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Die Entwicklung der Bélkow Bo 208 Juni
or geht auf das Amateurbauflugzeug BA-
7 von Bjorn Andreasson zuriick. Dieser
entwarf neben seiner Tatigkeit bel Con
vair in San Diego die in Ganzmetallbau-
weise hergestellle und als Schulter
decker mit drel Grad nach vorne gepfeil
ten Tragflachen ausgelegte BA-7. Die
Spannweite betrug 7,15 m. Angetrieben
wurde die BA-7 (N2808D) von einem 75
PS (55kW) starken Continental A-75-Mo-
tor. Der Erstflug fand am 10. Oktober
1958 statt. Der Zeitaufwand flir den Bau
der BA-7 betrug ca. 1500 Arbeltsstun-
den. Die Experimental-Zulassung durch
die FAA erfolgte nach 50 Flugstunden.
1960 kehrte Bjorn Andreasson nach
Schweden zurlick, wo er bei Malmé Flygin-
dustri (MFI) die Stelle des Chefkonstruk-
teurs tbernahm. Seine BA-7 brachte er mit
und Oberarbeitete die Konstruktion fir die
Serienfertigung, fir die ein 100 PS (74 kW)
Contiental-Motor vorgesehen wurde. An
fang 1961 begann man bei MFI mit dem
Bau von drei Vorserienflugzeugen unter der
Bezeichnung MFI-8. Das erste dieser Flug-
zeuge, die SE-CPF, stelite Bolkow auf dem
Aero Salon 1961 In Paris - Le Bourget unter
dem Namen “Junior” der Offentlichkeit vor.
Die MFI-9 erhielt einan Rolls-Royce/Conti-
nental 0-200-Moler. Der Erstiiug erfolgte
am 17. Mai 1961. Das erste von 25 Serien-
flugzeugen flog am 9. August 1962,

Das allgemein positive Echo, auf welches
der “Junior" stiefi, veraniafte die Firma
Bélkow 1961, dieses Flugzeug weiterzu-
entwickeln und in Lizenz zu bauen. Der
erste, bel Bélkow in Ottobrunn gebaute
“Junior” fihrte am 30. Mérz 1962 unter
Dipl-Ing. Klaus Boysen seinen Erstilug
aus. Das Flugzeug hatte die Werknum-
mer 501.
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Auf der Luftfahrischau 1962 in Hannover
wurden die ersten beiden in Deutschland
gebauten Bo 208 ausgestellt. Leider
stlrzte eines der beiden Flugzeuge ab,
da es beim Start in die Wirbelschleppe
eines zuvor gestarteten Verkehrsflugzeu-
ges geriet. Der Passagier kam dabei
ums Leben, der Pilot wurde verletzt.

Die ersten vier V-Muster (W.Nr. 601 -
504) wurden noch in Ottobrunn gebaut.
1963 bereitete man den Serienbau des
“Junior” im Werk Laupheim vor. Es wurde
ein erstas Fertigungslos von 50 Flugzeu-
elegt. Am 22. April 1963 erfolgte
die Zulassung durch das Luftfahrtbun-
desamt (Kennblatt Nr. 644). Am 17, Ja-
nuar 1964 folgte die Zulassung durch.die
FAA in den USA

Bis zum Mai 1964 hatte Bélkow 65 Flug-
zeuge fertiggestellt. 1965 wurde das ver-
besserte Modell Junior G mit einer um
60 cm auf 8,02 m vergroBerten Spann-
weite vorgestellt. Zusammen mit der An-
derung der Profilnase an der Flligelwur-
zel wurde dadurch eine Verbesserung
der Anschwebegeschwindigkeit und eine
Verminderung der Aufsetzgeschwindig-
keit erreicht. Des weiteren kam ein neu-
es Bugradfahrwerk, ein gréfierer Tank,
eine Belftungs- und Beheizungsanlage
sowie eine bessere Schallisolierung zum
Einbau.

Die Zulassung der Bélkow Junior C
durch das Luftfahrtbundesamt erfolgte
am 20. Mai 1965,

Allein 1965 konnten 53 Bo 208 Junior

Andreasson BA-7
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Der
"Junior"”
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verkauft werden, so daB am 1. Februar
1966 das 100. Flugzeug in Laupheim
ausgeliefert werden konnte. Der 150,
Junior wurde im April 1987 ausgeliefert.

Die Bo 208 Junior war ein duBerst ko-
stengiinstiges Flugzeug. So muBte fir
das Modell 1968 flugfertig nur 36.900,—
DM bezahlt werden. Die Auslieferung er-
folgte spétestens drei Wochen nach Auf-
tragseingang. Die letzte Ausfiihrung des
Juniors, das Modell 1969 wurde mit
Radverkleidungen ausgeliefert.

