Typd@kingen 420, das zu den Fliigelenden hin gleichméaRig
abnahm, und wies eine MStellung von rund 3° auf. Der statische Aufbau bestand aus einem Kastenholm und gegurteten
Sperrholzspieren, ohne weitere innere Verstrebungen oder Verspannungen. Die beiden Tilégelhalften wurden an das
Flugelmittelstiick angeschlossen, welches organisch mit dem Rumpf verbunden war. Die schmalen, mit Sperrholz bdplan
ten Querruder waren direkt an den Spieren angelenkt und wurden durch im Fligelinnern liegende Winkelhebel und
Drahtseile betétigt.

Bauabnahme der B |
n3AOO0AXET A
DVL, aufgenommen
Anfang Marz 1925
Rumpf und Rigel sind
erst teilweise mit
Sperrholz  lekleidet,
um dem Prifer Hi-
blick in die innere
Struktur der Zelle zu
geben. Links neber
dem Rumpf steht Pat
Baumer, rechts vor
dem aufrechtgestél
ten Fligel ist Walter
Ginter zu erkennen.

(Album B&imer)
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Der Rumpf war schlank und im Querschnitt bauchigireieckig mit gerundeten Ecken geformt, ab Rumpfmitte in einen av

len Querschnitt Gibergehend. Sein Aufbau bestand aus relativ leichten Spanten urfédrimigen Langsholmen, dé Sperrhok-
bekleidung wurde so weit wie moglich zur Aufnahme und Ubertragung aller Krafte herangezogen. Lediglich der Rumpfbug
war mit abnehmbaren Aluminiumblechen verkleidet, darunter befand sich das am Brandspant montierte Stahlblechgeriist
fur die Aufnahme des Triebwerks. Flugzeugfiihrer und Begleiter saf3en sehr tief im Rumpf auf Sitzkissen, ihre Kopfe ragten
eben Uber die obere Rumpfkontur hinaus. Die Rumpfausschnitte waren so eng bemessen, dal man gerade noch einsteigen
konnte. Diese stromungsgtinstige Werbringung hatte allerdings den Nachteil, daf3 im Notfall ein Fallschirmabsprung
kaum mdglich gewesen ware. Alle Stol3stangen und Seile der Ruderbetatigung lagen innerhalb des Rumpfes.

Auf diesem Foto der B Il schau
Paul Baumer aus dem hinteren

neben ihm am Rumpf steht sein
Schilerin Thea Rasche. Es laR
sich gut ermessen, wie tief de
Pilot und sein Begleiter inRumpf
der Maschine af3en und wie eng
die Ausstiegsoffnung im Verhal
nis zu den Korperproportionen
war.

Tragfligel der B 1l
n3A00OAXxET AC
seite ist bereits mit
Sperrholz  bekleidet,
die noch unbeplankte
Unterseite gewahrt
einen interessanten
Blick in den inneren
Aufbau des Flugels. Gu
zu erkennen sind der
Kastenholm und die
gegurteten Sperrhat-
spieren.
(Album B&aumer)

Seite 24
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthisbrik www.adl-luftfahrthistorik.de



Hoéhen und Seitenleitwerk besaf3en keine Flossen (aren also ungedampft), so dal3 die gesamten Leitwerksflachen als-R
der dienten. Diese auch als Balanceruder bezeichnete Auslegung brachte einige Einsparung an Gewicht und Oberflache
widerstand gegeniiber der herkdbmmlichen Flossen/RudeiKombination, da das Léwerk insgesamt kleiner gehalten we-

den konnte. Dafur wies ein Flugzeug mit Balancerudern eine geringere Eigenstabilitat auf. Die Betatigung des Hohenruders
erfolgte durch Stof3stangen, die des Seitenruders mittels Seilzligen; alle Betatigungsorgane befandieh im Innern des
Leitwerks.

Das Hohenruder der
Typen B Il und B IV
n3AOOAXET £
sich nach Lésen von
zwei Bolzen abne-
men. Die Auslegung
als Bahnceruder
ohne feststehende
Stabilisierungsfles-
sen ist auf diesem
Bild gut zu erke-
nen.

Besonderen Wert hatten die Konstrukteure auf leichte Montierbarkeit von Fligeln und Leitwerk gelegt. Die beidenaFl
chenhalften waren nur mit je zwei Bolzen am Flugelmittelstiick angeschlosseidhensteuer und 8itensteuer konnten
nach Losen von je zwei Verschraubungen abgenommen werden. Alle Schrauben waren von auf3en zuganglich.

