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Section IV

- SECTION IV
HE DANISH

CONNECTION

Allerede i 1961 var der forslag fremme
om levering af F-104 til Danmark pa MAP
vabenhjzlpeprogrammet. Planerne omfatte-
de pa det tidspunkt fire eskadriller F-104C
og en eskadrille F-104G. Levering skulle
ske fra 1963 til 1966, og flyene skulle veere
aflgsning for henholdsvis en F-86D eskadril-
le, en RF-84F eskadrille, to F-86D eskadril-
ler samt en F-100D eskadrille.

Der var dog et MEN ved disse planer. Ef-
ter at Danmark i omkring 10 ar havde faet
militaerhjeelp fra USA, mente bade amerika-
nerne og Canada, at vi var kommet s& me-
get pa benene, at vi burde kunne klare os

B selv 1 sterre omfang. Som en overgangsord-
ning blev det sakaldte Fifty-Fifty Cost Sha-
ring Program indfert. I falge dette skulle

tinbox

Fire F-104G i diamond-
formation sidst i
1960’ermne.

Danmark forpligte sig til at anvende et be-
Igb til forsvaret, der i storrelse svarede til
veerdien af materiel og ydelser leveret pa
MAP. Det blev derfor en politisk/gkonomisk
afggrelse, hvor meget materiel vi ville kunne
tage imod.

I en mgdeindkaldelse fra FLK's M-afde-
ling til O-, P-, og B-afdelingerne dateret den
28. september 1962 oplyses det, at Dan-
mark havde accepteret et tilbud om levering
af halvanden eskadrille F-104 (25 F-104G
og 4 TF-104G) samt jordudstyr og reservede-
le til et halvt ars forbrug. De nye fly skulle
aflgse F-86D i AWX-rollen. Madet, der blev
holdt en uge senere, havde titlen Projekt
Starfighter. Dermed var F-104 STARFIGH-
TER pa vej ind i Flyvevabnet.

Foto: FLV
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Section IV

Simulatoren blev in-
stalleret lidt forsinket,
men gjorde god fyl-
dest ved omskolingen
af piloter helt op til
1985/86.
Cockpitsektionen stod
fast pa gulvet og hav-
de ingen mulighed for
at simulere flyets be-
vaegelser i luften.
Foto: TINBOX
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PROJEKT STARFIGHTER

P4 medet i FLK den 5. oktober beslutte-
de man at atholde en reekke mgder under
feellestitlen Projekt Starfighter mellem re-
preesentanter for FLK, FTK, FMK og FSN
ALB. Formalet var at gennemga de problem-
omrader, der skulle klarlaegges inden og un-
der flyenes indfasning. Det drejede sig om
levering, forsyning, vedligeholdelse, faste an-
laeg (veerksteder, indfangningsanleeg mv), si-
mulator, flyudstyr, treening, konvertering af
eskadrillerne og den operative anvendelse.

Den forste leveringsplan af oktober 1962
gik ud pa, at flyene skulle leveres med en
rate pa 3-4 fly om maneden begyndende fe-
bruar 1964. Hele planleegningen blev base-
ret pa dette program, men den 30. april
1963 fik FLK besked om, at flyene ville blive
forsinket. HQ USAF havde revideret planer-
ne, sa de kom til at se saledes ud:

e 4TF +F 31 OKT 1964
e 8F 31 DEC 1964
e 9F 31 MAJ 1965

Denne plan kom til at holde nogenlunde
bortset fra, at to af de tossedede fly blev for-
sinket fra fabrikken.

FASTE ANLAG

F-104 var teknisk mere avanceret end
forgzengeren F-86D, og det gav sig udslag i,
at der matte bygges nye veerkstedsfaciliteter
pa FSN ALB. Blandt andet kraevede navigati-
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ons- og vabenkontrolsystemerne mere vaerk-
stedsareal. En overgang var det pa tale at
skaffe mulighed for at producere flydende

ilt pa flyvestationen, sa man kunne friggre
sig for afthaengighed af civile leverandgrer,
men det blev dog opgivet.

SIMULATOR

Erfaringerne fra F-86D omskolingen hav-
de tydeligt demonstreret veerdien af at an-
vende en simulator, men en sadan indgik
ikke i MAP-leveringen. FMK indhentede der-
for tilbud fra fire firmaer og endte med i
1963 at anbefale det canadiske firma CAE,
der allerede havde leveret 12 F-104 simula-
torer til det canadiske flyvevaben. Endvide-
re var firmaet pa tilbudstidspunktet i gang
med at producere 16 simulatorer til det ty-
ske flyvevaben. Det var ikke det billigste til-
bud, men CAE kunne levere hurtigst og var
den af de fire tilbudsgivere, der havde den
stgrste erfaring med hensyn til F-104 simu-
latorer.

I marts 1963 fik FLV oplysning om, at ty-
skerne var interesseret i at szelge to af de
16 simulatorer, der var under produktion.
Danmark tog den ene, og nordmaendene teg-
nede sig for den anden.

Bevillingen til kebet kom fgrst den 21.
maj 1964, sa kontrakten blev ikke under-
skrevet fgr i juni samme ar. Simulatoren
kom direkte fra fabrikken i Canada som
luftfragt i sommeren 1964 med forventet
klarmelding 1 august samme ar. Arbejdet
med at ombygge den bygning, der skulle
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huse simulatoren, blev imidlertid forsinket,
s4 klarmeldingen blev udskudt et stykke tid.

VEDLIGEHOLDELSE

Projekt Starfighter arbejdsgruppen skul-
le ogsa fastlaegge principper for flyenes vedli-
geholdelse og afggre, hvilke komponenter
der kunne repareres pa flyvestationen, og
hvilke der skulle repareres og efterses af
eksterne reparatgrer. P4 baggrund af disse
vurderinger udbgd FMK i alt 135 kompo-
nenter til ekstern reparation ved 40 firmaer
i Belgien, Canada, Holland, Italien og Vest-
tyskland.

OPERATIV KONFIGURATION

Flyenes primeere opgave ville blive AWX-
rollen, altsa altvejrs-luftforsvar i krig og af-
visningsberedskab i fredstid. I den
forbindelse er det nok veerd at bemzerke, at
tyskerne i 1963 overvejede kraftigt IKKE at
anvende F-104G i den rolle pa grund af ra-
darens darlige ydeevne.

Det 14 ogsa fast, at flyene skulle fordeles
pa to eskadriller, og at de skulle stationeres
pa FSN ALB. I november 1963 var der for-
slag fremme om at have et permanent F-
104 detachement pa FSN VAER for at opna
kortere flyvetid til Ostersgen i forbindelse
med 0-2 beredskabet, men det blev ikke til
noget.

Med rollen fastlagt bestod neeste skridt i
at bestemme, hvorledes flyene skulle udsty-
res. P4 vabensiden blev det overvejet, hvilke
missiler vi skulle anskaffe. Flyene kunne
umiddelbart udstyres med AIM-9B SIDE-
WINDER, men konsortielandene undersggte
i 1962 andre muligheder, og Danmark fulg-
te interesseret med fra sidelinien. Undersg-
gelserne koncentrerede sig om den
IR-homende AIM-4 FALCON og den semiak-
tivt radar-homende AIM-7 SPARROW III.
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Begge missiler ville kreeve modifikationer og
dermed ggede omkostninger, men SPAR-
ROW III var langt den dyreste lgsning, idet
den kraevede, at hele radaren i flyet skulle
sendres. FALCON blev af konsortielandene
anset for det bedste all-weather missil, pri-
sen taget 1 betragtning, men Danmark valg-
te i februar 1963 SIDEWINDER som
primeert vaben, angiveligt for at undga mo-
difikationsomkostningerne. Det har sikkert
ogsa haft indflydelse pa beslutningen, at vi
allerede havde SIDEWINDER til F-86D.
Konfigurationen blev i november 1963
fastlagt saledes, at F-104G skulle medfgre
to SIDEWINDER pa katamaran under krop-
pen (opheengt pa centerline pylon positio-
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Pa simulatorens in-
struktegrpanelser kun-
ne alle mulige
ngdsituationer simule-
res, og instruktgren
kunne folge med i ele-
vens flyvning.
Foto: TINBOX

64-17752 star her ved
Canadair pa Cartier-
ville Airport, Montreal,
sandsynligvis i april
1965. Flyet kom sene-
re til Danmark som
R-752.
Bemeerk, at flyet er i
naturmetal. Inden leve-
ring blev vore eensaede-
re malet lysegra,
angiveligt fordi Cana-
dair havde problemer
med korrosion pa flye-
nes overflader. Vore to-
saedere, som var
bygget af Lockheed,
blev leveret umalede.
Foto: via N. Helmg
Larsen
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Tre af de forste ti F-
104’ere star her pa ka-
jen i Norresundby den
23. november 1964.
Canopyerne pa de to
eensaedere er abne,
medens en tekniker er
ved at skaere plasticfil-
men fri omkring tosae-
derens.
Foto: G.E. Andersen
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nen) og udstyres med 170 US Gallons tip-
tanke. TF-104G skulle pa grund af manglen-
de centerline pylon medfsre SIDEWINDER
pa wing pylons. Flere andre lande, heri-
blandt konsortielandene Holland og Vest-
tyskland, valgte at medfsre SIDEWINDER
pa vingetipperne og 195 US Gallons tanke
pa wing pylons. Det gav lidt mere braendstof
men til gengeeld ogsa starre luftmodstand.
Bemzerk at begge lande havde valgt SIDE-
WINDER i stedet for FALCON lige som Dan-
mark.

Ved afvisningsoperationer var og er tiden
den altafgerende faktor. Derfor ville FTK ger-
ne have indfert telebriefingudstyr og mulig-
hed for opvarmning af LN-3
inertinavigationssystemets platform pa ex-
ternal power samt mulighed for braendstof-
pafyldning med motoren i tomgang
(standby refuelling). Telebriefingudstyret
gav mulighed for at tale med piloterne direk-
te fra Sector Operations Centret, nar de sad
fastspaendt i cockpittet parat til at starte
motoren, og nar de med motoren i gang
holdt parat ved baneenden pa ORP’erne.

LN-3 opvarmningen pa external power
gjorde det muligt at holde beredskabsflye-
nes INS oppe pa arbejdstemperatur, uden
at de gvrige systemer skulle aktiveres. Der-
ved sparede man 8-10 minutter ved op-
start.

Til sammenligning kan det nzevnes, at
det umodificerede system kraevede nzesten
20 minutter til alignment. Standby tank-
ningsmuligheden gjorde, at flyene kunne
holde ved baneenden med motoren igang
uden at bruge af braendstoffet 1 hverken de
interne tanke eller tiptankene.

ANDRE KATAPULTSADER

To andre operativt begrundede systemer
blev overvejet, nemlig Martin-Baker kata-
pultsaede og trykdragt. Flyene ville blive le-
veret med Lockheed’s eget C-2 szede, sa

valgte man Martin-Baker, ville det koste
ekstra. Flyvevabnet havde tradition for at
udskifte de originale szeder i amerikanske
fly med saeder fra Martin-Baker pa grund af
disses bedre performance. Vurderingen af C-
2 saedet generelt gav samme resultat, og
desuden havde Lockheed’s saede en uheldig
udskydningsbane, der under specielle om-
stzendigheder kunne indebzere en risiko for,
at piloten ville lande i balet fra det breenden-
de fly.

Martin-Baker tilbad os to forskellige sze-
detyper, Mk.DQ5 og Mk.DQ7. Farste type
var stort set identisk med szederne i F-100,
RF-84F og F-86D, mens DQ7 som noget nyt
ogsa var udstyret med en raketmotor (kal-
det raketpakke pa grund af sin udformning)
under saedeskalen. Kombinationen kata-
pultkanon/raketmotor gjorde det muligt at
skyde sig ud fra et fly, der holdt stille pa jor-
den - det som kaldes Zero-Zero capability.
Der var pa intet tidspunkt tvivl om, hvad
det skulle veere. Hvis der skulle anskaffes
Martin-Baker szeder, skulle det veere DQ7.
Forsvarsministeriet gav tilladelse til anskaf-
felsen af Martin-Baker saederne den 1. maj
1964, og de blev straks bestilt ved firmaet i
England.

F-104'ren havde mulighed for at zoome
op til over 90.000 fods hgjde, men det krze-
vede, at piloten var ifert en speciel tryk-
dragt. Cockpittrykket blev opretholdt af
bleed air fra motoren, men da denne kunne
flamme ud over en vis hgjde pa grund af ilt-
mangel, ville ogsa cockpittrykket ga tabt.
Hvis piloten ikke havde denne specielle tryk-
dragt pa, ville han derfor nzesten gjeblikke-
ligt miste bevidstheden.

Det skyldes flere forhold. Iltoptagelsen i
blodet gar i sta, nar trykket er for lavt, og
blodet begynder at koge ved normal krops-
temperatur i hgjder fra ca. 62.000 fod og op-
efter.

Det var ikke forud bestemt, at vi skulle
have sadanne trykdragter, men FMK blev
pa det andet projektmgde i marts 1963 pa-

¥
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lagt at finde den bedst egnede trykdragt, sa-
ledes at behovet bedre kunne vurderes, nar
flyene ankom.

UDDANNELSE AF PERSONELLET

Som en del af MAP-pakken blev Dan-
mark tilbudt to gange tre pladser i USA til
omskoling af piloter. Omskolingen omfatte-
de 2 ugers sprogundervisning pa Lackland
AFB, 2 ugers teoriundervisning i flyets sy-
stemer (Pilot MTU) pa Amarillo AFB og af-
sluttedes med 11 ugers flyvning pa Luke
AFB i Arizona.

Ferste hold bestaende af RIS, ABI og
JOE tog afsted den 4. marts 1964, og de
var feerdige i juli, mens andet hold, VET,
PET og JON, tog afsted den 27. maj og var
feerdige den 25. oktober. Ved udvzelgelsen
af disse seks havde man sgrget for at fa re-
praesentanter fra bade FTK og FSN ALB.
Derved blev der fra begyndelsen sikret eks-
pertise ved bade FTK, ALB-O og omskolings-
instruktgrerne.

P4 grund af de mange havarier, der var
sket med F-104 i de andre brugerlande, var
det allerede i 1963 blevet bestemt, at et af
kravene til kommende F-104 piloter skulle
vaere mindst 500 flyvetimer pa jetfly. For at
nyerhvervet viden ikke skulle ga tabt med
det samme ved piloters overgang til civil
flyvning blev det ogsa kreevet, at de skulle
have mindst 2 ar tilbage af deres kontrakt
med FLV ved omskolingens begyndelse.

Teknikerne blev 1 begyndelsen uddannet
i Norge. Grunduddannelsen ved den ameri-
kanske Mobile Training Unit (MTU) foregik
pa Kjevik Flystasjon ved Kristiansand. Der-
efter fortsattes med job-treening pa Bodg i
Nordnorge, hvor den norske F-104 eskadril-
le, 331 Skvadron, var stationeret. De to for-
ste danskere, en motormand og en
stelmand, begyndte pa Kjevik i februar
1964 og hjalp med til at opstille MTU. Da
vore F-104're ankom, var der blevet uddan-
net teknikere nok til én eskadrilles M-deling
samt specialister til en dok pa FVK, betje-
ning af en eskadrille samt til specialveerkste-
derne.

I modsaetning til tidligere praksis valgte
man ved F-104 at undlade at overszette de
tekniske handbgger til dansk. Derved slap
man for et omfattende, langvarigt og kost-
bart arbejde, og man undgik ogsa risikoen
for fejl i overszettelse og renskrift. I stedet
for fik teknikerne et kursus i teknisk en-
gelsk, og til det formal indrettedes et sprog-
laboratorium p4a FSN ALB.

FLYENE ANKOMMER

Forste levering af de nye fly fandt sted
den 23. november 1964. Det amerikanske
hangarskib USNS "Marine Fiddler" ankom
til Nerresundby medbringende 8 F-104G og
2 TF-104G til Flyvevabnet. Flyene blev laftet
ned pa kajen ved hjzelp af havnekranerne
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VET sidder her i R-
343. Bemeerk, at der
stadig er monteret C-2
saede.

Et check med R-343 li-
sten i Section VII afslo-
rer, at billedet ma vaere
taget mellem den 19.
Januar og 20. april
1965.

og ved nattetide bugseret gennem gaderne i
Nerresundby og ud til Hovedvzerksted Al-
borg (HVA), hvor de skulle klarggres efter
sgtransporten.

Forste punkt i klarggringen, nemlig kon-
trol af at deek, bremser og understelsben
var Klar til bugseringen, fandt sted allerede
pa havnen. Nzeste punkt foregik ved HVA
og omfattede flernelse af den plasticfilm,
som flyene var overtrukket med samt af-
vaskning med ferskvand for at fierne even-
tuelt salt. Lidt efter lidt gennemgik flyene i
den felgende tid det sakaldte modtagelsesef-
tersyn, hvor alle systemer blev gennemgaet,
motoren dekonserveret, alle hastende modi-
fikationer udfert og flyet klargjort til accep-
tance flight test.

Forste fly var klargjort den 2. december,
men matte vente 14 dage pa den forste prg-
veflyvning. Preveflyvningerne var oprindeligt
planlagt gennemfert af enten en USAF pilot
eller en af de seks danskere uddannet i
USA. Men da danskerne ikke havde til-
streekkelig erfaring pa typen til at gennemfa-
re en acceptance flight test, og der ikke
kom nogen kvalificerede amerikanere, méat-
te FLV lane en testpilot hos Canadair. Der-
for sad Mr. Bruce Fleming, Assistant Chief
Pilot ved Canadair, i cockpittet, da R-341
som forste danske F-104G blev proveflgjet
den 16. december 1964.

Tre dage senere ankom hangarskibet
MSTS "Croatan" med 8 F-104G og 1 TF-
104G, og de blev afleveret til HVA pa sam-
me made som forste sending. Klarggringen
af flyene foregik nu i et tempo med kun cir-
ka 2 fly om ugen.

