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Grunau Baby V

(Konstruktion Herbert Gomolzig)

Gerate-Nr. L-160 - D-7346 - Werk-Nr. 530 - Baujahr 1959
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E7] DOKUMENTATION

Baby V, ein doppelsitziges Segelflugzeug?

Gab's das? Bekannt sind die einsitzi-
gen Babys von Edmund Schneider,
dem Vater des Grunau Baby. Nach
dem Baby Ill miisste eigentlich das
Baby IV kommen. Dies ist bereitsim

Entwurfsstadium mangels struk-

tureller Festigkeit auf dem Zei-

chentisch gestorben. Das Baby
Vist ein interessantes Flugzeug,
nicht nur deshalb, weil nur

noch ein Exemplar fliegt.

Das BahYV kom!
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Herbert Gemolzig, nicht Edmund Schneider,
konstruierte das Baby V. Allerdings machte
er kraftige Anleihen beim Baby IIl. Der Name
mag auch den Wunsch gendhrt haben, etwas
von seinem guten Ruf und fliegerischen und
wirtschaftlichen Erfolg zu erwerben.

Das Baby V ist ein Kind seiner Zeit. Die Fi-
nanznot in den Luftsportvereinen war grof3.
Segelflugzeuge durften nicht viel kosten.
Die wenigsten wurden fix und fertig beim
Hersteller gekauft. Die meisten entstanden
in den Vereinen. Deshalb mussten sie flr den
Vereinsbau geeignet sein, entweder nach er-
werbbaren Bauplidnen oder aus unterschied-
lich weit vorgefertigten Bausitzen. Zudem
durften sie nur aus verfiigbaren Materialien
(was zu jener Zeit gleichbedeutend war mit
Materialien deutschen Ursprungs) gebaut
werden.

PAECH

Diese Zwdnge trieben so manche, heute
exotisch anmutende Bliiten. Beispiel dafiir
ist der duBerst erfolgreiche Doppelraab, der
nur mit einem Steuerkniippel und einem
Instrumentenbrett ausgestattet war. Der
Fluglehrer griff von hinten rechts iiber die
Schulter des Flugschiilers nach vorn, um
den einzigen vorhandenen Steuerknippel
an dem ihm entgegen gebogenen Oberteil
zu erreichen. Und wollte es das Ungliick, dass
der Flugschiiler diesen Kniippel ganz nach
vorn links driickte, damit auBBer Reichweite
des Fluglehrers, dann war das Malheur mit
Kleinholz nicht selten grofi, Und dann die
Sitzposition, nach vorn gebiickt auf einem
Brettchen trat er nach unten in die Seiten-
ruderpedale wie ein radelnder Radfahrer,
Plastisch ausgedriickt, der Fluglehrer hockte
da wie ein Affe auf dem Schleifstein!



-y

wm Py

Zeu

Angefiihrt wird die Startaufstellung von weiteren Oldtimern durch das Baby V,
D-7346. Die aufgestelite Haube zeigt gut ihre GroBe im Verhiltnis zum Flugzeug.




%] DOKUMENTATION Jgl

Das Baby V, Erstflug 1955, zéhlt zu der
ersten Nachkriegsgeneration der Ubungs-
und Schuldoppelsitzer wie Doppelraab, G6
Il eder Schleichers Ka 4. Mit ihnen - setzte
sich dann letztlich die Ausbildung im Dop-
pelsitzer durch gegentiber der Ausbildung in
den Drahtverhauen von Einsitzern wie SG 38,
Grunau 9 (spatere Bezeichnung: ESG 29) und
Zogling.

Edmund Schneider versuchte mit seinem
Doppelsitzer ES 49, einem abgestrebten Hoch-
decker in Holzbauweise (Entwurf 1949, Erst-
flug 1952), an friihere Erfolge anzukniipfen.
Er war letztlich eine Vergroflerung des Baby.
Ein Blick auf die Bugpartie offenbart sofort
die konstruktive Nahe zum Baby lIl. Auch mit
der Unterstiitzung von Alexander Schleicher
verlieen nicht mehr als acht Flugzeuge die
Produktionsstatte in Poppenhausen.