Das Fahrgestell erhielt keine durchgehende Achse, um auch in hohem Gras ohne Uberschlaggefahr landen zu kénnen, die
beiden Laufrader s®en nur an Achsstummeln. Jede Fahrgestellhélfte war mit zwei profilierten Stahlrohrstreben beweglich
am vordersten Rumpfspant angelenkt, eine dritte Strebe hatte man jeweils federnd im Innern des Flligelmittelsticks auf
gehéangt. Diese nahm alle Fahrwerksb@apruchungen auf und leitete sie an den Rumgf ragwerksverband weiter.

(oben) Das Flugelmittelstiick war organisch mit dem Rumg
verbunden, in der Offnung des Fligelanschlusses ist die-A
derung der Stol3strebe des Fahrgestells zu erkennen

(links) Der Dreizylinde,3 OAOT I 1T 0T O 7 OECE
einem GerUst aus Stahlblech vor dem Brandspant aufgehéan
Die stromungsgiinstig geformte Motorhaube aus Duralblec
konnte komplett abgenommen werden.
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Einige Probleme bereitete die Auswahl eines geeigneten Motors in der Leistungsklasse um 60 PS. Aus Gewichtsgriinden
kam nur ein luftgekiihltes Triebwerk in Fragez und das bedeutetedamals: Verwendung eines Sternmotors. Walter Glinter
hatte wegen der erheblich kleineren Stirnflache sicher einem luftgekiihlten Reihenmotor den Vorzug gegeben, aber solche
Triebwerke waren 1924/25 noch nicht verfligbar. Man entschied sich schlie3lich fiir deamerikanischen Wright L4 »@-

le«, einen DreizylinderSternmotor von 60/65 PS.

Bei diesem Triebwerk handelte es sich um eine bewahrte Konstruktion, die bereits 1920 auf den Markt gekommen war,
damals noch unter der Herstellerbezeichnung Lawrence. Es wiesnein geringeren Luftwiderstand auf als Flnfzylinder
Sternmotoren vergleichbarer Leistung und hatte zudem ein glinstigeres Leistungsgewicht in der-®&Klasse als alle e-
ropaischen Konstruktionen. Einziger Nachteil der DreizylinderAuslegung war der schlechgre Massenausgleich gegentiber
AAT &i 1T £Z0U1 ET AARO O1 Ah AAOAOO OAOOI OEAOAT Ah AET UEAIIT EAE
Durchmesser und Steigerung der Heintuftschraube wurden sorgfaltig auf die Nenndrehzahl des Motors (1800 U/min)
abgestimmt, um einen guten Schraubenwirkugsgrad und damit bestmdéglichen Schub zu erzielen.

$SEA CAOAAAR EAOOEECAOOBOODOAOI O) FEQRKAOBA®OE OCH | O/ AE( Aded (

Anstrich, ansonsten aber keine Beschriftung und Kennzeichnung. Der WiNghtor besitzt noch die vom Herstellerwerk geflerten

Auspuffstutzen, man baute sie jedonbkch kurzer Flugzeit ab, da das Material den Bsgruchungen nicht gewachsen war.
(unteres FotoAlbum Baumer)
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Eine wegweisende Konstruktion

21 AEOAEAGAT A EATT 1T AT OACcCAT A AAn AAO n3A0OO0AxET A0 AETAO
starke Beachtung, die der Baumefiefdecker in Fachkreisen fand, spiegelt sich auch im Jahresbericht 1925 der WGE w

AROR xi $08 )1C8 'AiOC -AAAI OT Ch AAI A1 O , AEOAO AAO &l O«
xET AO &£ 1 CAT AAOI AnAT AAOOOAEI OAq

Hier zeigt sich die
BIl mit dem erd-
glltigen Anstrich in
leuchtend roter
Farbe, aber noch
ohne Beschriftung
und Kennzeib-
nung. Die Auspff-
stutzen am Wright
Motor sind bereits
entfernt.