PA trods af, at der var tale om fabriksnye
fly, matte vore teknikere foretage mange re-
parationer og komponentudskiftninger. Den
egentlige flaskehals var dog malerveerkste-
det, der behgvede tre dage til hvert fly for
pamaling af forskrifter og nationalitetsmzer-

Foto: via FHS
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MSTS Croatan pa vej
op ad Limfjorden den
5. juni 1965 med vore
sidste 10 F-104’ere le-
veret pa MAP.
Vi har talt os frem til
mindst 20 fly pa daek-
ket, sa foruden de dan-
ske og de to norske,
der blev afleveret i Nor-
resundby er der altsa
mindst otte flere - ma-
ske til Graekenland el-
ler Tyrkiet ?

Foto: via BIL

Officiel overdragelse
pa FSN Alborg den 29.
Jjuni 1965.
Foto: ALBFOT
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ker. Og malerveerkstedet havde kun kapaci-
tet til ét fly ad gangen!

Sidelgbende med klarggringen udferte
HVA i december prototypeinstallation af
Martin-Baker Mk.DQ7 szeder i en F-104G
og en TF-104G. Selve modifikationsprogram-
met kunne imidlertid forst saettes igang ef-
ter arsskiftet pa grund af manglen pa
szeder. Problemet med manglende szeder fik
dog ikke lov til at forsinke indfasningen. De
fly, der ikke var M-B szeder til, blev klar-
gjort og flgjet med C-2 saeder.

Efter juleperioden kom Bruce Fleming til-
bage til Alborg den 4. januar 1965 for at
fortszette sine proveflyvninger. Da han den
12. januar tog hjem til Canada, havde han
proveflgjet 18 af de 19 fly, der var leveret pa
dette tidspunkt, inklusive de 2 M-B szde
prototyper. Det sidste fly, R-699, blev brugt
til at kannibalisere reservedele fra, men her-
om senere.

OFFICIEL OVERDRAGELSE

Den 5. juni 1965 ankom MSTS "Croa-
tan" igen til Ngrresundby, denne gang med-
bringende 9 F-104G og 1 TF-104G til FLV
samt 2 F-104're til det norske flyvevaben.
Dermed var alle danske F-104 i hus. De sid-
ste 10 FLV-fly blev preveflgjet af danske pi-
loter efter modtagelseseftersyn. Flyene blev

* =

officielt overdraget til Danmark ved en para-
de pa FSN ALB den 29. juni 1965. Blandt
talerne var den davaerende CH FLV, GNLT
H. J. Pagh, og den amerikanske og den ca-
nadiske ambassadgr.

ESKADRILLERNE OMSKOLES

Da ESK 726 skulle veere fgrste F-104
eskadrille, afleverede de deres F-86D til
ESK 723 og ESK 728 den 30. juni 1964. De
fleste af piloterne og teknikerne fulgte med
flyene, bortset fra de der var udset til at
komme pa de forste omskolingshold. ESK
726 modtog TF-104G, RT-681, den 7. de-
cember samme 4ar, - fik sine forste F-104G
14 dage senere og gik straks i gang med om-
skolingen.

Efterhanden som de gvrige fly blev klar-
gjort, blev ogsa de overdraget til ESK 726.
Forste maj 1965 gik ESK 723 ud af 0-2 be-
redskabet, der herefter kun blev varetaget
af ESK 728. Seks dage senere afleverede
ESK 723 sine F-86D og var uden fly helt til
den 22. september, hvor den fik 13 stk. F-
104G. De tosaedede fly forblev i ESK 726
indtil videre til omskolingsbrug.

ABI havde, inden han overtog chefpo-
sten 1 ESK 726, vaeret i England for at stu-
dere omskoling til LIGHTNING for at f&
erfaringer vedrgrende avanceret Air Defence

tinbox



T.O.1F-104-11%

omskoling. Derudover havde han som tidli-
gere leder af Traeningsflighten gode forud-
saetninger for at styre omskolingen, godt
bistaet af andre instrukterpiloter uddannet
i samme enhed. ESK 726 matte selv skrive
og udvikle omskolingsprogrammet, sa det
passede til danske forhold.

Omskolingen af piloter til begge eskadril-
ler fandt indledningsvis kun sted 1 ESK
726, saledes at alle piloter havde samme ud-
dannelsesmaessige baggrund. Da ESK 723
senere overtog egen omskoling, blev nogle
af instruktgrerne overflyttet fra ESK 726,
for at linien kunne fortszettes. Omskolingen
blev 1 begyndelsen besvaerliggjort af, at si-
mulatoren endnu ikke var meldt klar. Grun-
den var som tidligere nzevnt, at
ombygningsarbejderne pa den bygning, der
skulle huse simulatoren, ikke var feerdige
til tiden. I stedet for august 1964 som plan-
lagt, kunne simulatoren ferst meldes klar
den 5. maj 1965. Det havde medfert, at vi
matte kgbe simulatortid i Norge til de ferste
omskolingshold. Alternativet ville have vae-
ret at udskyde starten pa omskolingen et
halvt ar, hvilket naturligvis havde vzeret
helt uacceptabelt ud fra en operativ betragt-
ning.

Efter omskoling gennemgik piloterne det
operative treeningsprogram (OT). Det blev
udarbejdet af ESK 723 og omfattede cirka
50 timers flyvning. OT-programmet begynd-
te med subsonisk interception og fortsatte
over supersonisk interception til luft-
kampmangvrering og Air-to-Air skydning.
Efter tilfredsstillende gennemgang af OT fik
piloterne delvis operativ status pa flytypen.

Hele uddannelsen kerte i meget stram-
me tgjler - for stramme mente nogle - men
det var nok hovedarsagen til, at der gik over
fire ar, for vi oplevede vort forste totalhavari
med F-104. | januar 1966 var uddannelsen
naet sa langt, at begge eskadriller blev er-

UPwaARD
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Kklzeret operative med den begrzensning, at
0-2 beredskabet fortsat blev varetaget af
ESK 728, der pr. 1. januar var blevet redu-
ceret til kun een flight. Den 15. marts 1966
overtog ESK723 beredskabet og tillod der-
med at Flyvevabnets sidste F-86D eskadril-
le kunne nedleegges med udgangen af
maneden. ESK 726 fortsatte med omskolin-
gen til august maned, hvor ogsa den indgik
i beredskabet.

Teknikeromskolingen foregik som tidlige-
re omtalt i Norge og kom til at straekke sig
over lang tid, fordi der stadig skulle flyves
med F-86D, indtil F-104 eskadrillerne kun-
ne overtage 0-2 beredskabet. De sidste af
de gamle teknikere blev farst uddannet i
1967. For at effektivisere uddannelsen af de
danske teknikere gnskede man at fa flyttet
MTU’en fra Norge til Danmark, og dette gn-
ske blev fremsat over for nordmzendene for-
ste gang 1 januar 1967. Men der skulle
komme til at ga tre ar, inden der var indret-
tet bygninger til formalet pA FSN ALB, og
flytningen blev sat i veerk. Efter flytningen
overtog vi MTU-uddannelsen af de norske
teknikere og piloter, som de tidligere havde
gjort det for os.

KLARGORINGSPROBLEMER

De forste ar var praeget af problemer
med at fa vedligeholdt og klargjort flyene til
flyvning i takt med behovet for flyvetimer. I
1966 var situationen i en periode sa grel, at
det kneb med at producere flyvetimer nok.
Derfor matte man for hver pilot lade fem ti-
mers simulatorflyvning erstatte aktuel flyve-
tid.

P4 trods af problemerne opnaede begge
eskadriller dog tilfredsstillende resultater,
da de fik deres forste TACEVAL under gvel-
se CIMBRER TYR den 11-13. oktober 1966.

ABI (i bagsaedet) og
TOR er ved at gore sig
klar til flyvning i RT-
681. Flyet har endnu
ikke faet Martin-Baker
saeder. Bemzerk tek-
sten i advarselstrekan-
ten: "Upward Ejection
Seat”. | USA var denne
tekst ngdvendig for at
skelne mellem de gam-
le neadgaende kata-
pultsaeder i F-104A/
B/C/D og C-2 saedet.
Foto: ALBFOT
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Her er hun, dronnin-
gen over FSN Alborgs
hangarer. Der kom til
at ga to ar fra leverin-
gen til R-699 flgj forste
gang i Danmark.

Foto: ?
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Arsagerne til fly-problemerne var flere,
men den primeere grund var manglen pa re-
servedele. I 1965-66 brugte teknikerne cir-
ka 400 mandtimer om maneden til
kannibalisering af andre fly for fremskaffel-
se af reservedele. To fly, R-699 og R-700,
blev brugt som faste kannibaliseringsofre el-
ler "hangardronninger”, men ogsa andre fly,
der var inde til eftersyn, matte holde for. R-
699 flgj ferste gang i Danmark i december
1966, mens R-700 stod stille fra juli 1965
til august 1966.

Det gav sig udslag i et stort antal forsy-
ningsprioriteter. Fra flerde kvartal 1965 til
og med udgangen af 1966 la antallet af prio-
riteter (ANFE, EOCP, og AOCP) pa mellem
60 og 70, men derefter faldt tallet jaevnt, til
det naede et mere normalt antal pa 91 fler-
de kvartal 1967. Arsagerne var blandt an-
det, at reservedelslagrene i den originale
MAP-leverance var kalkuleret meget stramt,
og at det tog FMK laengere tid end skennet
at finde de mest fordelagtige reservedelsleve-
randgrer pa langt sigt. En af leverandgrerne
var USAF, som i lang tid havde ret svzere le-
veringsvanskeligheder.

Alternative leveringsmuligheder var ogsa
vanskelige at udnytte, da fabrikanterne af
de enkelte reservedele kun i fa tilfzelde 14
inde med lagerbeholdninger. Nogle af dele-
ne var mangelvare i flere brugerlande pa
samme tid, og i en sadan situation er det en
ulempe at veere et lille land. Som allerede
nzevnt blev situationen heldigvis mere nor-
mal med udgangen af 1967.

Et andet forhold, der indvirkede pa klar-
geringen af flyene, var, at det planlagte byg-
geprogram haltede bagefter, siledes at de
ngdvendige vaerkstedsfaciliteter ikke var til
stede fra begyndelsen.

Motorprevestanden blev feerdig i 1966,
radarvaerkstedet medio 1967, medens bade

elektronik- og motorveerkstedet farst stod
feerdige 1 1968.

OPERATIVE MODIFIKATIONER

De tre tidligere nzevnte operative modifi-
kationer, der var gnsket som en del af flye-
nes AWX-konfiguration, kom hurtigt i gang
efter modtagelsen. Installationen af telebrie-
fing blev sat i veerk i efteraret 1965 med for-
ste prioritet for ESK 726's fly, og allerede i
marts 1966 var alle 29 fly modificeret.

LN-3 forvarmningsmodifikationen viste
sige at veere udfert fra fabrikkens side pa
alle vore fly undtagen seks, R-340/341/
342/343 og RT-681/682. De to toszedede
og to af de énszedede var modificeret pr.
marts 1966, mens de to sidste blev forsin-
ket pa grund af manglende mod-kits. Modifi-
kationen var dog ikke den bedste lgsning pa
LN-3 systemets langsomme alignment.

Allerede i 1963 var den sakaldte Alert
Align Unit (AAU) modifikation fremme, men
den var meget dyr. AAU gjorde det muligt at
udfere alignment pa halvandet minut under
forudszetning af, at flyet ikke var blevet flyt-
tet mellem en normal alignment og den ef-
terfolgende alert alignment. Operativt set
var denne modifikation meget gnskelig til
beredskabsflyene, der sia kunne alignes in-
den overgang til alert status og derefter sen-
des afsted uden at skulle vente pa LN-3
alignment. Da vi senere fik et fordelagtigt til-
bud fra USAF pa AAU mod-kits, fik FMK
gront lys til at ivaerksaette projektet. Det tog
imidlertid lang tid at fa kittene hjem fra
USA, s4 modifikationsprogrammet kom
forst 1 gang i efteraret 1969.

Stand-by tankningen baserede sig i be-
gyndelsen pa et specielt tankningsanlaeg
konstrueret af FMK. Det bestod af to center-
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sektioner fra gamle 335 US Gallons pylon-
tanke til F-100 monteret pa en vogn. En
slange gik fra tankningsanlzegget til F-

104 rens fueltilslutning til pylontanken pa
undersiden af hgjre vinge. Her blev den
holdt pa plads af et teleskopben, der statte-
de pa jorden.

Mens motoren lgb i Idle kunne stand-by
anlzegget ved hjeelp af nitrogentryk holde fly-
ets interne og eksterne tanke fyldte. Et fly
kunne saledes holde med motoren i Idle i
45 minutter uden at bruge af egen brzend-
stofbeholdning. Ideen med teleskopbenet
var, at forbindelsen til stand-by anleegget
skulle kunne afbrydes automatisk, nar pilo-
ten begyndte at kgre frem.

Systemet blev afprgvet pa jorden med til-
fredsstillende resultat 1 februar 1966. 1
marts maned blev R-646 proveflgjet efter
forudgaende tilslutning til stand-by anleeg-
get for at se, om den manglende lem over
pylonens brzendstoftilslutning ville give an-
ledning til trimeendringer. Det viste sig ikke
at veere tilfeeldet.

For at systemet skulle virke, blev der
monteret en kontraventil i breendstoftilslut-
ningen til hgjre pylon. Den skulle hindre
breendstoffet i at Igbe ud igen, nar stand-by
anlaeggets studs faldt af ved fremadkersel.
Det medfarte sa, at hgjre pylontank ikke
som tidligere kunne fyldes ved Single Point
refuelling. Modifikationen blev imidlertid
godkendt og sat 1 veerk i sin endelige ud-
formning i december 1967. Stand-by tank-
ningsanlaeggene fik hurtigt ggenavnet
"pattegrise”, og de blev anvendt, indtil man
lavede et adaptersystem, hvormed flere fly
kunne kobles til en almindelig tankvogn.
Selv om stand-by anlaeggene ikke kunne
fode med ret hgjt tryk, var det dog rigeligt til
at holde en J79 motor gaende i tomgang.
Faktisk var trykket stort nok til langsomt at
tanke flyet op, selv om motoren var i gang.
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Det skete, under gvelser hvor eskadrille-
omradet og dermed de almindelige tank-
ningsmuligheder var dgmt ude, at et fly
landede efter en mission, kerte til ORP’'en
og blev koblet til stand-by anlaegget. Efter et
stykke tid med motoren i Idle var de interne
tanke atter fulde, og flyet kunne tage afsted
igen.

SIKKERHEDSUDSTYR

Installationen af Martin-Baker saederne
blev sat i veerk den 15. februar 1965, og i
den forbindelse skal det huskes, at Dan-
mark var det forste F-104 brugerland, der
bestemte sig endeligt for installationen af de
engelske saeder. Vesttyskland havde haft
planer i den retning tidligere, men USAF
havde fraradet det, og tyskerne beholdt C-2
seedet. Derfor eksisterede der ingen data for
udskydning gennem en F-104’s canopy
med det engelske saede.

For at fa afklaret dette forhold sggte FLV
i oktober 1966 det tyske forsvarsministeri-
um om tilladelse til at lane et canopy plus
andre dele til brug for et forsgg ved Martin-
Baker i England. Inden forsgget lgb af stabe-
len, havde tyskerne imidlertid ombestemt
sig med hensyn til valg af szede, hvorfor de
overtog forsggsprojektet. Selve udskydnings-
forsgget fandt sted den 26. oktober 1967
med tilfredsstillende resultat.

Efter at have undersggt hvilke trykdrag-
ter, der var pa markedet, anbefalede FMK i
oktober 1965 en engelsk dragt kombineret
med en fransk hjelm. Imidlertid blev bade
den engelske og en fransk dragt afprevet i
praksis, da forsggene blev afviklet to og et
halvt ar senere. Den franske dragt bestod af
to dragter - en ventilationsdragt baret taet-
test pa kroppen og en egentlig trykdragt.
Den engelske dragt bestod af én dragt, men

"Pattegris” tilkoblet ved
forste stand-by tank-
ningsforseg den 14. fe-
bruar 1966.

Foto: ALBFOT
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Tegningen til hgjre viser den franske hjelmtype,
der blev anvendt til forsagene i de danske F-104.
En sadan hjelm befinder sig nu ved FLV Historiske
Samling.

Tegning: EFA

fungerede som en integreret ventilations-,
tryk- og G-dragt. :

De to dragter virkede til henholdsvis
100.000 og 75.000 fods hgjde. De praktiske
prever omfattede blandt andet en afprgv-
ning i undertrykskammeret pa Rigshospita-
let,og afsluttedes i maj 1968 med
proveflyvning af de to dragter for at se, hvor-
dan det var at arbejde i cockpittet med dem
pa. Desuden blev der udfert et antal zoom-
climbs for at undersgge, hvor hgjt man med
rimelig sikkerhed kunne ga, inden motoren
flammede ud. Under disse forsgg nadede ABI
en hgjde pa 62.000 fod og satte dermed offi-
ciel dansk hgjderekord.

Der blev aldrig anskaffet trykdragter til
FLV's piloter af flere arsager. For det forste
haemmede dragten piloten sa meget i hans
bevaegelser, at det var meget svaert at lave
luftkampmangvrering. Et fly, som var sendt
i luften til en high-level mission, kunne der-
for darligt anvendes til andet. Dernzest var
dragterne meget dyre bade 1 anskaffelse og
vedligeholdelse. Sidst men ikke mindst vur-
derede man, at truslen mod det danske om-
rade 14 1 hgjder, der kunne nas uden
trykdragt.