Nach einer Produktion von 210 Flugzeu-
gen wurde im Sommar 1969 der Serien-
bau zugunsten der Bo 209 Monsun ein-
gestellt,

Insgesamt baute Bolkow 64 Junior A,
126 Junior C und 20 Junior C-1. Bei vie-
len Luftsportveranstaltungen  konnten
die Junior-Besatzungen die Leistungs-
fahigkeit ihres Flugzeuges unter Beweis
stellen und belegten des ofteren die vor-
deren Pldtze. Auch wurden einige
Langstreckenflige mit dem “Junior”
durchgeflhrt. So startete z.B. die Besat-
zung Wolfram Kriiger und Hans Peter
Lauinger am 9. April 1968 in Neubiberg
mit der D-EJMB zu einem 18 000 km-
Flug durch Westafrika. Die Flugzeit
dafiir betrug 94 Stunden.

Fern%slellung des 100. Bolkow Junior inA
Laupheim

Bo 20BC OE-AMB (WNr. 597) ex D-ECGE
des Gsterreichischen Représentanten

Junior-Fertigungshalle in
Y Laupheim 1964
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Bauausfihrung Bo 208 C

Bei der Bo 208 handelt es sich um einen
abgestrebten Schulterdecker mit ge-
schlossener Kabine in Leichtmetallaus-
flihrung unter Verwendung von Kunst-
stoffen fiir nichttragende Teile.

Rumpf: Der Rumpi besteht aus einer
Leichtmetallschale  mit  rechteckigem
Querschnitt. Die Seitenwénde aus Blech-
bahnen sind mit zwel Langssicken ver-
stérkt. Vorgesehen wurden drei Spanten,
der Brandspant, an welchem Motorblock
und Bugrad befestigt sind, ein Ab-
schluBspant und ein hinter den Sitzen
befindlicher Hauptspant mit Anschiuf-
stellen fir den Hauptholm des Fligels,
der Flugelstreben, und des Fahrwerks.
Pilot und Passagier sitzen nebeneinan-
der vor dem Hauptholm in Schwerpunki-
nahe. Die Sitze sind durch einen Langs-
trager voneinander getrennt. Die aus ei-
nem Stiick geferligte Cockpithaube wird
nach hinten aufgeklappt.

Tragfligel: Zweitelliger um drel Grad
nach vorne gepfeilter, abgestrebter Fli-
gel in Ganzmetallbauweise, welcher mit
zwei Bolzen seitlich am Rumpf angebaut
ist. Der gesamte Fliigel besitzt 14 gleiche
Leichtmetallrippen. V-Stellung der Trag-
flichen 1 Grad, die Fliigeltiefe betragt
1,22 m. Die 2,15 m langen Landeklappen
sind elektrisch verstellbar und befinden
sich zwischen dem Rumpf und den Quer-
rudern, welche mit Klavierband an der
Flugeloberseite befestigt sind. Die Fligel-
randbdgen bestehen aus Glasfiber, Flii-
gelprofil NACA 23009 (modfiziert).
Leitwerk: In Ganzmetallbauweise, freitra-
gend. Das Seitenleitwerk besitzt eine mit
dem Rumpf zusammengebaute gepfeilte
Kielflosse und eln gewichtlich ausgegli-
chenes Seitenruder.

Fahrwerk: Dreibeinfahrwerk mit steuerba-
rem Bugrad, welches durch ein Teleskop-
Federbein mit OlstoBdampfer und einer
mechanischen Feder abgestitzt ist, um
die Nickbewegungen des Flugzeuges

Technische Daten Junior A Junior C | Junior C-1
1961 1965 1966
Lange m 5861 5,61 5,61
Hohe m 1,98 1,98 1,98
Spannweite m 742 8,02 8,02
Fliigelflache m# 8,65 9,38 9,38
Fliigelstreckung 6,4 6,9 6,9
Profil NACA 23009
Rustgewicht kg 370 375 380
Kraftstoff ka 58 58 72
Schmierstoff kg 4 4 4
Besatzung kg 75 75 75
Nutzlast kg 93 98 99
Zuladung kg 230 235 250
Fluggewicht kg 600 615 630
Flachenbelastung kg/m? 69,36 65,03 67,16
Leistungsbelastung kg/PS 6,0 8,0 6,256
Flachenleistung PS/me 1,6 10,7 107,
Hochstgeschwindigkeit km/h 230 230 202 2
auf NN bei 2750 min-
Relsegeschwindigkeit km/h 205 205 :
auf NN bel 2500 min-2
Dienstgipfelhéhe m 4400 4000 4000
Reichweite km 770 770 960
Startstrecke bis 15 m Héhe m 456 425 460
Landestrecke aus 15m Héhe —m 450 430 450
Startrollstrecke m 300 280 250
Landerollstrecke m 198 185 200
Landegeschwindigkeit km/h 95 93
Steiggeschwindigkeit mis 3,5 3,6
Tankinhalt | 100
Kraftstoffverbrauch I/h 20
Flugzeit max. h 5

beim Rollen zu vermeiden. Zum Einbau
kamen hydraulische Scheibenbremsen.
Die Spurweite des Fahrwerks betragt 1,35
m, der Radstand 1,94 m. Die drei Rader
haben die gleiche GraBe (5,00 x 5).