n$EA &1 O CA Aqet schon Mad beddhte,iwik die drei Zylinder fast vollstandig in der Stromlinienform des Rumpfes
verschwinden. Das ist nicht bei jedem luftgekiihlten Sternmotor mdglich. Hier ist die gute Formgebung dadurch moglich g
worden, dal3 beim Wright L4 zwischen ftachraube und Zylindern ein reichlicher Abstand besteht. Darin liegen die Zinder
und andere Hilfsvorrichtungen. Ferner sind beim Entwurf des Zylinderkopfes in sehr geschickter Weise hohe Aufbauten da
Uber und Rohrleitungen daneben vermieden worden. Mangleiche damit die ungeschickte Anordnung solcher luftgekihlter
Motoren, die nur aus betriebstechnischen Gesichtspunkten entworfen sind! Leider wird die Wichtigkeit der Formgebung de
Motoren immer noch nicht erkannt. Ausgezeichnet ist der Ubergang von dieeiseitig abgerundeten Motorspant zu dem
dreiseitigen Hauptspant, wo aus den unteren abgerundeten Kanten die Fliigel und aus der oberen der Windschutz des Fihr
sitzes herauswéchst, dann die Abrundung nach hinten und der Ubergang zwischen Rumpf und QdingeO

Die B Il unmittelbar
vor ihrem Abnahme
flug auf dem Flg-
platz Fuhlsbittel,
immer noch ohne
Kennzeichen aber
bereits mit Firmen
emblem am Rumpf
und Typenbezeit-
nung am Seiteru-
der.  Aufnahmed-
tum wohl 28. Ma
1925.

Zu den Flugeigenschaften der B Il vermerkte die Baubeschreibung der Baumer Aero:

BAO %ET AAAEAO n3AOO0AxET A0 EOGO Al O OAETAITAO 3Pi OOA&I GCUA
flugzeuge geflogen haben und ihre Fjierpassion befriedigenwolle® $EA - AOAEET A CiI EAE EIl h-EEC
lich eher einem Jagédals einem Sportflugzeug. Die Steuerung war recht empfindlich, die Maschine reagierte auf dieidei
OO0OAT 3O0OAOAOAOOOAEITI RCAR rkeh.iBadindt duich daHehlen gon Banpfangstlosserd flog e alle
AET CcO TEAEO nAll AETON 1T EARn 1T AT AEA 30A0OA0OIT C 11 0h O& CE
agierte er auf ein Unterschreiten der Mindestgeschwindigkeit. Einfachiéunstfliige wie Looping, Trudeln usw. konnten b-

ne Probleme ausgefuhrt werden. Fur die spater aufkommenden Kunstflugfiguren mit hoher Belastung der Zelle (wie z. B.
Looping nach vorn) war die Maschine allerdings nicht geeignet.
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Die Landung bereitete bis afidie z fir damalige Verhaltnissez relativ hohe Aufsetzgeschwindigkeit keine Schwierigkeiten.
$A0 n3AOOAXxEI AO OAExAAOA cOO AOO OT A Oil11O6A TECIEAEOO
(Dreipunktlandung). Die Sicht unmittelbar nach wrn war wahrend der letzten Phase des Anschwebens und beim Rollen
durch den hochstehenden Rumpfbug und durch die engen Sitzausschnitte eingeschrankt.

" OEh AT OAOCI AEAE UxEOAEAT AAO "ROI AO " ) )-Vekshistiugrug.hs
Foto entstand Ende Mai 1925 in Hambui#guhlsbittel. (Album Baumer)

Die B Il im Deutschen Rundflug

Mit dem Bau der Mustermaschine (Werknummer wahrscheinlich 101) wurdém Januar 1925 begonnen. Am 16. Februar
fand die erste Baubesichtigung durch einen DVBeauftragten statt. Ende Februar waren die Fligel fast fertiggestellt, und
das Rumpfgerippe stand kurz vor der Vollendung. Die kleine Belegschaft arbeitete in Fagd Nachtschichten, um die B |l
(und parallel dazu auch den Doppeldecker B Ill) rechtzeitig zum Rundflugbeginn fertigzustellen.

Am 2. Mai war die Zelle der B Il soweit vollendet, da3 man nur noch auf das Eintreffen des Wrigihdtors wartete. Der
Erstflugfandi  AAO 1 AOUOAT - AExT AEA OOAOOh OT A Al w8 -AE puwqgu
figen Zulassung B639 nach Berlin.

Zwei Tage spater begann der Deu
sche Rundflug, der aus 5 Zwei
TagesEtappen bestand und eine
Gesamtstrecke von rund 5300 km
umfalRte. Alle Etappen starteten in
Tempelhof und fihrten in Form é-
ner grof3en Schleife von rund 1.000
km L&ange wieder nach Berlin m-
rick. Jede der flnf Schleifen beriih
te einen anderen Teil Deutsklands.