SIDEWINDERSKYDNINGER

Et af kravene til opnaelse af fuld opera-
tiv status pa F-104 var, at piloten skulle
have affyret mindst é&t SIDEWINDER-missil.
For F-86D's vedkommende havde denne del
af uddannelsen veeret henlagt til Wheelus
AFB i Libyen, men pa grund af de sendrede
politiske forhold i det nordafrikanske land
var det ikke leengere muligt, da behovet
meldte sig for F-104 piloterne. Der matte i
stedet for findes en anden mulighed, og ved
at nedsatte flyvehgjden under skydning
blev fareomradet for det detonerende missil
s4 tilpas lille, at skydningerne kunne gen-
nemferes i det tyske skydeomrade ED D46
Sylt Outer, vest for Sild.

De fgrste SIDEWINDER-skydninger med
F-104 fandt sted i efteraret 1966. Malet var
som ved skydningemne i Libyen det ameri-
kanske DELMAR sleebemal trukket af en T-
33A. Ud over T- 33A’eren deltog to F-104're,
et skydende fly og et chasefly. T-33A’eren
tog af fra Skrydstrup med opspolet sleebewi-
re og mal og gik ud over Vesterhavet ved Es-
bjerg pa sydvestlig kurs. Her blev malet
spolet ud, hvorefter T-33A’eren svingede i
en stor bue op 1 skydeomradet sydfra i
20.000 fods hgjde med malet trukket efter
sig i den cirka 8 kilometer lange wire. F-104
roden blev styret ind bag malet i 19.000
fods hgjde af GCl-stationen i1 Skrydstrup,
som ogsa gav signal, nar der var Kklar til
skydning.
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SER ifert den franske
trykdragt med fransk
hjelm den 10. juni
1968.
Ved FLV Historiske
Samling findes en tryk-
dragt med hjelm, som
angiveligt skulle stam-
me fra de her omtalte
forseg. Dragten ligner
dog ikke nogen af de
her viste, men hjelmen
er fransk af samme
type, som SER bzerer
pa dette billede. Enkel-
te detaljer afslorer
dog, at der ikke er tale
omden samme hjelm
Foto: ALBFOT

SER ifort den engelske
trykdragt poserer for-
an RT-684 i maj 1968.
Umiddelbart er der
ikke megen forskel at
se pa de to dragter;
men der er tydeligvis
tale om to forskellige
hjelme.

Foto: via SER
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BILLEDET OVENFOR:

Spiloperateren i T-
33’erens bagsaede er
lige begyndt at spole
DELMAR-malet ud.
De flares, der gjorde
det muligt for SIDEWIN-
DER-missilet at "se"”
mdlet, kan ses mellem
mdlets finner bagest
Foto: FMK-TWO

Skudfilmssekvensen
til hgjre viser et enga-
gement med AIM-9B
SIDEWINDER mod
DELMAR mal.

Pa forste billede er mis-
silet lige affyret. Det
ses nederst til venstre
med fuldt blus pa mo-
toren.

Pa andet billede er
missilet nzesten ude
ved malet. Man ser
kun regen fra motoren.

Tredje billede er taget
netop i det gjeblik,
hvor missilet detonerer.

Pa fijerde billede ses
regbollen fra eksplosio-
nen.

Bemeerk skyerne ne-
derst pa alle fire bille-
der. Deres tiltagende
hzeldning afslgrer,
hvorledes piloten dre-
jer af til hgjre efter at
have affyret missilet
Fotos: ESK 726

T.O.1F-104-1%

Piloten i chaseflyet tastede sa sin UHF-
radio pa en forudbestemt frekvens, hvorved
en modtager i malet teendte fire magnesium-
flares mellem malets halefinner. Herved fik
missilet en varmekilde at styre efter, mens
T-33A’eren var i sikkerhed 8 kilometer lzen-
gere fremme. Hvis affyringsparametrene i
@vrigt var i orden, fyrede den skydende pilot
s4 sit missil af.

Skydningerne foregik herefter regelmaes-
sigt over Vesterhavet de nzeste ti ar, men pa
grund af de store omkostninger, der var for-
bundet med missilskydninger, gennemfgrte
man dem kun én til to gange om aret. Til
gengeeld sked man Air-to-Air med VULCAN-
kanonen mod MA-1 flagmal cirka én gang
om maneden. ESK 724 trak flagmalene med
HUNTER, og skydningerne fandt normalt
sted vest for Remg.

Indfgrelsen af SIDEWINDER-skydninger-
ne medfgrte ikke umiddelbart, at piloterne
blev fuldt operative. Et andet af kravene var
skydning med kanon over 20.000 fods hgj-
de, og den disciplin var sa svzer at fole sig
ind pa, at de forste piloter ikke blev fuldt
operative for i 1968.

DANSEMIK OG BLUELIGHT SPECIAL

Det var ikke kun personellet pa FSN Al-
borg, der fik noget at se til, da F-104 kom i
tjeneste ved FLV. Kontrol- og Varslingstjene-
sten blev F-104'rnes daglige samarbejds-
partner, og flyets store hastighedsspillerum
gav Intercept Controllerne (IC) nok at lave.
En interception med overlydshastighed
skulle planleegges meget ngje for at have no-
gen veerdi. Hvis accelerationen blev indledt
for tidligt, rendte flyet ud af breendstof, in-
den target var naet. Blev den indledt for
sent, kunne det medfare, at malet naede at
slippe vaek, inden F-104'ren var oppe pa At-
tack Speed.

FLV indstillede derfor i januar 1966 til
Forsvarsministeriet, at der skulle anskaffes
et EDB-baseret kontrolsystem til hjzelp for
IC’erne. P4 trods af at det internationale
NADGE-program var vedtaget og planlagt
indfert omkring 1970, blev anskaffelsen
godkendt. Det valgte system, kaldet Dansk
Semiautomatisk Intercept Kontrol System
(DANSEMIK), var bygget i Sverige og blev in-
stalleret pA GClI-stationen FLD 602 ved
Skrydstrup i sommeren 1967. Den 1. sep-
tember samme ar blev det nye udstyr offi-
cielt overdraget, sa treeningen kunne
begynde.

DANSEMIK fungerede pa den made, at
en kontroltracker sgrgede for at holde mal-
fly og interceptor deekket af hvert sit symbol
pa radarskopet. Derefter beregnede compu-
teren, hvilken kurs, hgjde og hastighed IC
skulle beordre piloten ind pa. Til undervis-
ning og treening havde man mulighed for
via telefonnettet at forbinde F-104 simulato-
ren med DANSEMIK, sa en pilot i Alborg
kunne "flyve" en mission under kontrol af
en IC i Skrydstrup. Pilotens styreinput i si-
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“ ‘ o o° o
mulatoren fik et simuleret radarekko til at
beveege sig rundt pa IC’ens radarskop,
mens malflyets data overfortes dem anden
vej, sa piloten kunne fa malet pa radaren i
simulatorens cockpit.

AIR DEFENCE COMPETITION

Denne treeningsmulighed blev anvendt
seerligt intensivt op til AFCENT Air Defence
Competition 1968, hvor FLD 602 og FSN Al-
borg deltog for Danmark. Vi fik ikke nogen
imponerende placering, men det var ikke
DANSEMIK's skyld. Pa grund af en forskel i
FLD 602’'s videopraesentation pa IC’ens
skop og dommernes kontrolskop sa det for
sidstnzevnte ud som om, at den danske in-
terceptor havde krydset startlinien for tid-
ligt, og DET trak fra. Desuden var vi

tinbox

handicappet af, at SIDEWINDER ikke kun-
ne skydes af head-on.

Selv om FLD 602 var eneste DANSEMIK
station, havde de ikke monopol pa at kon-
trollere F-104. De andre stationer udfgrte
stadig jagerkontrol pa "gammeldags" manér
med gjemadl, erfaring og vinkelmaler (Handy-
Dandy). FLD 601 i Skagen udferte en serie
supersoniske traeningsprofiler kendt under
navnet Bluelight Special. De rangerede i ha-
stighedsforhold mellem malfly og intercep-
tor fra Mach 0.9/1.3 til Mach 1.6/1.9.

Ved den hurtigste mission, bensevnt DN-
5, blev malfly og interceptor scramblet fra
Alborg samtidig pa nordvestlig kurs. Om-
kring 25 NM fra Alborg - over vandet - blev
interceptoren drejet mod nordnordgst og
malflyet mod vest. P4 disse kurser accelere-
rede de til henholdsvis Mach 1.5 og Mach
1.6. Ved opnaet hastighed blev intercepto-

Section IV

Et jagerkontrol-team
pa arbejde. Her er det
SSG Giinter Cordes og
FSPC Ib Andersen, der
som henholdvis Inter-
cept Controller og hgj-
definderoperater er pa
plads foran skopermne.
Som enkelte detaljer i
billedet afslgrer, er det
taget efter F-104’erens
udfasning, men det vi-
ser NADGE-systemets
udstyr set fra brugersi-
den.
Bemezerk, at SSG Cor-
des har den i teksten
nzevnte Handy-Dandy
i haenderne.

Foto: FSNSKA

MOV passerer Mons
Klint i R-646 pa en af
sine sidste ture, me-
dens han var chef for
ESK 726.

Foto: via MOV

4-13



Section IV

Flyvestation Aalborg
var med til at flyve den
store formation i forbin-
delse med davaerende
Kronprinsesse Margre-
the’s bryllup den 10.
Jjuni 1967.

Forrest flgj davaerende
chef for FTK, GMJ J.
Brodersen, i en T-33A,
sa kom i reekkefplge
fem RF-84F i vic-forma-
tion, elleve F-100 i "M"-
formation, tretten
F-104 i "H"-formation
og til sidst fem HUN-
TER i vic-formation.

Pa billedet ses de tret-
ten F-104 pa bane 27
lige inden start fra
FSNALB.

Deltagende fly og pilo-
ter var:

R-340: TOR
R-341: EGE
R-707: MOV
R-698: HOG
R-345: JON
R-347: KRU
R-348: HOF
R-349: KAR
RT-681: HOL/TOR
R-342: RAS
R-646: KOB
R-699: TIM

R-752: OLE

Som reservefly var ud-
taget R-346 med GEN
og RT-683 med R@J og
NAK. Det tosaedede re-
servefly kan ses holde
pa ORP’en guerst til
venstre i billedet.

Foto: ALBFOT
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ren drejet venstre rundt mod sydvest og ha-
stigheden gget til Mach 1.9. Malflyet blev pa
Mach 1.6 og blev drejet venstre rundt mod
gstnordgst, sa de to fly neermede sig hinan-
den igen. Interceptoren blev drejet to gange
til og rullede ud 4 NM bag ved mélflyet pa
samme kurs. Efter simuleret vabenafleve-
ring gik begge fly subsonisk og gled tilbage
mod Alborg lettet for adskillige tusinde
pund braendstof.

Hele forlgbet tog omkring et kvarter og
levnede ikke plads til fejltagelser fra hver-
ken piloter eller IC. Der var ikke braendstof
til mere end netop at gennemfgre missionen
som beskrevet. Missionerne havde ikke den
store taktiske vaerdi, men de gav piloter og
IC en uvurderlig treening i timing og i at
overholde givne parametre.

Bade DANSEMIK og de manuelle Blue-
light Special missioner gled i baggrunden,
da fire af kontrol- og varslingsenhederne i
1970-71 blev udstyret med det integrerede,
databaserede NADGE-system. Nu kunne
alle radarstationerne udfgre den samme ef-
fektive kontrol. Foruden ESK 601 og 602
var der tale om ESK 500 i Vedbzek og ESK
502 i Stensved. DANSEMIK blev overflyttet
til ESK 501 pa Multebjerg, hvor det blev
brugt til uddannelse og back-up system.

NADGE indeholdt alle F-104'rens perfor-
mance data i sit vibenkontrolprogram, sa
nu kunne IC’erne f4 computerassistance til
at bestemme tidspunkt for acceleration,
drej mm. Det var dette program, der gav be-
tegnelserne TYCOA 41 og 42 til en F-104
henholdsvis uden og med tiptanke. Pro-
grammet viste sig dog i praksis at veere ret
tungt at arbejde med, hvis det skulle folges
slavisk, sa IC’erne anvendte ofte det sdkald-
te Common Guidance program i stedet. Ved

hjzelp af fa switch actions pa konsollet kun-
ne det tilpasses alle jagerflytyper.

Handy-Dandy’en blev og bliver dog sta-
dig anvendt; bade til at give unge IC'er for-
staelse for den manuelle jagerkontrol, og
som back-up nar computeren en sjelden
gang imellem star af.

NYT FOR FLYVELEDERNE

Ogs4 flyvelederne pa FSN ALB fik et par
sendringer i deres daglige arbejde som folge
af F-104'rens indfasning i FLV. Ferst og
fremmest matte de veenne sig til en noget
hgjere approach-hastighed, der godt kunne
skabe forvirring i en radaranflyvningsse-
kvens, hvis man ikke tog hgjde for den. F-
104 flgj jo noget hurtigere end F-86D. Pa
grund af stgjklager fra Alborg by blev lan-
dingsrunden til bane 27 zendret den 19. no-
vember 1965. Normalt svinger man altid
venstre om i en landingsrunde, men for at
undga at overflyve Alborg blev landingsrun-
den hgjrevendt. Den 23. juni 1966 udsend-
te FTK procedurer for en
instrumentanflyvning ved hjzelp af flyets ra-
dar 1 Ground Mapping mode, sa nu var der
en ekstra mulighed ud over TACAN og ra-
darvectoring. P4 grund af Limfjordens ka-
rakteristiske forleb omkring Alborg var det
let at finde flyvestationen ved hjzelp af rada-
ren.

ILDLEDERSYSTEMET FORBEDRES
Ildledersystemet i F-104 var ikke szerligt

godt fra begyndelsen. Vesttyskerne overveje-
de af den arsag at lade vzere med at anven-

tinbox



T.O.1F-104-11%4

de flyet i AWX-rollen, men valgte i stedet for
at modificere systemet. [ midten af 1960’
erne udviklede det tyske firma AEG-Telefun-
ken et forslag til en modifikation af konsor-
tielandenes F-15A-B ildledersystem.

Forslaget ville medfgre en 10% stgrre
lock-on afstand og bedre lock-on sandsyn-
lighed ved mal med store nzermehastighe-
der. Desuden ville piloten fa en simplere
lock-on procedure og en bedre praesentati-
on af mal p4 kort afstand. Sidstnaevnte
egenskab blev opndet ved at der blev indfgrt
en 10 NM range pa radarskopet, der tidlige-
re kun havde 20, 40 og 80 NM, samt at pree-
sentationen blev sendret fra Sector PPI til
B-scope i Air-to-Air mode.

Ved Sector PPI vippede sweepet fra side
til side som en vinduesvisker, mens B-sco-
pe havde et sweep, der hele tiden stod lod-
ret og kerte tveers hen over skopet. B-scope
havde den fordel, at radarblippet havde
samme stgrrelse over hele afstandsskalaen,
hvor Sector PPI gav nogle meget sma og
gnidrede targets pa lille afstand. Hele modi-
fikationen fik i daglig tale betegnelsen B-
scope efter denne praesentationsmetode.

FLK fik en henvendelse om modifikatio-
nen fra det tyske flyvevaben og bad 1 marts
1967 FMK undersgge mulighederne for at
lave en tilsvarende modifikation af F-15A-M-
11 ildledersystemet i de danske fly.

BEDRE IR-SIGTE

Sidelgbende med disse undersggelser ud-
forte FMK ogsa undersggelser med hensyn
til modifikation af flyets IR-sigte. Ved at af-
kgle foleren i sigtet provede man at haeve
sigtets folsomhed og dermed den anvendeli-
ge afstand.

[ perioden fra den 23. oktober til den 1.
november 1967 udfertes en reekke proveflyv-
ninger med det modificerede sigte. Det viste
sig at have en reekkevidde pa 7-12 NM af-
hzengig af de atmosfeeriske forhold imod det
oprindelige sigtes 4-6 NM. FLK gav derfor
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sin tilslutning til modifikationen i januar
1968.

Den 22. januar 1968 fremsendte FMK
oplysninger om Telefunkens modifikation til
FLK. Nordmaendene var allerede i faerd med
at udfere en prevemodifikation af et tosae-
det fly, sA MJ M.V. Hansen (MOV), KN K.
Helsg (HEL) og CING Ibsen fra FMK tog til
Bodg i februar for at se udstyret i funktion.
De to piloters indtryk af udstyret var meget
positivt, selv om de kun havde lejlighed til
at se det demonstreret pa jorden. HEL tog
tilbage til Bode den 23. marts og fik udsty-
ret demonstreret under en testflyvning. Det
bekrzeftede indtrykket fra det tidligere be-
sog, sA FSN ALB anbefalede kraftigt indfe-
relsen af F-15I-A pa vore fly. FLK gav gront
lys for modifikationen fire dage senere.

Mod forventning fik man problemer med
den nye radar. Flyene mistede ofte lock-on,
og efter at FMK havde studeret problemet,
blev Telefunken bedt om assistance. Det vi-
ste sig i april 1970, at problemet kunne lg-
ses ved hjeelp af en sendret kalibrering af
radaren.

AUXILIARY SIGHT

F-104'rens ildledersystem var indrettet
saledes, at man skulle have las pa malet for
at kunne angribe - selv med kanonen. Det
betad, at det var svaert at skyde i lav hgjde,
hvor radaren fik en masse "falske" ekkoer
fra jordoverfladen. Et malfly udstyret med
RWR ville med det samme fa en advarsel
ved lock-on og kunne derefter lave undvige-
mangvrer eller jamme F-104'rens radar. Un-
der luftkampmanevrering brugte piloten
ogsa en masse tid og opmaerksomhed péa at
forsgge at fa radar lock-on pa maélet.

P4 grundlag af disse ulemper fremsendte
FSN ALB den 23. november 1967 et forslag
om at fi indfsrt en ny mode kaldet Auxilia-
ry Sight i ildledersystemet. Den skulle ud-
nytte de eksisterende gyroer og fungere
ngjagtigt som et almindeligt gyrostabiliseret

Section IV

Nu gor han det dzele-
me igen!
Find selv ud af hvad
usaedvanligt, der er pa
billedet. At piloten har
gjort det for, kan man
se i F-100-1Y; pa side
7-1.