Triebwerk: Luftgekihlter 100-PS (74 kW)
Vierzylinder-Boxermotor,  Rolls-Royce/-

Continental 0-200 mit einer Zweiblatt-Mc-
Cauley MCM6758-Metall-Luftschraube
mit einem Durchmesser von 1,62 m. Der
80 Liter fassende Kraftstofftank ist hinter
der Kabine eingebaut.

3]
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BULKOW JUNIOR

KLARLISTE I :

AuBenkontrolle
(taglich vor dem ersten Start)
Kaontrollieren Sie in Pfeilrichtung:
. Zundschlissel abgezogen?

o

vorgelegt?

Kabinenhaube, Verriegelung.
Auftritt.

Statische Druckabnahme frei?
Bugrad, Bereifung, Federbein.
Motorverkleidung, VerschluB, Leck-
stellen.

Luftfilter. .

Luftschraube und Spinner,
Lufischraube von Hand durchdrehen.
10 Aus co. 5 m Entfernung: Tragfléchen-,

N oW

0 @

Parkbremse arretiert bzw. Bremsklstze

.
12
13.

)

Ulvorrat. Dackel fest verschlieBen.
Kiappe fest verschlieBen.

Loufrad, Bereifung, Federbein, Fligel-
strebe.

. Tragflachen-Ober- und Unterseite,

Handlochdeckel.

. Randverkleidung, Positionslampe.
. Querruder, Landekloppe.
. Vergl Rumpf, Handlochdeckel,

Hahenruder, Hilfsruder.
Seitenleitwerk, Positionslampe, Sporn.

Kraftstoffvorrat. Einfillstutzen fest ver-
schlieBen.

. Staurchr, Uberziehwarn-Geber.

Kend, aus dem Filterbecher

Leitwerk- und Fahrwerkstellung.

ablassen

Im Winter Schnee und Eis von allen Teilen sorgfaltig entfarnen|

KLARLISTE 1l

VOR DEM ANLASSEN

VOR DEM START

Kabinenhaube . . . . . . geschlossen . verriegeh
Anschnallgurte . . . . . . angelegt
Teimeung « o o o oo
Landeklappen . . . . . .
Keaftslofi- und Olvorrat . . . konlrollist  Zondschaller. ..y
R Kraftstoffnhn . . . . . .
Pessegier und Pilat . ongeschaallt  Slanfreigebe . . . . . .
BRUOAURG 3o 0 coisnis, b Anflugasktor und Startbahn .
Bremsdruck .
Parkbremss
Kabi START
Keaftstofthahn . . . Flugzeug . . . . . . . . in Startrichtung
.mnaiu und elakir. Ger Vergasarvorwdrmung . . . . bscchten
nstryments . . . . . . . »
Keaftstofi-Nalpumpa . . . Gl maasg sy <o_.m-..2
Funkiprechprobe . . . . . el o v . . SOKE
Fuakgerdt . . . . .. .. aus
STEIGFLUG
ANLASSEN Vergaservarwérmung . . . . nach Bedarf
Vergoservorwdrmung . . . . zw Londekloppen . . . . . . ingefahren
Hahenkorrektur _E__nH_B Fluggeschwindighelt . . . . 75Kt
s Instrumente . . . . . oo kentrolfiert
g Oltemparatsr max. . . . W0PC
....... i Zylindarkopitemperatur max, 274 C
ziehan
Dyefizahd ' i 81 & & & & 800 U/min
OMrod. s & & 5 & b 3 innerhalb 30 sse REISEFLUG
Trimmung . . - . . . ... singast
WABMALF UNO ARSSEMSEN Vergoservorwirmung . . . . pach Bedarf
Drehzahl nach 3 Min. . . . . 1200 Ulmin Hahankomabtur.< < < « o Bhee. SH00 R HM
Vargossvoridimuy .« .« - rodkBadert Instrumants . . . konteolliart
graner Sektar
Magnetkontrolle . . . . . boi 1700 U/min GLEITFLUG UND LANDUNG
Drehzahlabfall max. . 100 Uimin Hehenkorrektor . . . . . . voll reich
g 9- - g ng . i
Orahzohlabfall hierbei . . . bis 2u 250 Wimin tondet 2 o Badart
Vollgasdrahzahl (McCauley] . 230012450 Uimin R e e b
leerdaul . . . . . . . 600 Uimin b e e N e
Obergang . . . . . . . . ichmagi v DB
ROLLEN ABSTELLEN
Funtoardf . & o s 4 n s e Parkbremse . . . . . . , arretient
Rollergons , o » oz ¢ » ! Drahzahl 1000 Ufmin
Hohsnmesser und Borduhr . . singe: i 5
ol o ylindsrkopftemperatur . . . unter 1604 C
Rollweg . . . . . . .. frei Hahsnkerredtur . . . . . . voll arm
Parkbremse . . . . . . . geldst wenn Moter steht . . . ., . Zindung cus
Bremswickung . . . . . . geproft dsnblsedionien . . . . . . -
Vergaservorwarmung . . . . nach Bedarf alle Scholter . . Cavs
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Der zweite Prototyp der MFI-9B (SE-EFM) wurde zuvor von der schwedischen Luftwaffe erprobt.

b, o

I MFI-9
Von der Basisversion MFI-9 wurden drei
| Prototypen in Bulltofta gebaut, von de-
nen der erste am 17. Mai 1961 flog, Die
erste Serienmaschine absolvierte ihren
il Erstflug am 9. August 1962. Insgesamt
wurden 25 MFI-9 gebaul.