Bestand flr einen weiteren Doppelsitzer
noch Bedarf? Der Markt, der ja schon langst
aufgeteilt war, beantwortete diese Frage.
Von dem Baby V wurden letztlich - so der

Die Frontpartie mit der
Kupp!ung flirden F-
Schlepp 2eigt deny Anbay
der Flichen abweichend
von der Kanstruktion beij

den einsitzigen Babys

Stand der Ermittlungen - wahrscheinlich nur
finf Exemplare gebaut, die Werk-Nummern
526 bis 530.

Bauweise

Herbert Gomolzig strebte mit seiner Kon-
struktion ,ein Vielzweckflugzeug zu einem
glinstigen Preis von grofer Vollkommenheit*
an. Beabsichtigt war, aus bewéhrten Kompo-
nenten eine Weiterentwicklung zu schaffen.
Tragfiligel mit Schempp-Hirth-Bremsklappen
und Heckpartie sind Anleihen vom Baby |1,
Mit einem verstarkten Kiefernhauptholm,
der Fliigel mit Torsionsnase zusatzlich von
Stahlrohrdiagonalen durchzogen, sowie
gednderten Anschlussbeschlagen, verfiigt
der Fliigel des Baby V gegentiber dem des
Baby Ill eine um etwa 65 Prozent héhere
Festigkeit. Das Bruchlastvielfache einsitzig

- bei héchstzuldssigem Fluggewicht liegt bei

plus 12 g. Damit wurde ihm die volle Kunst-
flugtauglichkeit attestiert, Seitenruder und
abgestrebtes Hohenleitwerk, ohne Trimm-

klappe, sind in Holzbauweise gefertigt und
haben die Abmessungen des Baby Il1.

Der stoffbespannte Stahlrohrrumpf mit
den beiden Sitzen in Tandemanordnung ist
eine Neukonstruktion. Die Kufe vor dem Rad
nimmt durch elastische Verformung etwa
30 Prozent der maximalen Radlast auf. Das
gefederte Rad, Durchmesser 300 mm, hat
einen Federweg von 100 mm.

Flugschiiler kaufen Bruch

Vorgelegt wird nicht die Dokumentation tiber
das Baby V, wie es einst aus der Produktion
kam und folglich reprasentativ fiir alle wei-
teren ware, Dafiir fehlen die Informationen.
Die vorliegenden Zeichnungen enthalten
viele Anderungen und Abweichungen.
Fraglich ist, ob sie nur das Entwurfsstadi-
um betreffen oder auch in die Produktion
eingingen. Entstanden ist deshalb eine Do-
kumentation ausschlieBlich tiber das Baby
V mit dem Kennzeichen D-7346, Baujahr
1959, Werk-Nr. 530, wie es heute auf dem

. Der Antrieb fiir das Trimmruder im rechten
Hohenruder ist recht traditionell

4 Die Verbindung von Rumpf- und Flichen-
beschldgen und des Antriebes fiir die
Storklappen werden zusatzlich mit Fokkerna-
deln gesichert

Die Abstrebung der linken

Hahenruderhalfte wird befestigt -
ein mithsames Geschift in Riickenlage
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Gut sichtbar: die Konstruktion
des gefederten Sporns mit Rad und
der Antrieb des Seitenruders

Die gefederte Kufe ist verkleidet,
das Rad dahinter gefedert und
zusitzlich mit einem Schutzblech abgedeckt

Die Ausstattung der Instrumentenbretter Der Haubenrahmen ist eine Neukonstrul
der beiden hintereinander angeordneten on mit wenig Ahnlichkeit zum Original
Sitze — mit Ausnahme des Funkgerates -

entspricht dem Stand der Zeit

Das rot-weill geflammte AufBere lasst das Baby V immer auffallen

Flugplatz Reine-Eschendorf seine fliegerische
Heimat hat.