Foto: via delinkventen
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BILLEDERNE OVEN-
FOR OG TIL HAJRE:

R-340 har en LEPUS-
lysbombe pa venstre
vingepylon og er klar

til forste testmission i
LEPUS-forspgene, kast
i dagslys, FSNALB den
9. september 1969.

Foto: ALBFOT

R-346, der lige stikker
naesen frem i forgrun-
den, havarerede som
den forste danske F-
104 den 7. oktober
1969. Billedet er taget
i ESK 726’s reparati-
onshangar i 1965.
Foto: H: Jgrgensen
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sigte. Som argumentation for modifikatio-
nen anforte ALB, at fra januar til september
1967 matte 200 sorties afbrydes pa grund
af svigtende ildledersystem, og af disse kun-
ne 166 (83%) have vaeret gennemfort med
Auxiliary Sight.

FLK anbefalede projektet, og en prgvemo-
difikation blev sat i veerk. Det viste sig at
vaere mere kompliceret, end FSN ALB havde
regnet med, sa de preovede 1 august 1968 at
fa FMK til at overtage det. FMK undersggte
sagen, men anbefalede i september 1968

FLK at droppe projektet, fordi det var for
dyrt.
I marts 1970 blev sagen atter taget op
igen af FSB, for selv om den tidligere omtal-
te F-15I-A modifikation var iveerksat, sendre-
de det ikke ved de problemer, som havde
faet FSN ALB til at foresla Auxiliary Sight.
Der var stadig et behov for, at F-104 kunne
nedskyde fly i lav hgjde ved hjzelp af kano-
nen, selv under forhold med jamming.

FMK havde to lgsningsmuligheder, en-
ten at indbygge et separat gyrosigte i lighed
med F-100’s A4-sigte eller at anvende de ek-
sisterende gyroer i flyet. Bade tyskerne og
amerikanerne arbejdede med at lave en til-
svarende modifikation, men de var ikke helt
tilfredsstillende. FMK udvidede det tyske
forslag med visse dele af det amerikanske
og lavede enkelte andre zendringer selv. Det
viste sig, at resultatet blev meget tilfredsstil-
lende.Modifikationen blev sat i kraft i febru-
ar 1972, og i november 1974 var der
modificeret s mange fly, at det blev fast
procedure at afpreve bade Auxiliary Sight
og Air-to-Air mode under luftmalsskydning.

F-104 LEVERER BLOD

Den 11. marts 1968 blev en af vore F-
104’ere anvendt i en noget utraditionel rol-
le. En operationspatient pa hospitalet i
Esch-sur-Alzette i Luxembourg skulle have
en blodtransfusion af en yderst sjaelden
blodtype. I registrene i den internationale
blodbank i Paris havde man kun to mulige
donorer, og den ene var en dame fra Aal-
borg. Da hun havde afgivet en portion blod
pa Aalborg Kommunehospital, blev den kert
ud til flyvestationen af Falck. Her sad KN
P.E. Sucksdorff (OLE) klar i en F-104, og en
halv time senere afleverede han blodet i Bit-
burg til en ambulancechauffer, der bragte
det de sidste 70 km til hospitalet.

RAKETPODS

F-104'rens sekundaeere rolle var jordmal-
sangreb med VULCAN-kanonen som pri-
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meert vaben. FLK's O-afdeling ans& LAU-
3/A - en pod med 19 stk. 2.75" raketter -
som det eneste vaben, der kunne komme
pa tale derudover. De anmodede derfor i ok-
tober 1966 om at fa undersggt dels mulighe-
derne for anbringelse af LAU-3/A pa
F-104G, dels sigtemidlernes egnethed til ra-
ketskydning mod jordmal. FMK blev bedt
om at undersgge sagen, og det viste sig, at
pod’en kunne medfgres pa alle vore F/TF-
104G. Sigtet derimod var for de fleste flys
vedkommende ikke udstyret til raketskyd-
ning. De manglede en Rocket Select Switch,
som kun var installeret i R-645/646/647,
R-752/753/754/755/756 og R-759.

FLK autoriserede modifikation af sigtesy-
stemet i de resterende 20 fly i september
1968. FLK's O-afdeling gik med planer om
at lade et begraenset antal LAU-3/A affyre
fra F-104 i 1969, men det blev kun til en
preveophsengning.

LEPUS FORSQG

[ efteraret 1968 blev F-104 inddraget i et
forsggsprojekt vedrgrende kast af den sven-
ske LEPUS lysbombe. Formalet var at give
FLV mulighed for at udfere natangreb. Pro-
jektet havde redder tilbage til september
1965, hvor FLV havde repreesentanter i Sve-
rige til en demonstration, hvor firmaet Bo-
fors demonstrerede sin LEPUS Flare.

Oprindeligt var det planen, at LEPUS
skulle kastes fra F-100, men i september
1968 blev F-104 ogsa medtaget i planerne.
Den 14. oktober blev en prgveophzengning
gennemfort, og den 1. november bestilte
FMK 50 stk. af de svenske lysbomber ved
Bofors, for at en neermere teknisk og tak-
tisk afprevning kunne finde sted. Indtil leve-
ringen blev tiden benyttet til at fastleegge de
tekniske procedurer for afprgvningen samt
at finde ud af, hvorledes den taktiske af-
prevning skulle finde sted.

Bomberne blev leveret i efteraret 1969,
og afprevningerne kunne begynde. I septem-
ber og oktober blev der udfert prevekast pa
Romg bade i dagslys og om natten, og deref-
ter kast mod maritime mal. Resultatet af af-
prevningerne gav sig ikke umiddelbart
udtryk i zendring af hverken flybevaebning
eller taktiske principper, men LEPUS var
med i planerne, da FTK nogle ar senere
overvejede at give de tosaedede F-104 en ny
rolle.

FORSTE HAVARI

Fgrste havari med en dansk F-104 skete
den 7. oktober 1969. Under en traeningsmis-
sion med det formal at bringe et simuleret
flendtligt fly til landing pa Flyvestation Tir-
strup, ramte R-346 jorden gst for bane 28
og havarerede.

Piloten, FLLT-I P. A. Christensen (PER),
sprang ud med katapultszedet, men drev
ind i flammerne fra det breendende fly, sa
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hans faldskaerm blev gdelagt, og han om-
kom.

Da Martin-Baker Mk.DQ7 saedet blev
valgt, var et af argumenterne, at Lockheed’s
C-2 szde havde en uheldig trajectory, der i
uheldigste fald kunne bringe piloten ind i
flammerne fra det breendende fly. Ved et
sammentrzef af uheldige omstaendigheder
skete det alts4 alligevel med et DQ7 szede
trods dettes bedre performance.

IRAN EFTERSYN

For at holde gje med hvert flys struktu-
relle tilstand og holde det i orden udfgres
foruden de normale eftersyn et sakaldt In-
spection and Repair As Necessary (IRAN)
program. FMK udarbejdede - efter at have
haft kontakt med andre brugerlande - en
IRAN-forskrift i 1966 og sendte den til udta-
lelse ved FSN ALB og HVK ALB. Blandt de
arbejder, der indgik i IRAN, var et alminde-
ligt periodisk eftersyn (PE). Derudover blev
blandt andet hovedunderstelsbenene,
braendstoftankene, luftindtagskanalerne og
halefinnen demonteret og efterset. Desuden
blev flyet opmalt for eventuelle skaevheder.
Som afslutning pa det hele blev flyet renset

Section IV

@VERST:

KRU star og taler med
en af brandmaendene
efter at han matte kgre
i nettet med R-345 den
1. august 1967. Han
matte afbryde sin
start pa grund af en
birdstrike.
Pa grund af denne
hzendelse blev R-345
forste fly til prove-IRAN
Foto: ALBFOT

FOROVEN:

Medens prove-IRAN’et
kerte, blev det be-
stemt, at R-345 skulle
veere prototype for en
ny standardbemaling
for FLV’s kampfly.
Flyet fik derfor gron
overside og lys under-
side. R-345 blev ene-
ste fly med denne
Jfarvekombination. De
efterfolgende blev som
bekendt ensfarvede
grenne.

Foto: via MOV
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R-702 er keort af banen
pa FSNALB den 16.
maj 1968.
En haendelse som den-
ne satte gra har i hove-
det bade pa teknikere
og operative. Tekniker-
ne skulle finde plads i
eftersynsplanen til at
reparere flyet, medens
O-siden manglede et
fly. Med kun 29 fly
ialt til to eskadriller
skulle der ikke mange
uheld til, for det var
sveert at fa enderne til
at na sammen.

Foto: ALBFOT
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af og genopmalet. Nogle af disse arbejder
skulle kun udfgres ved hvert andet IRAN.

For at fastlaegge behovet for reservedele,
afpreve IRAN-forskriften samt undersgge fly-
ets almene tilstand, planlagde FMK at be-
gynde et prove-IRAN i september 1967. Som
mulige emner var R-348 og RT-684 udset,
men den 1. august kerte R-345 i fangnettet
ved en aborted take-off, hvorfor den allige-
vel skulle gennemga reparation. Den blev
imidlertid forst afleveret til HVK ALB den
19. september, da hovedvzerkstedet ikke
havde dokplads for.

FMK havde oprindeligt bestemt, at alle
IRAN-punkter skulle udferes pa R-345,
men for at undga for lang gennemgangstid
pa veerkstedet blev de to-arige punkter ta-
get ud. Flyets tilstand viste sig at veere fin
bortset fra en begyndende revnedannelse i
det ene luftindtag. Mens IRAN-eftersynet
var i gang, blev det bestemt, at R-345 skul-
le vaere prototype for camoufleringen af vore
kampfly. Derfor havde den gren overside,
da den blev afleveret til flyvestationen den
7. maj 1968.

To fly, R-702 og R-707, fik udfgrt IRAN i
forbindelse med reparation efter starre
uheld, uden at et egentligt IRAN-program
var sat i vaerk. For at bestemme behovet for
et sddant program begyndte FMK at udtage
fly til sakaldte Sample-IRAN. Ferste fly, R-
701, indgik til HVK ALB den 25. september
1969 med en driftstid pa 1.000 timer. Nze-
ste fly var bestemt til at ga ind med 1.200 ti-
mers driftsstid, tredje med 1.400 timer osv,
indtil flyenes tilstand indikerede, at et egent-
ligt IRAN-program var pakrzevet. | marts
1972 blev Sample-IRAN serien stoppet pa

grund af, at CF/CFD ombygningsprogram-
met krzevede tid og plads ved HVA.

NYE FLY

De 29 fly, vi oprindeligt fik leveret, ud-
gjorde kun halvanden eskadrillenormering.
Alligevel blev de fordelt pa to eskadriller i
forventning om, at vi senere kunne fa end-
nu en halv. FLK anbefalede flere gange For-
svarsministeriet at prgve at anskaffe en
ekstra halv eskadrille F-104G pa MAP for at
bringe de to eskadriller og dermed hele luft-
forsvaret op pa fuld styrke. Forste gang var
helt tilbage i september 1963, men sagen
dukkede op med jzevne mellemrum i de ef-
terfolgende ar.

I april 1965 var man kommet til den er-
kendelse, at det var meget tvivlsomt, om
man kunne fa de ekstra fly over MAP. Dan-
mark var ved at veere ude af betragtning i
den forbindelse. Mulighederne for at kebe
de ekstra fly, der var behov for, blev heref-
ter undersggt.

Et af argumenterne for kgb var, at den
ene eskadrille kunne overtage RF-84F's
recce-rolle i 1968, hvor denne flytype skulle
udfases. Til erstatning for F-104G flyene i
luftforsvarsrollen skulle man sa anskaffe en
eskadrille af de billigere F-104H.

Den 6. juni 1968 afholdt FSB et mgde i
Vedbaek med repraesentanter fra Messer-
schmitt Werke - Flugzeug Union Stid GmbH
(MTT-FUS). I fortsaettelse heraf fremsendte
MTT-FUS i september et uforbindende til-
bud pa henholdsvis 12 og 36 nybyggede F-
104G. Stykprisen var 1.248.195 US
Dollars, men det var en forudszetning, at
det tyske flyvevaben og den tyske marine
samtidig bestilte et antal fly, s den samle-
de ordre kom op pa 200 fly. Prisen var end-
videre beregnet pa grundlag af, at flyene
skulle bygges i den sakaldte Consortium-
konfiguration optimeret som jagerbombere.
Det var just ikke lige det, Flyvevabnet stod
og manglede, og en ombygning til AWX-kon-
figurationen ville fordyre projektet yderlige-
re.

KONTAKT TIL CAF

I januar 1969 fik FLK en indikation af,
at canadierne var interesseret i at szelge 39
stk. CF-104 og CF-104D. De var blevet i
overskud i forbindelse med en reduktion af
de canadiske styrker i Europa. I november
1969 fik FLK et uforbindende tilbud pa 24
CF-104 til en stykpris af 400.000 Can. Dol-
lars, og 1 januar 1970 sendte det canadiske
industri- og handelsministerium et overslag
over omkostningerne ved ombygning af 18
CF-104 til MAP-konfiguration.

Canadierne var tydeligvis ivrige for at fa
solgt nogle af deres fly, hvilket ogsa kom til
udtryk i en skrivelse af 31. juli 1970. Heri
blev flyene tilbudt direkte fra eskadrillerne i
Tyskland til en pris mellem 350.000 og
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400.000 Can. Dollars, og stgtteudstyr kun-
ne stilles til radighed med det samme og
kunne erhverves uden udbetaling. Betalin-
gen kunne vente, indtil FLV kunne fi sat be-
lgbet pa budgettet!

FMK fik overdraget sagen den 20.
august 1970 og begyndte en undersggelse
af, hvad anskaffelse og modifikation til MAP-
konfiguration ville koste. CHF tillagde sa-
gen hgj prioritet, da det canadiske tilbud
skabte mulighed for den styrkelse af FLV's
altvejrseskadriller, som havde vzeret til-
treengt siden 1965. I forbindelse med under-
sggelsen besggte otte mand fra FMK i
oktober 1970 HQ Canadian Armed Forces
Europe (CAFE) i Lahr og CAFB Baden-Sél-
lingen, hvor de gennemgik CF-104'mes for-
skellige systemer og fik besvaret diverse
tvivlsspegrgsmal.

Omkring arsskiftet 1970/71 var der
overvejelser om, hvorvidt man eventuelt
skulle anskaffe alle 39 fly. I sa fald skulle
RF-35 supplere F-35 og F-100 i jagerbom-
berrollen, og nogle af CF-104’erne overtage
recce-rollen. Blandt andet pa grund af CF-
104’erens begreensninger i recce-rollen blev
denne lgsning forkastet. Kgbet skulle kon-
centreres om 22 fly til supplering af F-104 i
altvejrsrollen. De sidste 17 stk. indgik i gv-
rigt i den pulje af fly, som nordmzendene
valgte af, da de ligeledes kgbte CF-104 i
1972.

De fly, der var udbudt til salg, var blevet
overfert til Scottish Aviation Ltd. i Prest-
wick, Skotland, hvorfor det ikke havde vze-
ret muligt at foretage en tilstandsvurdering
i oktober 1970. Derfor matte fem mand tage
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til Skotland i februar 1971, hvor de gennem-

gik de 15 CF-104, der havde den laveste fly-
vetid, og 7 CF-104D. Flyene viste sig at
veere 1 mindst lige sa god stand som FLV's
F-104're.

MANGE TOSZDEDE FLY

Begrundelsen for det forholdsvis store
antal toszedede CF-104D kan spores helt til-
bage til november 1966, hvor FLK overveje-
de anskaffelsen af ekstra 2-4 TF-104G.
Piloter kunne i sa fald ga direkte fra TRESK
til F-104 uden at skulle en tur omKkring
ESK 724 og samle flyvetid pA HUNTER. Tan-
ken var, at de nye piloter skulle have et
sted mellem 100 og 200 timers flyvning i to-
sadet fly for solo. FLK’s O-afdeling opsum-
merede i en skrivelse af 16. januar 1967
hvilke muligheder, der var for at give nye pi-
loter tilstraekkelig erfaring pa avancerede
jetfly inden overgang til operativ flyvning i F-
104. Der var folgende muligheder:

e At tildele TRESK 6-7 TF-104G (de 4 le-
verede plus 2-3 nye),

e At tildele ESK 724 fire ekstra tosaedede
HUNTER,

e At tildele ESK 723 og/eller ESK 726
2-3 TF-104G ekstra, eller

e At tildele ESK 725, ESK 727 og ESK
730 3-4 ekstra F-100F.

Af de fire muligheder rangerede den sid-
ste lavest pa grund af den store forskel i F-
100’s og F-104's operative opgaver.

Section IV

Pa dette lidt mgrke bil-
lede ses fire CF-
104’ere i Scottish
Aviation Ltd.’s opbeva-
ringshangar, hvor de
blev inspiceret.
Forrest fra venstre er
det 832, 887 og 896.
Flyet bag 896 kan
ikke identificeres
Flyene i baggrunden
er til venstre en C-47
modificeret med plads
til en ekstra motor i
naesen. Til hgjre ses et
Canadair CL-44 fragt-
Sy fra Cargolux med
halen svinget til siden,
sa man kan se ind i
Slyets krop.

Foto: J. Leth
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R-814 pa FSNALB den
24. juli 1973. Bemaerk
betjeningsforskrifterne
omkring canopyab-
ningshandtaget. De er
pamalet af Lockheed.
Som man vil kunne se
af andre billeder her i
bogen, fik de dansk be-
malede fly forskrifter,
der var mindre igjnefal-
dende.