‘ MFI-9B-Trainer

Hier handelt es sich um eine Weiterent-
i wicklung der MFI-9, die erstmals 1963
| flog. Die MFI-9B hatle eine vergroBerte
| Kabine mit mehr Ellenbogenfreiheit, ein
vergroBertes Seitenruder und elekirisch
versiellbare Landeklappen. Die mit
Schwimmer ausgeriistete MFI-9B wurde
auch mit MFI-9S bezeichnet. Der Erpro-
bungstriger der Schwimmerausfihrung

fuhrte das Kennzeichen SE-EFE.

Die SE-FIG war der MFI-9C Prototyp. Diese Variante ging jedoch nichl in Produktion.
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MFI-9B Mili-Trainer

Der Mili-Trainer wurde als militdrisches
Gegenstiick zum MFI-9B Trainer ent-
wickelt. Der Erstflug des ersten Prototyps
(SE-201) wurde am 9. Oktober 1963
durchgefilhrt. Der zweite Prototyp mit der
Zulassung SE-202, spater umregistriert
in SE-EFM, wurde von der schwedischen
Luftwaffe im Sommer 1964 erprobt.

Im Juli 1966 mietete die schwedische
Luftwaffe erneut zehn MFI-9B, welche
bei der Krigsflyskolen F5 in Ljungbyhed
als Basistrainer getestet wurden. Nach
einem Jahr und rund 200 Flugstunden
gingen die Flugzeuge wieder an MFI
zuriick, da sie den Anforderungen nicht
entsprachen.

Finf dieser Flugzeuge brachte der
schwedlsche Graf Carl Gustaf von Rosen
1969 nach Biafra, wo sie wahrend der
Kriegshandlungen gegen die nigeriani-
sche Luftwaffe zum Einsatz kamen.

Fur eine Eigenbau-Version waren auch
Zeichnungen erhélilich. Die letzten vier
Flugzeuge dieser Variante wurden in den
1980er Jahren noch gebaut. Sie erhielten
die Bezeichnung MFI-9HB (Homebuilt).
Fiir eine mogliche Bewaffnung bzw. mi-
litdrische Ausristung befanden sich unter
jeder Tragfldche sechs Authéngepunkte.
Wahiweise war folgende Bewaffnung
maéglich: sechs 7.5 mm Bofors Frida Luft-
Boden-Raketen, eine oder zwei Bofors-
Bantam drahtgesteuerte Panzerabwehr-
raketen, drei Frida- und eine Bantam-Ra-
kete, ein Matra 181 Raketenstartbehdlter
fiir achtzehn 37 mm SNEB-Raketen. Ein
Kamerafenster ist serlenméfBig vorhan-
den, so daf eine Vinten 70 mm Kamera
anstelle des zweiten Sitzes jederzeit ein-
gebaut werden kann,
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Biafra Babies

Zum Zeitpunkt der Unabhéngigkeitser-
Klarung Biafras von Nigeria am 30. Mal
1967 hatte der neugegriindete Staat nur
wenige, wenn Uberhaupt, Flugzeuge zur
Verteidigung des Landes. Nach Ausbruch
des Krieges flelen einige Flugzeuge der
Nigerian Air Force in die Hande von Biafra,
Keines davon war jedoch filr Kampfeinsét-
ze zu verwenden.

Im Sommer 1967 erhielt Blafra zwei B-25
und eine B-26 Invader. Diese Flugzeuge
wurden in Enugu stationiert. Wahrend ei-
nes Angriffs einer nigerianischen Hee-
reseinheit verlegten die beiden B-25 nach
Port Harcourt. Da die B-26 nicht flugklar
war, ging sie bei diesem Angriff verloren,
Verschiedenen Gerlichten zur Folge soll
den nigerianischen Truppen eine zweite B-
26 in die Hénde gefallen sein, als sie den
Flugplatz von Enugu eroberten.

Der schwedische Graf Gustaf von Rosen
besuchte erstmals im August 1968 Biafra.
Er war sehr betroffen von den Zustanden,
die er dorl antraf und versuchte, die westli-
chen Léander zu einem diplomatischen
Druck auf Nigeria zu veranlassen, um die
Angriffe auf Biafra zu stoppen, allerdings
ohne Erfolg.