Relativwenig ist Giber den Lebenslauf die-
ses Flugzeuges bekannt. Die Lebenslaufakte
ging verloren. Eine Zeit lang flog es wohl
beim CLVV Useldingen aus Esch (Luxemburg).
Von dort landete es mit oder chne Zwischen-
landungen bei einer Haltergemeinschaft auf
dem Segelfluggelande Werstofen in der Eifel.
Dort durfte es bei einer Filmproduktion mit-
wirken, allerdings mit keinem guten Ende. Ein
Wagen fuhr in das Flugzeug und ramponierte
es arg. Die Eigentiimer verspirten geringe
Neigung, diesen Bruch wieder aufzubau-
en. Vier Flugschiiler, Willi Miigge, Bernhard
Hofler, Markus Neuhaus und Jens Morhaus,
vom LSV Reine-Eschendorf, hérten von dem
Bruch, besahen ihn und kauften ihn spon-
tan. Damit begannen zwei Jahre intensiver
Aufbauarbeit. An die 2.000 Stunden waren
notwendig, bis der Vogel 2002, frisch wie ein
Brotchen aus dem Backofen, wieder an den
Start geschoben werden konnte.

Flugeigenschaften

Von den Doppelsitzern jener Zeit fiir Aus-
bildung und Ubung wurden keine besseren
Flugeigenschaften und Leistungen als von den
Einsitzern fiir die Anfangerfliegerei erwartet.
Natiirlich gab es auch eine Klasse von Dop-
pelsitzern, wie z. B. Kranich Il und Ill, Condor,
Mii 13e Bergfalke, die weit bessere Leistungen
erbrachten. Bose Zungen behaupten, die
Gleiteigenschaften des Baby V seien nicht
viel besser als die eines aus dem Fenster ge-
worfenen Klavieres. Nach dem Start sei sofort
die Landung vorzubereiten, Von der D-7346
ist bekannt, das sie mit4.300 Starts 408 Flug-
stunden schaffte - durchschnittliche Flugzeit
knapp tiber sechs Minuten pro Start!

Vorbild mit Eigenarten

Weil in manchen B 1en die Informa
onen so spa | erg
sichert, was

was nachtr



.Dank an viele

Eigentlich diirfte es nicht schwer sein, eine
Dokumentation iiber das Baby V, ein gerade
etwas (iber 50 Jahre altes Flugzeug, zu ferti-
gen. Fiir eine Scale-Dokumentation werden
gesicherte Originalunterlagen benétigt. Die-
se zu erlangen sollte eigentlich kein Problem
sein. Solange von einem Typ nur noch ein
einziges Flugzeug fliegt, miissen diese Un-
terlagen beim Musterbetreuer vorhanden
sein. So die Forderung des Gesetzgebers.
Selbst wenn viel guter Wille vorhanden ist,
dieser Forderung nachzukommen, sieht die
Wirklichkeit haufig anders aus. Firmenverla-
gerungen, Inhaberwechsel, Auslagerung der
Produktion und der unaufhaltsam nagende
Zahn der Zeit- manche Zeichnungen zerfal-
len einfach, weil sie auf sdurehaltigem Papier
gefertigt wurden - vernichten Unterlagen,
nicht nurim Flugzeugbau.

Die Suche danach zeigte: im Laufe der
Jahre war vieles, weil nicht mehr bendtigt,
verrottet, vernichtet oder wurde verstreut.
Zeichnungen, Baubeschreibungen, Kenn-
bldtter, Prifunterlagen, Lebenslaufakten,
Bordbiicher gingen verloren. Uber Ande-
rungen in der Produktion, nach Unfillen
oder Uberholungen, gibt es keine vollstin-
dige Dokumentation.