Foto: N. Helmg Larsen
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O-afdelingen anbefalede muligheden med
de ekstra fly til ESK 723 og ESK 726, og det
blev da ogsa denne lgsning, der blev valgt,
kombineret med to ekstra tosaedede HUN-
TER til ESK 724. Pa grund af den planlagte
nedleeggelse af TRESK 1 1974, skulle piloter-
ne direkte pa F-104 efter hjemkomst fra
USA. Derfor var vi interesseret i alle de CF-
104D, vi kunne fa.

Den 4. og 5. marts 1971 holdt FMK et
mgde med tre canadiske repraesentanter. Et
af de vigtigste spergsmal pa mgdet var pri-
sen for de 22 fly. Canadierne lagde ud med
at forlange 400.000 Can. Dollars pr. tosze-
det fly og 350.000 pr. énsaedet fly. FMK fik
imidlertid presset prisen ned til 235.000
Can. Dollars pr. fly som gennemsnit inklusi-
ve pylons, pylontanke, tiptanke og diverse
udstyr. FKO anmodede Forsvarsministeriet
om bevilling af penge til anskaffelsen, og Fi-
nansudvalget bevilgede den 26. maj 44 milli-
oner kroner til anskaffelse og ombygning af
de 22 fly, sa kontrakten, betegnet K.129,
kunne underskrives i september 1971.

OMBYGNINGSKONTRAKT

Canadair, Lockheed og Scottish Aviation
Ltd. (SAL) blev alle tre bedt om at give til-
bud med hensyn til assistance ved ombyg-
ningen af de 15 énszedede fly med
forskellige grader af medvirken fra HVK
ALB's side. De 7 toszedede fly var ikke med
i tilbudsinvitationen, for det var allerede i
juni 1971 blevet bestemt, at HVK ALB selv
skulle forest4 konstruktionsarbejde og mo-
difikation af dem med assistance fra FMK.

SAL meddelte, at de ikke ville veere i
stand til at lgse opgaven, og dermed var de
ude af billedet. Lockheed’s tilbud viste sig
at vaere ca 900.000 kroner billigere end Ca-
nadair’s, og betingelserne i gvrigt bedre, sa
den 15. marts 1972 blev kontrakt K.202
mellem FMK og Lockheed indgaet. Kontrak-
ten omfattede bl.a. folgende fire hovedpunk-
ter:

Engineering
Prototype-modifikation incl IRAN
Fremstilling af 14 modifikationssaet
Ekspertassistance ved HVA

Ombygningen fra canadisk til modifice-
ret MAP-konfiguration bestod i store traek
af at indfere 26 grundleeggende sendringer, -
udfgre 52 amerikanske modifikationer og in-
spektionsforskrifter samt at fjerne eller
sendre 12 canadiske modifikationer.

De grundleeggende sendringer omfattede
eksempelvis skift af motor fra J79-7 til J79-
11A, - skift af radar fra den canadiske air-
to-ground optimerede R24A NASARR til den
Air-to-Air optimerede F-15I-A NASARR, -
indferelse af Missile In-Range Computer
(MIRC), - indbygning af M61 VULCAN ka-
non samt infrargdt sigte. Derudover kom de
danske modifikationer som for eksempel
Martin-Baker szede, telebriefing og ID-lam-
pe, men det var et rent dansk anliggende,
som selv for prototypeflyet forst skulle finde
sted pa HVK ALB efter hjemkomst fra USA.

PROTOTYPEMODIFIKATIONER | USA

CF-104, 104814, blev udvalgt som proto-
type for ombygningen til tilnaermet MAP-
konfiguration og udferelse af IRAN ved
Lockheed’s fabrikker i Palmdale, Californi-
en. Flyet blev afhentet i Prestwick den 24.
februar 1972 og flgjet til USA i en Lockheed
L-100 (civiludgaven af C-130).

Noget af det forste, der skete efter an-
komsten til Palmdale, var, at flyet blev strip-
pet for maling og fik udfert et check for
Electromagnetic Compatibility (EMC). For-
malet med denne EMC-kontrol var at finde
ud af, hvor stor interferensen mellem flyets
forskellige elektriske systemer var. Sagt pa
en anden made: Elektriske systemer kan
fungere perfekt hver for sig, men bringes de
til at fungere samtidigt i et feelles elektro-
magnetisk miljg, kan de gensidigt forstyrre
eller hindre hinandens funktion. Dette for-
hold er naturligvis af vital betydning for et
hvert fly, hvis funktionsevne er baseret pa
elektroniske systemer. Den 15. marts kom
flyet ind til IRAN efter afsluttet EMC. Den
generelle tilstand viste sig at veere god, - in-
gen strukturelle defekter og neesten ingen
korrosion.

I maj maned begyndte de forste tegnin-
ger fra Lockheed’s Engineering Section at
tilflyde veerkstedet, og de forste dele til de
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forskellige modifikationer begyndte at an-
komme. Lidt efter lidt gik modifikationspro-
grammet fremad, efterhanden som flere og
flere dele ankom. I oktober kunne hydrau-
lik- og elsystemerne testes. I november blev
breendstofsystemet trykprevet, og der viste
sig da at vaere problemer med flyets gummi-
szktanke. Nogle kunne repareres, men
auxiliary tanken var sa darlig, at det ikke
var muligt. Dette problem blev last ved, at
man lante en tank af det tyske traeningsde-
tachement pa Luke AFB i USA.

PROVEFLYVNING

I december blev endnu et EMC udfert og
sammenlignet med det forste EMC. Resulta-
tet var tilfredsstillende, og visse systemer vi-
ste sig endda at vaere bedre efter
modifikationen.

Efter EMC gik flyet ind til bemaling og
blev derefter checket med henblik pa prove-
flyvning. Der var problemer med LN-3 og at-
titude indikator systemerne, men alligevel
blev flyet proveflgjet forste gang den 14. ja-
nuar 1973 af den bersmte Lockheed-testpi-
loten Glenn "Snake" Reaves. Der viste sig
forskellige smafejl, men de blev hurtigt ret-
tet, s4 Snake Reaves kunne udfgre anden
preveflyvning den 17. januar. Denne flyv-
ning fungerede som acceptance test flight
for Flyvevabnet. Da flyet saledes var god-
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Den beskadigede 655
er her ved at blive lirket

kendt blev R-814 skilt ad og klargjort til

hjemflyvning i en civil HERCULES.
ud af HERCULES’en

fra Interior Airways pa
FSNALB den 22. febru-
ar 1972.

Foto: ALBFOT

FLYENE TAGES HJEM

Men lad os springe 14 maneder tilbage i
tiden. Af hensyn til planleegningen af det vi-
dere arbejde med de canadiske fly var det
bestemt, at der skulle tages et énszedet og
et tosaedet fly hjem fra Skotland sa hurtigt
som muligt. FMK lavede derfor en aftale
med CAF og SAL, hvor SAL skulle klarggre
flyene til flyvning og CAF stille piloter til ra-
dighed til preveflyvninger og feergeflyvnin-
ger. De to forste, 104771 og 12657 (senere
R-771 og RT-657), landede pa FSN ALB den
24. november 1971. (Canadiske serienumre
var sidst i 1960’erne sendret fra 12xxx til
104xxx. Ikke alle vore fly havde faet de nye
serials pamalet.)

Hjemflyvning af de toszedede fly var prio-
riteret hgjest, da nogle af dem skulle tages i
brug i en periode inden ombygning til MAP-
standard. Et af flyene, 12655, havde vaeret
udsat for overtryk i breendstofsystemet, sa
tankene var revnet. Derved var flere skotter
(altsa ikke dem med kilt; vi mener bulk-
heads) og den ene luftindtagstunnel blevet
beskadiget. Efter SAL's vurdering ville det
tage ca. 3.000 mandtimer at ggre den klar
til faergeflyvning. Dette var uacceptabelt i
betragtning af, at flyet kun skulle flyve én
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CF-104’ere under om-
bygning ved HVKALB i
juli1973. Deto fly i
baggrunden er 667
(th.) og 664, medens
eensaederen i forgrun-
den blev til R-704.

Foto: ALBFOT

RT-657 er her fotogra-
feret den 25. april
1972 tilsyneladende
fiks og feerdig. Det
stemmer dog ikke over-
ens med det faktum,
at den forst blev prove-
Slgjet efter ombygning
den 16. juni.
Et naermere kik pa bil-
ledet afslerer da ogsa,
at katapultsaederne
mangler, canopy er
oversmurt med beskyt-
telseslag, og at der in-
gen motor er monteret.
Vores geet er, at flyet
lige har vaeret pa ma-
lervaerkstedet.

Foto: ALBFOT
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ang inden gennemgang af IRAN pa HVK
B. I stedet for lavede FMK et arrange-

ment med Lockheed om lufttransport af fly-
et 1 en civil HERCULES. Lockheed havde
nemlig en aftale med det amerikanske luft-
fartselskab Interior Airways om, at de skul-
le hente en J79-11A motor i Alborg og tage
CF-104(MAP) prototypen - den allerede ud-
forligt omtalte R-814 - med fra Prestwick til
USA. Der ville saledes ga en tom HERCU-
LES fra USA til Danmark i februar maned.
Den 22. februar mellemlandede HERCU-
LES’en i Prestwick pa udturen og tog 12655
med til Alborg. Efter landing blev CF-
104D’eren hurtigt losset og J79 motoren
kert ombord, si HERCULES’en kunne retur-
nere til Prestwick, hvorfra den startede to
dage senere med 104814 ombord.

KLARGORINGSPROBLEMER VED SAL

Klarggringen til feergeflyvning ved SAL
gik meget langsomt. Fjerde og femte fly,
12654 og 12660, ankom farst til Alborg hen-
holdsvis den 16. marts og den 20. april.
SAL var gentagne gange ramt af strejker
blandt arbejderne, og da det samtidigt var
ret dyrt at klargere flyene til flyvning, be-

gyndte FMK at se sig om efter en anden lgs-
ning. Erfaringerne fra lufttransporten af
den beskadigede 12655 var gode, sA FMK
indgik den 10. maj en aftale med det ameri-
kanske luftfartselskab Southern Air Trans-
port om hjemtransport af de sidste 16 fly
fra Prestwick i HERCULES-fly.

CF-104D TAGES | BRUG

Nu gik det pludseligt staerkt. Southern
Air Transport leverede det farste fly,
104664, 1 Alborg allerede den 15. maj, men
matte pa grund af forpligtelser i Alaska hol-
de en pause fra den 17. maj efter at have le-
veret tre fly. Flyvningerne blev genoptaget
den 5. juni, og 1 lgbet af otte arbejdsdage
blev de resterende 11 CF-104 og 2 CF-104D
bragt til Alborg. P4 fem af de pagzeldende
dage, inklusive sidstedagen den 16. juni,
havde man naet at foretage to flyvninger
Prestwick-Alborg retur.

Fire af de tosaedede, 654/655/657/660,
blev taget ind pA HVK ALB umiddelbart ef-
ter deres ankomst til Alborg. De skulle klar-
gores til flyvning hurtigst muligt, s4 de blev
ikke ombygget til MAP-standard i ferste om-
gang men gennemgik et IRAN og fik udfert
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enkelte modifikationer. Det drejede sig
blandt andet om udskiftning af katapultsze-
der, installation af ledningsfering, s& SIDE-
WINDER-missiler kunne medferes pa wing
pylons, samt mindre sendringer i cockpittet.
Desuden kom de en tur omkring malervaerk-
stedet og blev camoufleret inden aflevering
til eskadrillerne.

For at kunne operere med flyene med de
eksisterende canadiske systemer havde
FSNALB 15 teknikere pa jobtraening i Vest-
tyskland hos det canadiske flyvevaben. Der-
udover blev der lavet et tilleeg til Flight
Manual, og de canadiske forskrifter matte
tages 1 anvendelse ved diverse eftersyn. Alle
fly blev afleveret til ESK 723 og ESK 726 i
1972, og der skulle komme til at ga fem ar,
inden den sidste, RT-655, blev afleveret til
HVKALB for ombygning til MAP-standard.

CF-104 MODIFICERES | DANMARK

CF-104 modifikationsprogrammet afven-
tede R-814's hjemkomst fra USA, og med
den det forste ombygningskit. 104771 blev
udvalgt som prototype for modifikationerne
herhjemme og blev af HVKALB skilt ad og
gjort klar. Den 24. januar 1973 ankom R-
814 som tidligere omtalt til Alborg ombord i
en HERCULES fra Saturn Airways, sa nu
kunne arbejdet ga i gang.

R-814 blev taget ind til udferelse af de
rent danske modifikationer, og arbejdet
med at installere de medfslgende ombyg-
ningskit i 104771 begyndte. 12832 blev ta-
get ind kort tid efter som det farste
produktionsfly.

Lockheed havde tre mand udstationeret
pa HVKALB som radgivere i forbindelse
med ombygningsprogrammet, indtil det var
kommet godt 1 gang. Udover radgivning hav-
de de til opgave at melde tilbage til Lock-
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heed om eventuelle problemer, for at de ef-
terfolgende ombygningskits i givet fald kun-
ne zendres.

Den 15. juni rullede R-814 ud fra HVK
ALB og blev afleveret til ESK 723. To mane-
der senere, den 15. august, blev R-771 prg-
veflgjet og fundet i orden, sa den dagen
efter kunne leveres til ESK 726. Modifikatio-
nen af de énszedede fly gik videre, mens
HVKALB den 7. september pabegyndte kon-
struktionsarbejdet og fastleeggelsen af modi-
fikationsomfanget for de tosaedede fly.
Arbejdet med R-771 og R-832 havde givet
veerdifulde erfaringer, som nu blev udnyttet.

104664 var udset som prototype, og det
egentlige modifikationsarbejde blev indledt i
juli 1974. Den 15. maj 1975 var den feerdig
til preveflyvning og blev afleveret til ESK
723 en uge senere. Pa det tidspunkt var 13
af de énszedede, inklusive R-814, feerdigom-
bygget og afleveret til eskadrillerne. Der op-
stod 1 gvrigt et lille problem med hensyn til
nummereringen af CF-104, 12703, idet vi jo
allerede havde en R-703. Som lgsning pa

Section IV

R@J ser lidt bekymret
ud, her inden han den
15. august tager pa
proveflyvning med den
Jorste dansk ombygge-
de CF-104, R-771. Det
var der nu ingen
grund til
Sammenlign i gurigt be-
malingen omkring cock-
pithandtaget med
billedet af R-814 pa
side 4-20.

Foto: ALBFOT

CF-104/CF-104D om-
bygningsprogrammet
er endelig faerdigt. Nu
pensionerede TKING
A.C. Gaardbo inspice-
rer cockpittet pa RT-
655 inden den som
sidste canadier blev
proveflgjet den 27.
april 1978. Gaardbo
havde som sagsbe-
handler i FMK veeret
beskaeftiget med F-104
iover 15 ar.

Foto: ALBFOT
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BILLEDET TIL VENSTRE:

Blandt de mange forskellige konfigurationer, der
blev afprovet under proveophaengningen i FMK’s
testhangar i 1972 var denne; en ALQ-71 jammer
pod og en LAU-3/A raketpod med 19 stk. 2,75" Fol-
n ding Fin Aircraft Rockets.

Foto: VA ERFOT

BILLEDET FOROVEN:

Ved prgveophaengningen pa en TF-104G pa FSN
Veerlpse den 4. juli 1972 var formdalet at se, hvorle-
des de forskellige stores sad i forhold til isaer bag-
kantflapsene. Her er en SUU-25 flarelauncher
monteret pa dobbeltbombebaereren. Launcheren
kan medbringe ialt 8 stk. LUU-2 flares af samme
type, som anvendes i vore redningshelikoptere til
efterspgning i morke.

Foto: VA ERFOT

Tegningen til venstre er lavet i FMK med henblik
pa et F-104 flytypemode. Den viser de forskellige
konfigurationsmuligheder, der var pa tale pr. 5. ja-

nuar 1973.
TC problemet valgte man at betegne den "nye"
(DBB) 703’er R-704.

Ombygningsprogrammet var
planlagt til at veere afsluttet
med udgangen af juni 1974,
men pa grund af blandt andet
store forsyningsproblemer samt

det forhold, at TF-100F ombygnin-

gen blev prioriteret hgjere, blev programmet
forsinket ganske alvorligt. Sidste énszedede
fly, R-855, blev afleveret til ESK 723 den
19. november 1976, mens der skulle kom-
O do.  me til at g endnu halvandet ar, for RT-655
som sidste CF-104D kunne afleveres den
sllet O do.  28. april 1978.
ALQ-72 | P4 grund af det langstrakte program
blev de fire uombyggede CF-104D delvist
ALE -2 (forkortet) . ALQ-76 ombygget i forbindelse med deres periodi-
ske eftersyn ved HVK ALB. P4 den made var
) motorinstallationen ombygget til J79-11A

LEPUS % ALE-2 standard og hydraulik og understel sendret
eller inden den endelige ombygning. Ombygnin-

suu-25 @ AIM-9B gen af selve motorerne fandt sted hos Moto-

ren und Turbinen Union (MTU) i Miinchen.

SuUuU-25
eller
LEPUS
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De originale canadiske dele, der blev til
overs fra vore 22 fly under ombygningen,
blev solgt til det norske flyvevaben, der hav-
de taget sine CF-104 i anvendelse uden mo-
difikationer.

IRAN GENOPTAGES

I december 1973 blev FMK af FSNALB
gjort opmaerksom pa, at der var ved at vaere
problemer med korrosion flere steder pa fly-
ene og med revner i luftindtagene. Der var
derfor behov for demontering og opmaling
af luftindtagskanalerne samt opmaling af
motorrum, cockpit, elektronikbrend, kanon-
rum samt AC load center. Disse forhold in-
dikerede, at det var pa tide at pabegynde et
IRAN-program for MAP-flyene.

[ begyndelsen af 1974 var der konstate-
ret korrosionsangreb pa keelson og revner i
og ved vingebagkantprofilerne i flere tilfael-
de, s4 IRAN-programmet blev ivaerksat. For-
ste fly, R-349, indgik pA HVK ALB den 15.
jull 1974. P4 det tidspunkt kerte CF-ombyg-
ningsprogrammet stadig, men det var ngd-
vendigt at finde plads til MAP-flyene.