Im Dezember 1968 riet er der Regierung
von Biafra, eine Anzahl kleiner ziviler Flug-
zeuge zu erwerben, die bewalfnet werden
konnten, um so gegen wichlige nigeriani-
sche Ziele eingesetzt zu werden. Nach
anfanglicher Ablehnung erfolgte jedoch die
Zustimmung zu digsem Vorschiag und von
Rosen bot sich an, als Ausbilder tatig zu
werden und auch die ersten Einsétze zu
leiten. Im Frihjahr 1969 erhielt Biafra (ber
eine franzdsische Firma fiinf MFI-9B aus
Schweden. Die Flugzeuge wurden nach
Frankreich gebracht, um dort modifiziert zu
werden, bevor sie in Biafra zum Einsatz
kamen. Die wichtigsten Anderungen betra-

12

fen die Ausriistung mit Raketenbehéltern
unter den Tragfliachen und den Einbau el-
nes Visiers im Cockpit. Die Visiere wurden
von der schwedischen Luftwaffe erworben
und stammten aus dem Jagdflugzeug FF-
VS J-22. AnschiieBend wurden die Flug-
zeuge zerlegt und als Luftfracht nach Li-
breville in Gabun gebracht, wo sie um den
14. Mai 1969 eintrafen,

In der Zwischenzeit hatte von Resen in
Schweden einige Freiwillige gefunden, die
bereit waren, an der Operation “Biafra Ba-
bies" teilzunehmen. ‘Biafras Babies" war
der Deckname fir die geplanten Aktionen.
Unter den Freiwilligen befanden sich die
Piloten Gunnar Haglund und Martin Lang
sowie eine Gruppe von Bodenpersenal,
Nach ihrer Ankunft in Gabon wurden die
MFI-9B wieder montiert und mit Matra-Ra-
keten-Behalter versehen. Anstelle des
zweiten Sitzes wurde ein weiterer Tank
eingebaut. Die Behorden von Gabun stell-
ten im Dschungel stdlich von Libreville ein
Flugfeld zur Verftigung, wo die Flugzeuge
lackiert und eingeflogen wurden. Neben
den drei schwedischen Piloten wurden
auch drei Piloten aus Biafra auf die MFI-9
eingewiesen. Dies waren Auguste Okpe
und Willy Bruce, der dritie war nur unter
dem Namen “Goody" bekannt.

Am 22. Mai erfolgte der erste Angriff. Nach
dem Start in Gabun machten sich die flinf
Besatzungen mit ihren Flugzeugen auf
den Weg zu ihrem neuen Einsatzflugplatz
im Norden von Uga in Biafra. Unterwegs
griffen die Piloten den Flugplatz von Port
Harcourt an. Drei nigerianische Flugzeuge
wurden dabei zerstort bzw. beschédigt so-
wie viele Flugplatzgebéude beschédigt. Es
wurde berichtet, daB 250 nigerianische
Soldaten bei diesem Angriff ums Leben
kamen. Zwei Tage spéter wurde der Flug-
platz von Benin mit vier MFI-9B angegrif-
fen. Zwel nigerianische Flugzeuge wurden

getroffen und vermutlich zerstért. Am 26.
Mai griffen vier MFI den Flugplatz von
Enugu an, wobei zwei Canberras, eine
Heron und eine MiG beschadigt wurden.
Zwei der MFI's flogen so tief, daB sie die
Béaume berdihrten und dabei leicht bescha-
digt wurden. Das Flugzeug von Martin
Lang wurde von der Luftabwehr getroffen,
war jedoch nur leicht beschédigt,

Einige Tage spater wurde die Basis der
MFI-9's von zwel NAF MIG's angegriffen,
die zwei Uberfliige durchfiihrten. Die MFI's
blieben aber unbeschédigt. Am selben
Nachmittag griffen vier MFl's das Kraft-
werk von Ughelli an, welches daraufhin il
sechs Monate den Betrieb einstellen mug-
te.