AL e

Zwangslandungen:
O der Gruppe A

. » " B
o " » C
: Bmﬁmze
Flugstrecke: Deutscher Rundflug 1925,

S B Streckenkarte mit den _fiinf
a=s. Rundkurdd 1 j n3AEIT A
— ..-. 9.‘ "
A T . I o
Kilometer

[+ 10]

AFRANKREICH
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Die Baumer B Il wahrend
des Deutschen Rundflug:
1925. Die Aufnahme en

stand vor den Werkstat

zelten, die man extra flr
den Wettbewerb in Berlin

Tempelhof aufgestellt hia

te.

Fur Baumer verlief der Rundfug leider nicht ohne Stérungen: Gleich auf der ersten Etappe am 31. Mai muf3te er um 9.45
Uhr friih etwa 4 km 06stlich von Minster eine Notlandung vornehmen, weil das Benzinzufiungsrohr gebrochen war. Die
Maschine kam heil zu Boden, die Reparatur nahm abemige Zeit in Anspruch, denn Baumer traf erst um 18.26 Uhr @
der in Tempelhof ein. Er hatte fiir die 970 km lange erste Schleife genau 13 Stunden und 30 Minuten bendtiginschlief3-
lich der Unterwegsaufenthalte, deren Dauer mitzahlte.

Am 2. Juni ging egh Tempelhof an den Start zur zweiten Schleife. Auch hier wurde Baumer bereits nach kurzer Flugzeit zu
einem Zwischenaufenthalt gezwungen: Er muf3te etwa 9 km nérdlich von Brandenburg notlanderwiederum wegen ge-
brochener Benzinleitung. Den Rest der zwegh Etappe konnte er erst am nachsten Tag zurticklegen und traf um 19.48 Uhr
wieder in Tempelhof ein.

Wahrend des
Deutschen Rud-

flugs 1925: Der
n3 OBl A

sich auf den La-

deplatzen  eines
ungeteilten h-

teresses aller d-

schauer sicher
sein.

Im dritten Rundkurs, dessen Start am 4. Juni freigegeben wurde, hatte Baumer erneut Pech, denn er wurde durch
Schlechtwetter aufgehalten und kehrte erstam 5. Juni gegen Mittag nach Tempelhof zuriick. Dafur gelangen ihm auf den
beiden letzten Etappen zwei ausgesprochene Rekordfliige. Die vierte Schleife, die am 6. Juni begann und 1.070 km lang
war, legte er (einschlie3lich der Zwischenlandungen in Niurnbergriirth und Hof) in 8 Stunden und 15 Minuten zurtick. Um
12.42 Uhr landete Baumer schon wieder in Tempelhof; das bedeutete einen Reiseschnitt von rund 130 kmin? R O1 A O |
es doch richtig fertiggebracht, sozusagen nach dem Morgenkaffee in Berlin zum Frihsidictk Minchen zu fliegen, um zur
-EOOACOUAEODO xEAAAQ soHdutete derthkggéistertd Kbinrdedtér @iAeAumhdligen Tageszeitung. Zwei Tage
spater erledigte Baumer auch den letzten Rundkurs (Streckenldnge 1.034 km) in Rekordzeit. Nach nurt@n8en und 8
Minuten landete er bereits wieder in Tempelhofz und das trotz einer Fahrgestellreparatur in Breslau!

Die beiden Rekordflige reichten jedoch nicht aus, um die Zeitverluste aus den ersten drei Schleifen wettzumachen. So
konnte Baumer mit der D639 nur den zweiten Platz der Gruppe B belegen, Maunden mit einem Hauptpreis von 15.000
Mark sowie verschiedenen Sonderund Ehrenpreisen. Baumers Gesamtflugzeit betrug 91 Stden und 12 Minuten.

$A0 Ei n3AO0O0AxET A-Notok &hief llAtiA Guee Kritike®, €hE &ich in einigen Berichten falschlicherwie

se die Ausfallzeiten der B Il dem Triebwerk zur Last gelegt wurden. Zindung, Vergaser und Schmieruabem keinerlei
Anlafl3 zu Beanstandungen. Ziindkerzenwechsel war nur selten erfterlich.
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