TF/CFD SOM KAMPSTOTTEFLY

I begyndelsen af 1970’erne var der tan-
ker fremme om at anvende de toszedede F-
104're i en Attack Support Fighter rolle. Det
omfattede blandt andet target illumination
(se LEPUS forsgg), escort jamming og sup-
pression af maritime radarsystemer i forbin-
delse med anti-invasionsforsvar ved de
danske kyster.

Hovedarsagen til, at TF/CFD blev udpe-
get til denne rolle, var, at F-104 pa det tids-
punkt var det kampfly i FLV, der kunne
navigere mest ngjagtigt - iszer om natten.
To ting adskilte her F-104’eren fra vore an-
dre kampfly. Den havde INS og en radar,

-

"

i e
—
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der kunne anvendes til at navigere efter
(Ground Mapping).

Til lesning af opgaverne var der tanker
om at anvende modificerede ALQ-71 jam-
mer pods, panoramic receivers, ALR-45D/
APR-37D RWR, samt chaff i en eller anden
form. Chaffen kunne i sin simpleste form
anbringes inde i dykbremsen, som PHAN-
TOM II anvendte det med held i Vietnam,
men allerhelst sa sagsbehandlerne, at flye-
ne blev udstyret med fremad affyrede chaff-
raketter.

I en sadan rolle ville det veere hensigts-
meessigt at kunne medbringe mere end to
stores foruden tiptankene, sa FMK fik den
5. juli 1971 til opgave at undersgge hvilke
muligheder, der var for at lgse dette prob-
lem. Man fandt hurtigt ud af, at det engel-
ske firma ML Aviation fabrikerede en
dobbelt-bombebzerer, som blandt andet
blev anvendt af vesttyskerne og italienerne.
I foraret 1972 foretog FMK en preveophaeng-
ning i deres testhangar, hvor en F-104 py-
lon med dobbelt-bombebzerer var ophaengt i
en rig. Her prevemonterede man LAU-3/A
raketpod, SUU-25 flarelauncher, ALQ-71 og
ALQ-72 jammer pods og LEPUS i forskellige
kombinationer.

For at afpreve frihgjde for de forskellige
stores og for at sikre, at de ikke kom i ka-
rambolage med bagkantflaps, lavede FMK
endnu et ophsengningsforseg den 4. juli
samme ar pa4 FSNVAER. FSNALB havde stil-
let en TF-104G til radighed, og med dobbelt-
bombebzereren pa venstre pylon gentog
man opheengningerne. Denne gang afprgve-
de man ogsa en ALE-2 Chaff pod, men den
havde for stor diameter til at kunne ophzen-
ges sammen med andre stores pa dobbelt-
bombebzereren.

I januar 1973 havde man stadig ikke
fiet nogen afklaring 1 sagen. Derimod var
nye mulige konfigurationer draget ind i un-
dersggelserne. Blandt andet var der tale om
at modificere TF-104G med en centerline py-

BOE og ARP holder
hzenderne ude af kon-
toret under check af
speed brakes for taxi.
ARP signalerer "Speed
Brake open” til klarmel-
deren med hgjre hand.
FSNALB, september
1985.

Foto: Per Nielsen
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Inden landing efter en
slazbemalsmission
skulle malet kastes.
Det foregik ved at an-
Sflyve flyvestationen i
1.000 fods hgjde indtil
3 NM finale og derefter
ganed i 400 fods hgj-
de over dropzonen ved
startbanen.
Wiringen i fly og M/ 74
adaptere var tilpasset
saledes, at man kaste-
de malet med samme
switch settings, som
om man ville affyre ra-
ketter fra begge py-
lons.

Foto: TINBOX
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lon, sa ALE-2, SUU-25 eller LEPUS kunne
medbringes her. Vore CF-104D var af typen
CF-104D Mk.II, der allerede havde mulig-
hed for at medbringe denne pylon. Hvis
ALE-2 skulle monteres pa centerline matte
den ganske vist forkortes for at kunne vaere
mellem hoved- og naeseunderstel, men det
var da muligt.

WILD WEASEL UDSTYR

Den mest ambitigse konfiguration, der
kunne kombineres ud af de indhentede op-
lysninger, var en escort jammer version
med en ALQ-76 jammer pod pa hver vinge-
pylon og internt APR-35 panoramic receiver
udstyr til at finde og identificere de radarer,
der skulle jammes. APR-35 i sin komplette
version blev anvendt i F-105G "Wild Wea-
sel" til at finde og udpege SAM-radarer som
mal for AGM-78 STANDARD ARM missilet.
Kilderne naevner ikke noget om anvendel-
sen af Anti-Radiation Missiler pa F-104,
men mon ikke tanken har strejfet en eller
anden sagsbehandler?

Der var den hage ved forslaget, at bag-
kantflapsene ikke ville kunne komme leenge-
re ned end i T/O-stillingen, hvis standard
ALQ-76 pods skulle anvendes, og det ville
give en hgjere landingshastighed. Lockheed
havde en lgsning pa det problem - vi skulle
blot anskaffe ALQ-76 1 en speciel forkortet
version. Raytheon (fabrikanten af ALQ-76)
var villig til at lave den, men hvad det ville
koste FLV i udviklingsomkostninger, meldte
historien intet om.

Attack Support Fighter projektet blev op-
givet af flere arsager. @konomien vejede
tungt, men ogsa det forhold, at den toszede-
de F-104 med tiptanke og stores pa pylons
kun havde en lille aktionsradius, spillede
ind. Target illumination elementet var heller
ikke for godt. Det var ganske vist muligt for
F-104'rne at komme frem og belyse malet
pa et forud bestemt tidspunkt, men naviga-
tionen var en del svaerere for de vabenbze-
rende F-100 med deres mindre ngjagtige
NAVS system. Det ville derfor veere meget
sveert at aflevere flares pa rette tidspunkt,
nar dette tidspunkt i virkeligheden afhang
af et andet flys til tider problematiske navi-
gationssystem.

Som man kan se pa FLV jagerflytyper fra
dette tidspunkt og fremefter valgte man at
lgse problemerne med elektronisk beskyttel-
se pa en anden made. [ stedet for at have
specielle jammerfly blev alle fly i jagerbom-
berrollen udstyret med RWR, chaff, flares
og senest jammere og Missile Approach
Warning til selvbeskyttelse,

OCU OPRETTES VED SNF

I stedet for fortsat at palsegge eskadriller-
ne den egentlige omskoling vedtog FTK i ja-
nuar 1974 at oprette en F-104 OCU under
Stationsflight Alborg. Her skulle de nye pilo-
ter gennemga typeomskoling og OT-pro-
gram, inden de kom i eskadrillerne. Herved
var uddannelsen ens for de to eskadriller,
og der var faste instrukterer tilknyttet, sa li-
nien i omskolingen var konstant.
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Efter behov deltog instruktgruddannede
piloter fra de to eskadriller ogsa i omskolin-
gen. OCU’en havde ingen fly tildelt, men
matte lane af de to eskadriller. Eleverne gen-
nemgik i alt omkring 100 missioner ved
OCU’en, inden de overgik til eskadrillerne
med delvis operativ status.

SL/EBEMALSFLYVNING

[ forbindelse med at HUNTER skulle ud-
fases pr. 1. april 1974, skulle man finde et
nyt sleebemalsfly for Air-to-Air skydninger
mod flagmal. Der var tre muligheder: DRA-
KEN, F-100 og F-104.

DRAKEN blev hurtigt ladt ude af betragt-
ning, hovedsageligt fordi flyet har sa lave py-
lons, at sleebewiren sandsynligvis ville
ramme flaperons under drej og hgje angles-
of-attack. F-100 havde tidligere fungeret i
rollen men havde problemer med hgje tem-
peraturer i bagkroppen, fordi luftmodstan-
den gjorde det ngdvendigt at have hgje
motoromdrejninger ved lave airspeeds. Det-
te forhold var for gvrigt anfert som en af fle-
re mulige arsager til havariet med F-100D,
G-1901 1964. F-100 havde desuden den
ulempe, at wing pylons sad sa langt fra hin-
anden, at et overskudt ben i slaebe-Y'et ville
give et kraftigt yaw-moment.

F-104 havde ikke vaeret brugt far som
sleebemalsfly i Danmark, men havde fordel
af en lille afstand mellem wing pylons og
dermed lille yaw-moment i tilfeelde af en
overskudt wire eller svigt af den ene wire-re-
lease. Desuden var det F-104 eskadrillerne
selv, der sked mest Air-to-Air.

P& baggrund af ovenstaende anmodede
FTK den 24. oktober 1973 FMK om at un-
dersgge F-104'rens muligheder for at overta-
ge HUNTER'ens sleebemalsrolle. FMK's
vabentekniske afdeling udviklede en slaebe-
malsadapter, kaldet M/74, til montering pa
wing pylons. AERO-35B flagmalet skulle
sleebes 1 en 1.200 fod lang stalwire feestnet
til toppunktet i en V-formet wire, hvis to 66
fod lange ben var fastgjort til adapterne pa
wing pylons.

UDMZERKET SOM SL/EBEMALSFLY

I perioden fra den 13. til den 15. marts
1974 blev systemet proveflgjet. Forsggsflyv-
ningerne omfattede 1 alt tre missioner, hvor
der blev udfgrt generelt handling check i for-
skellige hgjder, drej i forskellige hgjder og af-
slutningsvis flyvning med malet fastgjort til
kun hgjre wing pylon. Konklusionen var, at
F-104 var udmerket egnet som sleebemals-
fly, s& sadan blev det.

Perioden fra den 1. april og fem méneder
frem blev anvendt som en art forsggsperio-
de, hvor systemets funktion skulle bekraef-
tes og om ngdvendigt korrigeres.
Skydningerne skete regelmaessigt og uden
starre problemer forsggsperioden ud, og
fortsatte 1 gvrigt helt frem til udfasningen.
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ANTI-HEULTON NACHBRENNER

Som tidligere neevnt fik F-104'rens ka-
rakteristiske motorlyd den konsekvens, at
landingsrunden til bane 27 p4a FSNALB blev
sendret. Gennem hele flyets tjenestetid kom
der en jeevn strem af stgjklager fra byen
Vodskov, der 14 p4 5 NM finale til bane 27
lige pa centerlinien. Det var man i FLV na-
turligvis interesseret 1 at gore noget ved,
hvis det var muligt.

Tyskerne havde haft lignende problemer
og havde faet dem delvis afhjulpet ved indfe-
relsen af en ny type J79 motor. Motoren var
udviklet af det tidligere omtalte firma MTU i
Miinchen og havde betegnelsen J79-MTU-
J1K. Blandt zendringerne i forhold til en
standard J79-11A var en ny efterbreender,
kaldet "Anti-Heulton Nachbrenner”, der -
som navnet siger - skulle modvirke moto-
rens hyletone. FMK henvendte sig i decem-
ber 1974 til MTU for at lane to
efterbrzendere til forsgg herhjemme, idet
MTU ingen data havde om mindskelsen af
stgjniveauet.

Efterbraenderne ankom til Danmark i
marts 1975 og blev monteret pa to danske

Section IV

To F-104’ere pa kort fi-
nale til Bane 27 pa
FSNALB den 16. sep-
tember 1982. Nar sa-
dant et par flgj hen
over Vodskov, var det
ikke til beboernes udel-
te tilfredshed.
Bane 09/27 skiftede
for purigt betegnelse til
08/26 i sidste halvdel
af 1980’erne pa grund
af en aendring i den
magnetiske variation.
Foto: Frank Hollinger
Larsen.
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Section IV

RT-664, som her ses
pa FSNALB den 17.
maj 1977, har en Red
Baron IRLS-pod monte-

ret under venstre vinge.

Flyet er pa dette tids-
punkt endnu ikke mo-
dificeret til at kunne
anvende IRLS-pod’en;
det blev kun anvendt
til de rent aerodynami-
ske afprovninger.

T.O.1F-104-1%,

motorer. Forsggsflyvninger blev udfert i to
omgange i april og i juni for at male forskel-
len i stgjniveauet mellem fly med modifice-
rede og umodificerede motorer. Malingerne
viste ingen sendring af stgjniveauet, og der
var naesten ingen herbar forskel mellem de
to typer efterbreendere. FMK kunne derfor
ikke anbefale en modifikation af vore fly.

ECM-TRAENING

Mens overvejelserne med hensyn til de
toszedede flys Attack Support Fighter rolle
stod p4, 14 det fast, at de 1 hvert fald skulle
kunne anvendes til ECM-treening med ud-
styret fra T-33A. CF-104D’erne blev derfor
modificeret til at kunne medbringe ALQ-71
og -72 1 forbindelse med ombygningspro-
grammet ved HVK ALB. Ved samme lejlig-
hed blev de ogsa udstyret med APR-37D/
ALR-45D Radar Warning Receiver (RWR).
RWR-udstyret gav ECM-operatgren bedre
mulighed for at anvende sit udstyr korrekt.
RT-664, der var prototype for RWR-projek-
tet, flgj forste gang med de nye antenner
den 28. juni 1975.

TF-104G’erne fik udfert de samme modi-
fikationer i forbindelse med IRAN-program-
met. Certificeringsflyvningerne med ALQ-71
og -72 fandt sted 1 april 1977, og de to pods
blev godkendt til brug pa F-104 den 26. i
samme maned, kun 19 dage for den sidste
T-33A blev udfaset. Allerede i maj maned
udfertes de tre forste traeningsmzessige
ECM-missioner i en CF-104D udstyret med
ALQ-72. Kontinuiteten i ECM-traeningen
blev altsi opretholdt.

NY CHAFF-POD

Foruden ALQ-71 og -72 jammer pods an-

Foto: ALBFOT vendte T-33A ogsa ALE-2 chaff pod.

TF/CFD skulle ogsa have muligheden for at
kaste chaff, men det blev ikke med den gam-
le ALE-2. Lige omkring T-33A’s udfasnings-
tidspunkt blev vore ALE-2 pods ombygget.
Hele indmaden blev pillet ud og erstattet
med ALE-38 teknik. Herefter fik pod’en be-
tegnelsen A38DK. Denne type pod var pri-
meert beregnet til brug pa TF-35 DRAKEN,
men blev ogsa brugt pa den tosaedede F-
104. Certificeringen af pod’en pa F-104 ske-
te i slutningen af maj 1978, og dermed var
F-104 fuldt udstyret i ECM-treeningsrollen.

DEN RODE BARON FLYVER F-104

En af F-104’rens roller var Sea Search
som assistance for Sgveernets farvandsover-
vagning. Nar forholdene tillod det, blev den-
ne rolle varetaget af RF-35 DRAKEN fra
ESK 729 med "Raw Eyeball Mk.1" og kame-
raer. Men i usigtbart vejr og om natten kun-
ne F-104 med sin radar veere Sgvaernet
behjaelpelig med at finde skibene. Ganske
vist kunne malene ikke identificeres visuelt,
men radaren gav et indtryk af skibets stgr-
relse.

I midten af 1970’erne anskaffede FLV et
antal RED BARON Infra Red Line Scanning
(IRLS) pods primeert til brug pa RF-35 DRA-
KEN. Det var imidlertid en indlysende fordel
at modificere de tossedede F-104're, sa de
ogsa kunne anvende dem i sea search rol-
len. Hermed ville identifikationsproblemet
veere lgst, og tilmed fik FLV en altvejrsrecce-
mulighed. Derfor blev det bestemt, at alle to-
szedere skulle modificeres, sa de kunne
medbringe IRLS.

Arbejdet med at fa pod’en certificeret til
brug pa F-104 begyndte i 1977. Man lagde
sig hurtigt fast pa tre konfigurationer: IRLS
pa venstre pylon kombineret med enten py-
lontank, SIDEWINDER eller tom AERO-3B
launcher pa hgijre.
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Den 16. og 17. maj blev disse tre konfi-
gurationer proveflgjet pa en umodificeret
CF-104D for at afprgve de rent aerodynami-
ske forhold, mens prototypen for flyinstalla-
tionen, RT-660, ferst var feerdig fra HVK
ALB den 22. september 1977. Resten af
aret blev de operative afprevninger og evalu-
eringer (OT&E) foretaget.

FKO godkendte modifikationsprogram-
met medio 1978, men pa grund af proble-
mer med indretning af cockpittet blev selve
programmet forsinket. Pr. 13. november
1979 var fire fly modificeret, og resten ville
blive det i forbindelse med modifikation af
vingeskind. Der var hermed 4dbnet mulighed
for at oprette et IRLS-beredskab til operati-
on pa alle tider af degnet og under (nzesten)
alle vejrforhold.

NYE MISSILER

De SIDEWINDER missiler vi allerede i
1963 bestemte. os for, var af typen AIM-9B.
De var ret begreensede i deres evne til at fal-
ge et mal, der mangvrerede. Desuden var
det infrarede sggehoved sa ufglsomt, at
man skulle naesten helt ind bagved malflyet
for at fa las.

For at forgge F-104'erens altvejrsjagerev-
ne fik vi fra 1972 et modificeret missil, kal-
det AIM-9B FGW Mod.2. I Guidance &
Control-enheden pa dette missil var sgge-
ren kelet med COg, sa den blev mere fal-
som. Samtidigt var den blinde sektor
omkring solen ogsa gjort mindre. Dette mis-
sil var dog kun en midlertidig lgsning.

[ sidste halvdel af 1970’erne valgte vi at
anskaffe en nyere version, AIM-9N-2, som
havde en helt ny G&C enhed og en anden
motor. G&C enheden havde en stgrre sgge-
vinkel og var mere fslsom. Missilet kunne
derfor affyres fra en storre Aspect Angle (vin-
kel i forhold til malets centerlinie, malt bag-
fra). Styrefinnerne havde dobbelt deltaform,
og de bevaegedes med stgrre moment. AIM-
9N versionerne kunne derfor traekke flere G
end AIM-9B og var i stand til at dreje skar-
pere. Det var derfor sveerere for malflyet at
undga missilet.