Der letzte Einsatz der Schweden wurde
am 1. Juni geflogen. Er war gegen Boden-
truppen in der Nahe von Owerri gerichtet,
um einen Angriff von Heeresverbdnden
aus Bialra vorzubereiten. Da das Ziel je-
doch nicht gefunden wurde, kehrten die
Flugzeuge, ohne einen Schuf abgegeben
zu haben, zU ihrem Flugplatz zurlick.
Nachdem die drei Schweden nach Hause
zuriickgekehrt waren, stand nur noch Au-
guste Okpe zur Verfigung. Vermutlich flog
er in den folgenden Wochen keinen Ein-
satz. Im Juli traf Rune Norgen, ein weiterer
schwedischer Pilot in Biafra ein. Im selben
Monat noch flog er 21 Einsédtze mit der
MFI-9, tellweise zusammen mit Auguste
Okpe, melstens jedoch allein. Mitte August
kehrte aber auch Norgen wieder zuriick
nach Schweden. Im Sommer 1969 trafen
weltere vier MFI-9 in Biafra ein und im Au-
gust wurde in Gabun eine Flugschule ge-
griindet, mit van Rosen als Ausbilder. Die
meiste Arbeit in dieser Flugschule verrich-
tete jedoch Kris Kristensen, der an der
Schule bis zum Ende des Krieges im Ja-
nuar 1970 tatig war. Kristensen selbst flog
keine aktiven Einsatze.
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In der Zwischenzeil waren weitere sieben
Piloten, ehemalige Piloten der Nigeria Air
Force und von Nigerian Alrways, auf der
MFI-9B eingewiesen worden. Der einzige
Auslénder, der jetzt noch bei der Biafran
Air Force flog, war Friedrich “Freddy”
Harz, welcher sich von seinem Absturz mit
einer B-25 wieder erholt hatte. Ab Oktober
konnte die BAF ihre Einsatze wieder auf-
nehmen. Einer der erfolgreichen Angriffe
erfolgte am 10. Oktober, als vier MFI-9B
auf dem Flugplatz von Benin eine zu ei-
nem Nachtbomber umgebaute DG-4 und
@ine erst kurz zuvor gelieferte und mit Ra-
dar ausgeriistete MiG zerstorten. Der Be-
fehishaber der NAF kam bel diesem An-
griff ebenfalls ums Leben. Alle vier MFI's
wurden durch die Flugabwehr beschédigt,
konnten jedoch auf ihrem Einsatzflugplatz
wieder landen. Im restiichen Verlauf des
Jahres 1969 wurden téglich Einsatze mit
zwei oder drel MFI-9B durchgefihrt. Am
12. November wurden in zwel Einsatzen
gegen die Flugplatze von Porl Harcourt
und Escavaros eine DC-6, eine DC-3, drei
MiG-17, eine Do 27 sowie zwel weilere
Flugzeuge beschadigt bzw. zerstort.
Neben den MFI-9B kamen noch vier T-6
zum Einsatz. Zwei T-6 gingen nach kurzer
Zelt verloren. Am 9. November erfolgle
der erste gemischte Einsatz mit MFI-9B
und T-6.

Die erste MFI-9B ging am 28. November
durch die Flugabwebr verloren. Am fol-
genden Tag wurden zwei MFI-9 durch ei-
ne MIG-17 angegrifien, wobei eines der
Flugzeuge total zerstort wurde, der Pilot
konnte sich allerdings reften. Die zweite
Maschine wies schwere Beschadigungen
auf, konnte aber innerhalb von zehn Ta-
gen wieder flugklar gemacht werden. Am
15. Dezember wurde eine weitere MFI-9
schwer beschadigt und mufte auf dem
Flugfeld bei Uli notlanden. Eine Woche vor
Kriegsende, am 4. Januar 1970, ging die
von |bi Brown geflogene MFI durch die
Flugabwehr verloren,

Die neun MFI-9B der BAF flogen in dem
Zelraum vom Mai 1969 bis Januar 1970
tiber 300 Einsétze. Dem Verlust von drei
MFI-9 standen 20 zerstorte bzw. bescha-
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digte Flugzeuge der NAF gegentiber.
AuBerdem wurde noch eine Vielzahl von
Fahrzeugen, mifitarischen  Einrichtungen
und Schiffe angegriffen. Uber den Verbleib
der sechs iibriggebliebenen Flugzeuge ist
nichts genaues bekannt. Eines soll irgend-
wo in Nigeria ausgestellt sein, zwei sah
man angeblich noch 1983 in Gabun und
die drei restlichen Maschinen wurden ver-
mutlich verschrottet. Keines der Flugzeuge
wurde von der NAF Ubernommen.

Bei den neun Flugzeugen der Biafran Air
Force handelte es sich bei der ersten Lie-
ferung um die SE-EUE (c/n 59), -EUL (53),
-EUN (44), -EWF (52) und -EWE (51). Die
zwelte Lieferung umfafte die SE-EFU (c/n
32), -EUP (46), -EWB (47) und -EUB (56).
Die Flugzeuge trugen bei ihrer Ankunft in
Gabun noch zivile schwedische Kennzei-
chen und zivilen Anstrich. Im Camp | in der
Nahe von Librevile erhielten sie einen
neuen Anstrich, wobei normaler glénzen-
der Lack, der vor Ort erworben werden
konnte, verwendet wurde. Der Anstrich
wurde von den Piloten selbst ausgefihrt,
so daf jedes Flugzeug ein anderes Tarn-
muster aufwies, Noch bevor alle Flugzeu-
ge komplett gestrichen waren, ging der

