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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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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]

Flugzeug Profile Nr.4




_——————

@y

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.

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