Vi valgte at kebe nye G&C enheder og
lade gamle Mk.17 motorer fra B-missilerne
omlade i USA til SR116-HP-1 standard. De
nye motorer havde lezengere breendtid og yde-
de storre tryk end Mk.17 og gav derved mis-
silet en stgrre hastighed og laengere
raekkevidde. Desuden var rggudviklingen
meget mindre pa de nye motorer.

De forste G&C enheder kom til Danmark
i 1978, men motorerne var forsinket og blev
forst leveret fra 1980-81. Derfor anvendte vi
et par ar de nye G&C enheder pa Mk.17 mo-
torer, og den kombination har betegnelsen
AIM-9N. Fgrst med SR116-HP-1 motorernes
komme blev de til rigtige AIM-ON-2. Den
bedre ydeevne ved de nye missiler gjorde
det i gvrigt nedvendigt at modificere flyenes
Missile In-Range Computer (MATINS 1F-
104-5744).
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INGEN RWR OG HUD

Da FLV udfasede F-100 i 1981-82 blev
der et antal ALR-45D/APR-37D RWR syste-
mer til overs. Det var man i FMK og FTK op-
meerksomme pa allerede i 1978, s FMK
undersggte muligheden for at overfere dem
til de énszedede F-104. Teknisk var det mu-
ligt, men omkostningerne ved en sddan mo-
difikation blev anslaet til 3,6 millioner
kroner. Den korte tid, som systemet kunne
udnyttes i, inden F-104'rne selv skulle udfa-
ses, retfeerdiggjorde derfor ikke udgifterne,
sa planerne blev skrinlagt.

1 1978 var der ogsa tale om at installere
Head-Up Display (HUD) i F-104. Projektet
blev hurtigt begreenset til kun at omfatte en
G-maler af strip-typen i venstre side af
frontruden. I begyndelsen af 1979 bestiltes
to prototyper ved et engelsk firma, og de
blev leveret, sa en preveflyvning kunne fore-
tages i efteraret. Det blev ikke en ubetinget
succes, sa efter at have vejet for og imod
standsede FTK projektet i foraret 1980.

AIM-9 SKYDNINGER | ITALIEN

Da de danske T-33A blev udfaset i 1977,
opstod der et problem med hensyn til SIDE-
WINDER-treeningsskydningerne, for nu hav-
de vi ingen fly, der kunne slabe vore
DELMAR-sleebemal. Forskellige muligheder
blev undersggt, og lesningen kom i 1978,
hvor vi fik en aftale i stand med det italien-
ske flyvevaben (AMI]), der anvendte T-33A
med DELMAR fra Decimomannu- basen pa
Sardinien.

Ferste deployering til Decimomannu
fandt sted i foraret 1979. ESK 723 og 726,
der havde henholdsvis tre og to fly med, flgj
til Decimomannu fredag den 30. marts. De
resterende piloter, teknikerne, andet perso-
nel samt DELMAR-materiellet blev flgjet
ned samme dag i en C-130. Farste punkt ef-
ter ankomsten var klarggringen af det med-
bragte DELMAR-udstyr, samt montering af
udstyret pa de italienske T-33A’re. AMI stil-
lede to T-33A're til radighed, monteret med
DELMAR-launcher og -kontrolboks, mens
vi selv medbragte spil og mal.

Ferste flyvning fandt sted den 2. april for
at afprgve funktionen af slaebemalet, koordi-

Section IV

Den nye missiltype,
AIM-9N-2, proveaffy-
res her fra R-348.
Det bla band bag mis-
silemmes styrefinner vi-
ser, at der ikke er
monteret spraenglad-
ning

Foto: FMK TWO
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Section IV

De fly, der deltog i
ACMI-traeningen pa De-
cimomannu i maj
1981, havde AERO-3B
launchere bade pa ka-
tamaran og vingepy-
lons for at kunne
medbringe SIDEWIN-
DER-missiler og ASQ-
TI3 pod.
Pa dette billede fra
Abent Hus pa FSNALB
den 14. juni samme ar
har de tre forreste fly i
formationen stadig fire
launchere pa.

Foto: TINBOX
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nation med den kontrollerende GCl-station,
Torre Grande, sprogforbistringer (engelsk
med dansk accent kontra engelsk med itali-
ensk accent) osv. Denne afprgvning afslgre-
de en del tekniske problemer, blandt andet
tabtes DELMAR-malet umiddelbart inden
det kom retur til launcheren.

De danske teknikere lgste dog hurtigt
disse problemer, s4 skydningerne kunne pa-
begyndes. I alt 14 piloter fik lejlighed til at
preve "rigtig" SIDEWINDER-skydning, men
én blev snydt, idet raketmotoren ikke teend-
te, sa missilet blev siddende i launcheren.

Den 11. april gik turen hjemover igen ef-
ter en vellykket udstationering. Afviklingen
af skydningerne gik neesten smertefrit, da
de tekniske problemer med DELMAR-syste-
met forst var lgst. Succesen ved skydninger-
ne kommer nok bedst til udtryk ved, at ESK
723 og 726 gentog udstationeringen til Deci-
momannu i maj 1980 og maj 1981.

ACMI-TRAENING

1 1980 blev der installeret en sakaldt Air
Combat Manoeuvering Instrumentation
(ACMI) range i tilknytning til Decimomannu
basen. Rangen ejes og drives af AMI, men
omkostningerne betales af USAFE (37%),
Vesttyskland (33%), Storbritannien (20%)
og Italien (10%), og de naevnte lande har sa
tildelt range slots i forhold til deres beta-
lingsandel.

ACMI-rangen anvendes til treening af
luftkampmangvrering. Hvert af de deltagen-
de fly udstyres med en sakaldt ASQ-TI3 Air-
borne Instrumentation Subsystem (AIS)
pod. Den sender oplysninger om flyets stil-
ling, hastighed, acceleration, vdbendata osv
til et antal jordstationer. En central compu-
ter udregner pa dette grundlag kontinuer-
ligt hvert flys position, kurs, hgjde,
hastighed, indfaldsvinkel, acceleration og
drejerate, og alle disse data lagres, sa hele
luftkampen kan afspilles ved debriefingen
efter missionen.

Ved afspilningen kan kampen ses enten
fra hvert enkelt flys cockpit, som piloten

selv ser det, eller den kan ses fra oven og/el-
ler fra siden i enhver vinkel og kompasret-
ning. Under missionen kan en instruktgr
sidde pa jorden og falge med i kampen -
ogsa her fra en hvilken som helst vinkel -
saledes at piloterne kan instrueres, mens

de flyver.

I maj 1981 havde vi lejlighed til at delta-
ge 1 ACMI-trzeningen, da der var nogle uud-
nyttede range slots. Vore fly fik en AIS-pod
monteret pa venstre wing pylon ved hjzelp
af en AERO-3B launcher, og saledes udsty-
ret flgj vi ACM mod italienske F-104're, to
mod to. Treeningen gav et godt udbytte, og
det var helt uvant for piloterne at kunne se
hele luftkampen bagefter fra alle ledder og
kanter, ja, endda fra eget cockpit.

Vi var derfor helt naturligt interesserede
i at vaere med igen 1 1982 i forbindelse med
de planlagte AIM-9 skydninger. AMI stand-
sede al flyvning med T-33A i februar 1982,
saledes at vore SIDEWINDER-skydninger
gik 1 vasken, men FTK arbejdede videre pa
en ren ACMI-udstationering. Perioden var
fastsat til at skulle kere fra den 15. til den
19. marts, - deltagende personel udpeget og
operationsordrer udgivet, da FTK mindre
end en uge for den planlagte udstationering
blev klar over, at der var sket en fejl.

FTK havde fglt sig sikker pa at have faet
de ngdvendige range slots, men da det kom
til stykket, var de afsat til anden side. Hele
projektet blev aflyst og desvaerre aldrig taget
op igen for F-104’s vedkommende. Og der
stod stadig tilbage at finde en lgsning pa
problemet med SIDEWINDER-skydningerne.

VINGEMODIFIKATION

Den enkeltmodifikation, der kraevede
flest mandtimer, var uden tvivl vingeskinds-
modifikationen (MATINS-1F-104-5664),
som kerte fra 1978 til 1982 pa HVK ALB.
Baggrunden gik helt tilbage til den 5. marts
1969, hvor en af de tyske F-104G pa Luke
AFB i USA havarerede under air-to-ground
treening. Arsagen til havariet var, at halvde-
len af hgjre vinge breekkede af pa grund af
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en metaltreethedsrevne ved aileron servo
lemmen pa vingens underside.

Ved en inspektion af en anden F-104G
pa Luke AFB den 7. marts samme ar blev
det opdaget, at et af vingebefzestigelsesbe-
slagene var brudt naesten helt igennem pa
grund af overstress, og at ogsa dette brud
var startet i en metaltraethedsrevne. Begge
steder var kendt som svage punkter fra den
Fatigue Test, der blev udfert pa Wright-Pat-
terson AFB i 1962-64, men man havde ikke
ventet, at fejlene ville komme sa tidligt. De
to tyske fly havde flgjet under 1.000 timer.

De tyske fly pa Luke AFB var imidlertid
blevet udsat for meget stgrre belastning end
andre F-104 flader pa grund af trzening til
det tyske anvendelsesspektrum. Der var
derfor ingen umiddelbar fare for tilsvarende
uheld med andre fly, men pa laengere sigt
kunne det blive aktuelt.

FORELOBIGE LASNINGER

De to heendelser udlgste et omfattende
inspektionsprogram for alle F-104’re verden
over. Som midlertidig sikkerhedforanstalt-
ning blev hgjrevingerne pa vore fly forsteer-
ket omkring det svage punkt ved aileron
servo lemmen, og det blev gjort lettere at in-
spicere vingebefaestigelsesbeslaget.

Samtidig matte vi gere noget for at fa
kendskab til den belastning, som de danske
fly var udsat for. Ellers havde vi ingen mu-
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lighed for at bedemme, hvornar flyene skul-
le gennemga den egentlige lgsning pa vinge-
problemerne. For at undersgge hvilken
belastning et fly udszettes for, ma man an-
vende et sakaldt Fatigue Load Meter (FLM).
Det registrerer, hvor mange gange flyet over-
skrider et antal forud valgte veerdier, for ek-
sempel -3 G, -0.5 G, +0.5 G og +7.0 G.
Sammenholdt med det flgjne antal timer,
samt erfaringerne fra de gennemfgrte fati-
gue tests, giver det en idé om, hvor mange
timer flyet ma flyve, inden der sker struktu-
relle skader.

FMK havde begreenset valget til to mulig-
heder, enten tyske eller canadiske FLM,
men da det viste sig, at alle CF-104 havde
dem installeret, var valget ikke svaert. Fire
F, fire CF, to TF og to CFD blev fra somme-
ren 1974 udstyret med provision for den ca-
nadiske type FLM. De canadiske FLM viste
sig imidlertid at ga i stykker ret ofte, sa
FMK matte alligevel til at anskaffe den ty-
ske type og udsende ny modifikationsfor-
skrift. Kun tre fly var udstyret med tyske
FLM pr. november 1979, og det blev ikke til
flere pa grund af flyenes forestdende udfas-
ning, og fordi l#sningen pa vingeproblemet
da var sat i gang.

FORSKEL | VINGER

Den 22. april 1977 skrev FMK kontrakt
med det tyske firma VFW-Fokker, Werk

Section IV

Under ESK723’s rota-
tion til Binbrook i
1981 skulle man for
forste gang prove at
flyve pa JP-8 breend-
stof. Det viste sig som
dagene gik, at det
blev vanskeligere og
vanskeligere at starte
Slyene.
Det kulminerede den
15. mayj, da flyene
skulle startes til hjem-
turen. Da de endelig
kom i gang, stod flam-
meme bagud. Alle
kom dog afsted og
hjem i god behold.
Det nedenstaende bil-
lede af R-349 med
"varm mas” er taget
af OS Richard Strube,
ESK 723, og det ind-
gik senere i en FLV-
rapport som
dokumentation for pro-
blemermne med JP-8.
Foto: Richard Strube
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Section IV

R-819, der her ses pa
FSNALB den 4. sep-
tember 1976, "naede”
at totalhavarere, in-
den den skulle have
skiftet vinger.

Foto: Per Nielsen
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Speyer, om selve vingemodifikationspro-
grammet. Det blev gennemfert siledes, at
Werk Speyer modificerede 10 vingesaet og la-
vede modifikationskits til de resterende,
som HVK ALB sa modificerede. For at have
en cirkulationsbeholdning, sa flyene ikke
skulle st4 stille, mens vingerne blev modifi-
ceret, kebte vi 7 szet vinger af det tyske fly-
vevaben.

Der var forskel pa styrken af vingerne til
de énszedede og de toszedede fly. Fightervin-
gerne var de steerkeste, men af standardi-
seringshensyn valgte FMK at fore begge
typer op til tysk, forsteerket fightervinge-
standard. Modifikationen omfattede forst og
fremmest udskiftning af nederste vinge-
skind, alle vingebefaestigelsesbeslag, samt
forreste og bageste hovedbjzelke.

FOR FA MODIFIKATIONSKITS

Hver enkelt vinges tilstand blev vurde-
ret, og gvre vingeskind og indre struktur ud-
skiftedes efter behov. Trainervingerne fik
dog udskiftet gvre vingeskind uanset til-
stand for at bringe dem op pa fightervinge-
standard.

Standardiseringen medfsrte, at ogsa led-
ningsferingen i vingerne blev ens, sa hvis
der skulle opsta gnske om at kunne saette
chaff/ECM pa de énsaedede fly, var vinger-
ne forberedte til det. Stand-by tankningsin-
stallationen blev dog kun udfert i vinger
beregnet til de énsaedede fly.

P4 det tidspunkt, hvor kontrakten med
VFW-Fokker blev indgaet, havde vi 45 fly i
tjeneste, men der blev kun bestilt modifika-
tionsseet til 42 fly inklusive de 10 szet vin-
ger, der blev ombygget pa Werk Speyer.
FMK havde &benbart regnet med, at tre fly
ville havarere inden modifikation.

Udvzelgelsen af flyene skete som hovedre-
gel i driftstidsorden, men der blev ogsé ta-

get hensyn til, om der f.eks. var begynden-
de revnedannelser i vingebefzestigelsesbesla-
gene. Forste fly var R-758, der efter

afsluttet IRAN fik udskiftet vingerne. Den
blev afleveret til ESK 723 den 27. januar
1979.

Kun ét fly, R-819, havarerede inden vin-
geskift, sa herved kom der til at mangle to
kits. Tre fly, R-707/754 /771, havde proble-
mer med "skseve" vinger efter vingeskift. Fly-
ene begyndte at rulle, nar flaps blev sat fra
UP til T/O-position. Problemerne blev lgst
ved, at R-707 fik to nye vinger, R-754 fik
hgjrevingen, der lige var afmonteret fra R-
707, og R-771 fik ny hgjrevinge. Pa grund
af denne omskiftning kom der til at mangle
yderligere to szet modificerede vinger.

Pr. 1. november 1981 manglede vingemo-
difikationen at blive udfsrt pa R-855/887/
888 og RT-655/662/664/667, sa FTK og
FMK matte udvzelge hvilke tre, der skulle
modificeres, og bestemme, hvad der skulle
ske med de resterende fire. Resultatet blev,
at R-887, R-888 og RT-655 skulle modifice-
res, da de havde leengst driftstid.

De resterende toszedede fly matte ikke
overskride 2.800 timers flyvetid inden janu-
ar 1983, hvor de forste fly med modificerede
vinger skulle udfases. R-855 matte hele ti-
den lane vinger fra andre fly, der var inde til
stgrre eftersyn, indtil udfasningen af et fly
med modificerede vinger kunne lgse proble-
met med manglende vinger.

LEVETIDSOVERVEJELSER

Fra efteraret 1977 foretog FMK vurderin-
ger af de konsekvenser, det ville medfere,
hvis F-104'rne skulle bevares ud over 1985.
Allerede i 1981 havde vi problemer med ved-
ligeholdelsen af flere af flyets systemer, ho-
vedsageligt fordi det blev svzerere og
sveerere at fremskaffe reservedele.
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FMK forudsa, at ildledersystem, navigati-
onssystem, APC og autopilot plus andre
dele ville veere sa nedslidte efter 1985, at
det ville veere vanskeligt at vedligeholde
dem. En levetidsforleengelse ud over 1985
ville derfor medfere et omfattende udskift-
nings- og modifikationsprogram.

FMK arbejdede med to modeller for leve-
tidsforlzengelse: Enten en forlaengelse for
alle fly frem til 1990, eller delvis udfasning i
1983/85 til 24 fly, der derefter skulle udfa-
ses i 1986/87. Tiden var i 1981 ved at lgbe
fra den forste lgsning. Selv med en gjeblik-
kelig beslutning ville hele processen med be-
villing, hjemkeb af komponenter,
prototypeombygning og selve modifikations-
programmet vare mindst 6 ar!

Den anden lgsning ville ogsa medfgre
problemer, men her med hensyn til vedlige-
holdelse. Selv med kannibalisering af de
forst udfasede fly ville der vzere problemer
med ildleder- og navigationssystemerne. Ud
over de nzevnte systemer var man blevet op-
meerksom pa, at visse komponenter i moto-
rens varme sektion blev slidt hurtigere end
beregnet. En levetidsforleengelse ville krze-
ve, at vi anskaffede nye reservedele. FMK
pressede derfor pa for at f4 en afggrelse.

Det kan i gvrigt naevnes, at vii 1981 fik
en henvendelse fra Greekenland. De havde
behov for F-104 treeningsfly i lsbet af 1982
og var interesserede i at overtage de dan-
ske. Tidspunktet var for tidligt i forhold til
de danske planer for udfasning, sa det end-
te med, at greekerne keobte et antal TF-104G
fra Vesttyskland i stedet.