Immer neue auftretende Schwierigkei-
ten drohten die geplante Dokumentation
scheitern zu lassen. Der Hilfe vieler ist es
letztlich zu verdanken, dass Teile aus vielen
Quellen wie bei einem Puzzle zu einem Gan-
zen zusammengefligt werden konnten.

-~

Fiir's Einsteigen wird
die beide Sitze abdek-
kende Haube aufge-

stellt und arretiert

Im Gepéckraum
hinter dem Hinter-
sitz ist die Batterie
fiir das Funkgerat

untergebracht

—~—

Willi Miigge vom Luftsportverein Reine-
Eschendorf nahm geduldig immer wieder
Nachmessungen am Original vor. Nur so

konnten alle Anderungen, die das Flugzeug |

im Laufe seines Lebens erfahren hatte, maG3-

stabsgetreu {ibernommen werden. Auch |

ihm ein groBes Dankeschon.

Ein Dank gebiihrt auch Hans-Peter Go-
molzig, dem Sohn des Konstrukteurs, der
von seiner knappen Zeit einiges abzweig-
te, um im Firmenarchiv nach Unterlagen
zu suchen. Die Mitglieder des deutschen
Zweiges des Vintage Glider Club (VGC),
eine internationale Organisation, die das
Fliegen, den Erhalt und Wiederaufbau alter
Segelflugzeuge zum Ziel hat, halfen wo sie
nur konnten und vermittelten hilfreiche
Kontakte.

Die Hilfe war nicht nur einseitig. Unsere
Erfahrungen und unser Wissen konnten
wir helfend weiter geben. Mit Hilfe unserer
zusammengetragenen Unterlagen ist es
jetzt fiir Klaus Schickling, Sulzbach, auch
ein VGC Mitglied, leichter, sein Baby V zu
restaurieren und in absehbarer Zeit bei
einem Oldtimer-Treffen des VGC wieder
in den Himmel zu bringen.

Und last but not least méchte ich dem
Luftfahrt-Bundesamt (LBA) in Braunschweig
danken, dessen Hilfe ein wertvoller Bei-
trag war und letztlich ermdglichte, dass
die notwendigen Zeichnungen flir die-
se Dokumentation erst gefertigt werden
konnten.

Im Segelflug gilt auch heute noch:
Flinf miissen arbeiten, damit einer
fliegen kann. Das gilt auch, wenn
abends eingerdumt wird.

' .
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Der Blick geht durch die Haubenkonstruktion
in Richtung Bug

Anderungen, iber die genaue Informationen
vorliegen, wird ausdriicklich hingewiesen
Alle anderen konstruktiven Eigenschaften
werden als serienmdBig betrachtet. Ge-
geniiber der Produktion hat die Maschine
in Reine-Eschendorf eine um 350 ma ge-
kiirzte Kufe. Das Rad hat mit 260 mm einen
kleineren Durchmesser und die zusatzliche
Abdeckung ist um ca. 300 mm zum Bug
hin versetzt eingebaut. Der Federsporn ist
durch ein Spornrad ersetzt. Geandert wur-
den scheinbar auch der Laufkasten und die
Federung, folglich auch der untere Bereich
vom Spant 5 an, ebenso die Unterseite vom
Laufrad an. Die Rumpflinge ist um 20 mm
kiirzer durch die groRere Rundung am un-
teren Ende des Seitenruders. Zu einem nicht
mehr feststellbaren Zeitpunkt wurde das
Héhenruder mit einer Flettner-Trimmung im
rechten Ruder ausgestattet. Die Haube und
der Haubenrahmen wurden irgendwann
geadndert und entsprechen nicht mehr den
vorliegenden Originalzeichnungen.

Farben

Bei der D-7346 wurden wetterfeste DD-Lacke
der Firma IRSA aus dem Sortiment Flying
Colours verwendet. Sie sind seidenmatt und
haben die Bezeichnungen Weif und Signalrot
ohne RAL-Angabe. Das Weil3 diirfte identisch
sein mit RAL 9010 Weif und das Rot mit RAL
3000 Feuerrot.
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