Lack zu Ende. Gunner Haglund flog mit
der einzigen Maschine, die auf einer Seite
noch ihre zivile Lackierung hatte, nach Li-
breville, um neue Farben zu kaufen, wobei
er stets darauf achtete, daf die Besatzung
des Kontroliturms die gelarnte Seite der
MFI nicht zu sehen bekam.
Alle bekannten Fotos entstanden wahrend
der ersten Wochen in Biafra und zeigen
die Flugzeuge noch chne Markierungen.
Mindestens eine der MFI-9 erhielt Kokar-
den am Rumpf. Spater fihrten sie die
Flagge von Biafra als Nationalitatskennzei-
chen, deren GroBe van Flugzeug zu Flug-
zeug varilerte
Alle MFI-9B erhielten Seriennummern, die
mit BB-9.. begannen. Bekannte Serien-
nummern sind BB-903, BB-905 und BB-
909. Dies laBt darauf schliieBen, daB die
Seriennummern den Bereich von BB-901
bis BB-909 umfafte. Die Nummern waren
in einem mittleren Grau gehalten und be-
fanden sich seitlich am Rumpf und auf der
Tragfldchenunterseite. Sie wurden alle von
Hand aufgetragen. So ergaben sich auch
hier Unterschiede in der Grofe und Aus-
fuhrung.

Leif Hellstrom

So sah lir‘:a de‘r %m A':;grm aut Fnrwarw:ﬂ am|226¥|al 1‘)9(’69 beteiligten MFI-9B aus. Die Ser ist nicht und die
mer unbekannt. Das Flugzeug wurde von Auguste Okpe oder Willy Bruce geflogen. Die Innenseite des Cockpif Rot (21302 tri . Di
ist die einzige MFI-9 der EAF, von der das Tarnschema auf der Trngyflﬁchengbesgeh bekannt ist. Shop e Aot sCeigedtiohen: bioy

BAF MFI-9B, serial not yet ass;‘gnsd (e/n unknow), as it looked during the Port
Harcourt altack, May 22°1969, flown by either Auguste Okpe or Wily Bruce. The
coc}:{:tr interior (walls and rear bulkhaed) was painted Red 21302. This is the on-
ly BAF MFI for which the wing camouflage pattern is know.

Dark Green
F& 4036

Grey Grean
FS 14159

l-ight Grey
Fs 17722

Die Flagge und die Kokarde von Biafra. Die The Biafran flag and the BFA roundel,
Farben von oben nach unten waren rot, Colours are (from top) rad, black and green.
schwarz und griin. Die Sonne war gelb. The sun is yellow:

MFI-9B. Die ist nicht

Eine der am Angriff auf Enugu am 26. Mai 1969 (WNr. 53, ex SE-EUL). Die Maschi-
ne wurde von Martin Lang geflogen. Die eine Hélfte des Cockpits war griin getont. Es ist maglich, daB auf der Tragflichenunterseite Kokarden an-
gebracht werden. Die Innenseite des Cockpits war Dunkelgr(in (14036).

BAF MFI-9B, serial not yet assigned (¢/n 53, ex SE-EUL), as it looked during the attack on Enugu, May 26, 1968, flown by Martin Lang. Note th
zl;:us aJrf;r%{? gad the front half of canopy tinted green. It is probable that roundels were also camgsd unt}z‘r the wings. The gackpt‘! f‘mer'/‘gr was Dz;fiﬁ
reen

O 88305 MFI-9B, Ser mer BB-905, i, im
1969. Es ist nicht sicher, ob das auf der rechten Seite des Flugzeuges
abgebildete Tarnschema korrekt ist. Die Innenseite des Cockpits war
vermutlich Rot (21302) gestrichen. Die Seriennummer war in einem mitt-
— leren Grau gehalten.
BAF MF(-98, serial BB-905 (c/n unknow), November 1969. The right-
hand side camouflage pattern is not conclusively tied 1o this i
aircrait. Cockpit interfor is probably painted Red 21302. The cades were

Leif Hellstrém

medium grey.
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Saab-MFI-15 Safari

Im Juni 1969 wurde mit dem Roll-out der
MFI-15 (SE-301; WNr. 15001) von Mal-
mé  Flygindustri die Weiterentwicklung
des MFI-9 Junior vorgestellt. Die Maschi-
ne ist rund 15 % groBer als ihre Vorgan-
germodelle. Der Erstflug des Prototyps
der MFI-15 fand am 11, Jull 1969 unter
Chelpilot Ove Dahlén statt. Der Start er-
folgte auf dem Flugplatz von Malmg-Bull-
tofta, Ihm folgten noch zwélf Vorserien-
flugzeuge (MFI-15/-17), von denen das
erste am 9. April 19783 flog. Die erste Se-
rie von 68 Flugzeugen wurde im Juli
1974 aufgelegt und kam ab Februar 1975
zur Auslieferung.

Das Flugzeug hat ein Gewicht von max.
875 kg, ist voll kunstflugtauglich und
zeichnet sich besonders durch kurze
Start- und Landestrecken aus. Letztere
betragen 350 m bzw. 300 m, jeweils liber
ein 15 m hohes Hindernis. Die MFI-15,
die mit einem 160-PS (118 kW)-Lycoming
0-320-Motor - ausgeristet ist, war wahl-
weise mit Bug- (MFI-15A) oder Spornrad
(MFI-15B) geplant. Fiir den Einsatz auf
verschneiten Pisten ist auch die Verwen-
dung von Schneekufen maglich.

Die Héchstgeschwindigkeit der in Ganz-
metallbauweise ausgefiihrten Maschine
liegt bei 250 km/h.

Die MFI-15 kann zusatzlich mit Hochauf-
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triebshilfen versehen werden, so daB sie
damit zu einem echten STOL-Flugzeug
wird. Wie bei ihren Vorgdngermustern
sind auch bei der MFI-15 die Sichtverhalt-
nisse aus der Kabine nach allen Seiten
gut. Bei Bedarf laBt sich im groBen
Gepackraum ein dritter Sitz unterbringen.
Fur den Einsatz von unbefestigten Plat-
zen erhielt das Flugzeug ein T-Leitwerk.

Die MFI-15 war in erster Linie zum Ein-
satz in der Grundschulung bei der schwe-
dischen Luftwaffe und als Ersatz fur die
Piper L-21B bei den schwedischen Hee-

resfliegern gedacht. Allerdings hatte der
Hersteller damit genausowenig Gliick wie
mit der MFI-9, denn die Entscheidung fiel
zugunsten der englischen Scottish Aviati-
on (friher Beagle) Bulldog aus.

Erster Kunde wurde Sierra Leone, wel-
ches 1974 vier Flugzeuge, darunter die
WNr. 15003 und 15004 erhielt. Zwischen
1981 und 1983 erfolgte eine Lieferung
von 20 Flugzeugen an Norwegen (WNr,
15803 - 15817 und 15836 - 15840).

[Technische Daten

Lange

Héhe

Spannweite
Héchstabfluggewicht
Hachstabfluggewicht/Kunstflug
Héehstgeschwindigkeit
Reisegeschwindigkeit
hachstzuléssige Sturzfluggeschwindigkeit
Steigleistung in Meereshéhe
Dienstgipfelhéhe

Startstrecke iber 15 m Hohe
Landestrecke Uber 15 m Hohe
Flugdauer mit 10 % Reserve

MFI-15A MFI-15B

m 6,75 6,85
m 2,60 1,90
m 8,70 8,70
kg 875 875
ka 775

kmrh 250 240
kmih 220 210
km/h 365 365
m/sec 5,80 5,50
m 4800 4500
m 360 250
m 350 300
h 4 4
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Saab - MFI 15

Saab Safari TS mit 210 PS Continental Supercharged-Triebwerk
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A Saab Safari SE-FIR y Saab Safari SE-XCF Saab Safari SE-FIl mit Abwuribehilter zum Einsatz im Katastrophengebiet in Athiopien.
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Saab MFI-17 Supporter

Obwohl Saab die Ausschreibung der
schwedischen Luftwatfe fiir ein Schulfiug-
zeug nicht flr sich entscheiden konnte,
wurde die MFI-15 zur MFI-17 weiterent-
wickelt. Der Erstilug dieser letzten Versi-
on wurde am 6. Juli 1972 durchgeflhrt.

In der Ausflihrung als Erdkampfflugzeug
verflgt die MFI-17 Uber sechs Flugelsta-
tionen, wovon die beiden inneren je 150
kg, die Gbrigen je 100 kg aufnehmen kén-
nen. Das Maximalgewicht fir die AuBen-
lasten betragt 300 kg. Als typische Be-
waffnung sind sechs Bofors-Panzerab-
wehr-Raketen, achtzehn 76 mm-Bofors-
Raketen, zwei 7,62 mm MG's oder vier
Abel-Raketenwerfer zu je sieben 68 mm-
Raketen anzusehen.

Als Antrieb kommt ein Lycoming 0-360
mit 200 PS (148 kW) zum Einbau. Bis
1989 wurden ca. 300 MFI-15/-17 gebaut.
Davon erhielt Danemark zwischen
1975/1976 32 MFI-17 (WNr. 15201
15232), die mit T-17 bezeichnet werden.
Zwanzig MF|-17 wurden 1980 an Zambia
gellefert (s/n AF-515 - AF-534), Athiopien
erhielt zwischen 1975 und 1977 vier
Flugzeuge (WNr. 15006, 15014, 15901,
15902). Der groBte Betrelber der MFI-17
ist Pakistan. Dorthin wurden von Saab
Scania ab 1974 39 MFI-17 (WNr. 15236 -
15274) geliefert. Ab 1978 hegann der Pa-
kistan Aeronautical Complex (PAC) mit
der Lizenzproduktion der MFI-17 unter
der Bezeichnung “Mushshaq". Heute ste-
hen in Pakistan tber 185 Flugzeuge die-
ses Typs im Einsatz,

Die Revolutionsgarde Pasdaran des Iran
bestellte Anfang 1990 22 Anfangerschul-
flugzeuge PAC/MFI-17 Mushshaq. Drei
Flugzeuge wurden bereits frilher an den
Iran geliefert.
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Sseel S\pnorian i Eingeis ool den Sheleshen LRl on: Saab Supporter mit AuBenlasten Y Saab Supporter der pakistanischen
A 1or Hittseinsitze Luftstreitkrafte
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