EN NY LEGEKAMMERAT

F-104’eren var virkelig god til hit-and-
run interceptioner under GCI-kontrol. Hgjt-
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flyvende bombefly var som siddende sender
for den kombination. Derimod har den al-
drig veeret nogen god dogfighter pa grund af
dens sma vinger og derved store vingebelast-
ning.
Eskadrillerne pa Aalborg gvede DACM
med F-100 og F-35, men i 1980 kom der en
ny type og blandede sig i legen, F-16. F-
104’erne kunne godt klare sig mod de to
ferstneevnte, men dogfight mod F-16 deri-
mod var en tricky sag. Hvis man blev fanget
pa neert hold var det meget usundt for F-
104’eren, for at sige det mildt. Det var dog
muligt at komme hjem med F-16’ere pa

Section IV

Det kunne godt lade
sig gore!
Her er det KET, der
har faet en F-16 pa
kornet. Vi har lovet
ikke at rebe, hvem der
sidder i F-16 flyet...
Foto: KET

Huvad gor vi? Udfas-
ning eller reparation?
R-349 tabte RAT en pa
en proveflyvning og fik
beskadiget luftindta-
get kraftigt.
I dette tilfzelde valgte
man at reparere flyet
pa HVKALB.

Foto: ALBFOT
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Section IV

Sadan ser det ud nar
man skyder en SIDE-
WINDER efter en fald-
skaermsflare kastet fra
en C-130.
Flaren ses som en lille
lys plet lige over selve
sigtepletten. Regen fra
den breendende flare
er meget tydelig.
Missilet ses i venstre
side af billedet med
fuldt blus pa motoren.
Datoen er den 9. okto-
ber 1984, skydende
fly er RT-684 med
BOE i forszedet og
BOJ i bagsaedet.

Foto: BOE
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skudfilmen, hvis man udnyttede F-104’
erens hastighedsfordel. I stedet for at ligge
og bgje rundt med Mach 0.8-0.9, var det
med at komme op pa Mach 1.3-1.4, hvor F-
104 rigtig var i sit es, og sa komme vzek fra
modstanderen. I god afstand kunne man
dreje ind igen, lave et hurtigt angreb og
skynde sig vaek igen. Sa kunne F-16 piloten
treekke lige s mange G, han ville; det hjalp
ikke.

Senere hen, da F-16 blev udstyret med
AIM-9L missilet, der kan home pa et fly for-
fra, blev ogsa den taktik mindre sund. Ek-
semplet viser dog, at konstruktiv teenkning
sagtens kan opveje eller afbgde de ulemper,
som en flytype har.

F-104’erens radar var af begraenset vaer-
di i forhold til udstyret i de nyere jagerty-
per, F-16 og F-15, men ogsa her anvendte
man konstruktiv taenkning. Flere gange un-
der f.eks. Tactical Fighter Weaponry gvelser-
ne anvendte man de sakaldte Mixed Force
Fighter Operations. Her lod man to F-104
arbejde sammen med to F-15. F-104’erne la
ude vest pa i stor hgjde, medens F-15’erne
fungerede som en slags mini-AWACS, der
kunne se de offensive fly, nar de krydsede
gennem FEZ'en i 2-5.000 fod. F-104’erne
dykkede si ned med radaren slukket indtil
sidste gjeblik og lavede et hit-and-run an-
greb med stor fart. Uden radar, ingen RWR-
indikationer. Malflyene opdagede derfor
sjeeldent, hvad der skete, for det var for
sent. P4 grund af farten, hgjdeforskellen og
specielt F-104’erens meget lille radarsigna-
tur set forfra var det sveert for malflyene at
se de angribende fly pa deres egen radar.

UDFASNINGEN NAERMER SIG

Den 15. april 1982 blev R-349 betydeligt
beskadiget under en preveflyvning, da Ram
Air Turbine (RAT) abnede ved +5.5 G.
RATen blev revet af og ramte hgjre luftind-

tag, der blev kraftigt beskadiget. Desuden
blev motorens kompressorsektion gdelagt, -
kropsbekleedningen ved RAT-lemmen beska-
diget, og der kom diverse mindre huller ved
understelslemmene og halefinnen. Nu stod
man forholdsvis tzet pa udfasningstidspunk-
tet med et steerkt beskadiget fly, sa det krze-
vede nogen overvejelse.

Skulle man udfase flyet, eller skulle man
reparere? Mulighederne for reparation var
enten at lade HVKALB fremstille de ngdven-
dige dele, eller at fremrykke udfasningstids-
punktet for et canadisk fly og kannibalisere
et indtag derfra. R-349 havde nzesten lige
gennemgaet F-eftersyn (5.000 mandtimer),
sa dette ville vaere en spildt investering,
hvis man valgte udfasning.

Det canadiske fly, der var udset som
kannibaliseringsoffer, R-825, kunne forst
veere udflgjet i september-oktober 1982, sa
det ville betyde, at R-349 skulle hensta i et
halvt ar inden reparation. Resultatet af over-
vejelserne blev derefter, at flyet blev repare-
ret pA HVKALB med lokalt fremstillede dele
og reservedele pa lager.

SIDEWINDER-SKYDNINGER | DANMARK
- IGEN

Da AMI i begyndelsen af 1982 standsede
al flyvning med T-33A, stod vi i samme situ-
ation som 1 1977 med hensyn til SIDEWIN-
DER-skydninger. Igen matte vi til at finde
nye veje, og 1 vinteren 1982-83 rejste FTK
spergsmalet, for nu var situationen grave-
rende. Piloterne kunne ikke leengere opna
fuldt operativ status.

FMK udferte en raekke afprevninger af
AIM-9B missiler for at se, hvilken stand de
var i. Motorerne var egentlig for gamle, men
de havde altid ligget i specielle opbevarings-
faciliteter med klimaanleeg. De viste sig da
ogsa at veere gode nok, sa de blev frigivet til
gvelsesskydninger.
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Som mal overvejede man flere mulighe-
der. Det amerikanske TDU-11/B gvelses-
mal (en 5-tommers raket med flares) var en
taktisk uacceptabel lgsning. Det blev ogsa
overvejet at anvende de gamle AGM-12B
BULLPUP-missiler, men til dem knyttede
der sig det problem, at de to missiltyper -
SIDEWINDER og BULLPUP - havde nzesten
samme hastighed. Det ville derfor krzaeve en
besveerlig modifikation af BULLPUP-missi-
lerne for at bremse dem ned.

GENBRUG AF DELMAR ?

En tredje lgsningsmulighed var at monte-
re DELMAR-mélene i en C-130 og udsaette
dem bagud over den abne lasterampe. Det
ville vaere en problemfyldt metode, der
blandt andet kreevede, at slaebewiren skulle
brydes pa et stykke, - et nylonstykke ind-
szettes og wiren samles igen. Ellers ville la-
sterampen ikke kunne lukkes uden fare for
overklipning af wiren, og sa medferte det
ogsa en stor risiko for at tabe slaebemalet.

Sidste mulighed var at foretage gvelse-
skydninger mod LUU-2A/B faldskzermsfla-
res kastet fra en C-130. Denne lgsning sa
umiddelbart lovende ud, sa FMK udfgrte for-
sgg med kast af flares og efterfglgende tests
af AIM-9B "las" fra F-104 og F-16. Forsgget
fandt sted i skydeomradet EK D89 Skagen
Nord den 10. maj 1983, og resultatet var
fint. Missilerne kunne sagtens "se" de kaste-
de flares.

FORSQGSSKYDNINGER

P4 grundlag af disse forsgg udarbejdede
FMK kasteprocedurer, sa selve forsggsskyd-
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ningerne kunne ga i gang. De forste skyd-
ninger fandt sted 1 perioden fra den 8. til
den 19. august, stadig i EK D89, og inde-
holdt bade forsggsskydninger og kvalifikati-
onsskydninger.

Hver skydning foregik pa den made, at
C-130'ren og et skydende fly flgj direkte
imod hinanden, saledes at F-104 piloten pa
stor afstand kunne se HERCULES’en pa sin
radar. Efter kast af flaren accelererede C-
130'ren til 250 knob i et 1.000 fods dyk.
Dette i forening med skydende flys hastig-
hed bevirkede, at F-104'ren passerede C-
130'ren 5 NM fra det sted, hvor flaren var
kastet. PA denne afstand skulle F-104 pilo-
ten visuelt kunne se flaren. Det skydende
fly flgj sammen med et chase-fly, hvis pilot
fungerede som sikkerhedsofficer i skydeom-
radet.

Nar det skydende fly var klar af HERCU-
LES’en og havde savel visuel som radarkon-
takt med flaren, gav chase og en IC ved
ESK 601 tilladelse til skydning. Tilladelse
fra IC’en var ngdvendig, fordi man pa ESK
601’s radar havde overblik over afstanden
til skydeomradets grzenser og eventuel an-
den trafik i omradet. Fa sekunder efter
skudafgang drejede F-104 piloten vzk fra
skyderetningen, dog ikke mere end at han
kunne ni at se eksplosionen, da missilet de-
tonerede pa flaren. Denne form for SIDE-
WINDER-skydninger fortsatte F-104
perioden ud.

CANADIERNE UDFASES

Forsvarskommandoen indkaldte FTK,
FMK og FSNALB til mgde den 27. oktober
1981. Det blev det farste af flere mgder ved-
rgrende udfasning af F-104 vabensystemet.

Section IV

LUR afprover madlets
bevaegelsesmulighed i
target launcheren in-
den prgveflyvning af
ALKAN/SOULE/
SFENA slzebemdalssy-
stemet i marts 1985.
Foto: FMK TWO
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Section IV

KET, LAK, R@J, PON
og BOJ lykgnsker hin-
anden med et velud-
fort job efter absolut
sidste F-104 flyvning i
FLV'’s regi den 30.
april 1986.

Foto: K.J. Knudsen
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Baggrunden for den forestaende udfasning
var forsvarsaftalen af 12. august 1981, der
bl.a. indeholdt udfasning af én F-104 eska-
drille 1 1983 og en reduktion af det normere-
de antal fly (U/E) 1 den anden eskadrille.

Den 5. november afholdt parterne endnu
et mgde, men denne gang i FMK. Pa dette
megde blev det pa FMK's foranledning beslut-
tet at udfase CF-104 og CF-104D for MAP-
flyene, sa de nationalt anskaffede fly kunne
bruges som kannibaliseringsofre og dermed
sikre reservedele til de endnu flyvende fly.
Desuden skulle udfasningen af flyene sty-
res saledes, at forholdet mellem énszedede
og toszedede fly 1 tjeneste hele tiden var tre
tl én.

ESK 723 blev udset til at skulle blive
den tredje og pa det tidspunkt forelgbigt sid-
ste F-16 eskadrille. Den blev derfor delt i to
enheder den 1. januar 1983. ESK 723-16
blev oprettet pA FSNSKP, mens ESK 723-
104 forblev pA FSNALB. I lgbet af 1983 blev
ESK 723-104’s U/E trinvist ssenket. Ved op-
delingen gik normen ned fra 20 til 12, den
1. juli fra 12 til 8, som blev holdt indtil ned-
leeggelsen den 1. januar 1984.

I takt med nedskrivningen af normen
blev der frigjort piloter til F-16 omskoling,
og F-104'me kunne overfgres til ESK 726 el-
ler udfases. Eskadrillen pabegyndte redukti-
onen ufrivilligt allerede den 18. august
1982, da RON matte springe fra R-887 pa
grund af en fejl i Fixed Frequency Genera-
tor systemet. Flyet var da allerede udset til
at skulle vaere blandt de forste fire CFere til
udfasning.

UD - OG IND IGEN

Efterhanden som ESK 726 fik ESK 723's
MAP-fly, kunne de udfase deres egne

CF/CFD, og efter planen skulle alle ex-cana-
diere vzere udfaset pr. 1. januar 1985. Sa-
dan kom det ogsa til at ga - troede alle
implicerede parter - da RT-657 som sidste
CFD’er blev udfaset den 15. november 1984.

Et af MAP-flyene, R-756, var inde til D-
eftersyn pa det tidspunkt, og her opdagede
man en revne i keelson, der ikke tillod vide-
re flyvning med flyet. Det blev derfor udfa-
set den 22. november 1984.

Nu stod ESK 726 med kun 20 fly til i
hvert fald ét ars flyvning, om ikke mere. Det
blev derfor besluttet at bringe RT-657 i fly-
veklar stand igen, hvilket skete ved at lade
den gennemga det D-eftersyn, som den var
udflgjet til pa udfasningstidspunktet. Efter
endt eftersyn blev RT-657 overdraget til
ESK 726 den 2. januar 1985.

Da R-756 var et MAP-fly, var vi egentligt
forpligtet til at bringe det i flyveklar stand,
men udskiftning af keelson kraever mange
mandtimer. FMK ville derfor helst undga
det sa teet pa udfasningstidspunktet.

Ved forespgrgsel til amerikanerne fik vi
den 25. februar 1985 tilladelse til at kanni-
balisere R-756 til reservedele i stedet for at
reparere til videre flyvning.

NYT SLEEBEMALSSYSTEM

Den treeningsmaessige vaerdi ved at sky-
de luftmalsskydning mod flagmal er ikke
den bedste, fordi malet slaebes med kon-
stant kurs, hgjde og hastighed. En anden
ulempe er, at projektilerne skal ramme flag-
dugen for at blive noteret som trzeffere.
Sidst men ikke mindst kan resultatet af et
skydepas forst gores op, nar slaebemalsflyet
er hjemme igen og har kastet sleebemalet.
Da holleenderne var ved at udfase deres F-
104're, kabte FLV deres fransk konstruere-
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de ALKAN/SOULE /SFENA Air-to-Air Target
Towing System billigt, idet det ikke kunne
bruges i forbindelse med de nye F-16.

Systemet - som det var monteret pa det
bugserende fly - bestod af en Tow Pod med
nylonsleebetov pa hgjre pylon, en Target
Launcher pa venstre pylon og selve malet
baret i launcheren. Malet var af den sakald-
te DART-type udstyret med en mikrofon og
en sender, der var i stand til at registrere og
videresende smzeldet fra projektiler - bade
dem der ramte, og dem der passerede tzet
forbi uden at ramme.

I systemet indgik ogsa en jordstation,
der kunne modtage skyderesultaterne fra
malet. Med ALKAN/SOULE /SFENA fik FLV
ikke alene et sleebemal, der kunne slaebes i
andet end en lige linie, men ogsa et mal,
hvor den enkelte pilot kunne fa oplyst sine
scores efter hvert enkelt skyde-pas.

IKKE BRUGT MEGET

Systemets enkeltdele kom til Danmark i
perioden december 1984 til januar 1985, og
efter fastsaettelse af procedurer og modifika-
tion af en hgjre wing pylon var systemet
klar til preveflyvning.

Fra den 1. til den 3. marts 1985 blev prg-
veflyvningerne gennemfgrt fra FSN SKP
med tilfredsstillende resultat, og systemet
var klart til brug. Af forskellige arsager blev
det ikke brugt ret meget, men det gav gode
erfaringer i anvendelsen af et DART-slzebe-
malssystem - erfaringer der kunne anven-
des, da der skulle veelges slaebemal til F-16.

FARVEL TIL F-104

[ foraret 1984 var der stadig usikkerhed
med hensyn til en eventuel anskaffelse af F-
16 til videreferelse af ESK 726 med denne
flytype. FMK og FSNALB undersggte derfor,
hvilket behov der ville vzere for reservedele
og komponenter til vedligeholdelse af F-104
frem til 1988 baseret pa en arlig flyvetid pa
cirka 2.700 timer.

Da forsvarsforliget blev vedtaget, var der
inkluderet 12 ekstra F-16 beregnet til leve-
ring fra 1987. Der var hermed skabt basis
for at viderefsre ESK 726 med F-16, sa de
gamle fly kunne udfases. Eskadrillens U/E
blev nedsat fra 20 til 16 den 1. juni 1984,
og pr. 1. januar 1985 blev enhedens opga-
ver og beredskab reduceret. Blandt andet
blev flyvetiden pr. pilot nedskaret til 150 ti-
mer pr. ar, og samtidig blev F-104 OCU’en
nedlagt.

Efter et par grimme havarier i foraret
1985 var der 19 F-104're tilbage, og det tal
holdt indtil udfasningen. Der var i fgrste
omgang fastlagt en udfasningsdato, der hed
1. januar 1986, men for at holde de sidste
piloter i flyvetraening op til F-16 omskolin-
gen, fik de lov til at fortsaette til udgangen
af april.

Officielt standsede F-104'rnes operative
opgaver den 1. januar 1986 samtidig med
ESK 726's opdeling i henholdsvis ESK 726-
16 og ESK 726-104, men ESK 726-104 var
med til at traeekke vagter i afvisningsbered-
skabet helt op 1 april maned.

Udfasningen blev markeret i flere omgan-
ge. Forste arrangement var en 9-skibs for-

Section IV

Det gav en imponeren-
de regudvikling, da
MAP-flyenes motorer
gennemgik Hot Engine
Preservation.
Her er det R-703, der
er under behandling
den 5. august 1986.
Foto: ALBFOT
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Section IV

R-645, formummet i
sort plastic, er klar til
at blive sat i container
som den sidste af vore
MAP-fly den 3. april

1987.
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mation, som flg) Danmark rundt i venstre
volte. Denne formation blev flgjet den 11.
april, naesten 20 dage for den endelige ud-
fasning, fordi 7 af eskadrillens piloter skulle
begynde pa F-16 omskolingen i Skrydstrup
fire dage senere.

I week-end’'en den 19-20. april holdt de
to Alborg-eskadriller en samlet reunion for
alle de piloter, der gennem 22 ar havde gaet
solo p4 F-104 1 Danmark. Af de cirka 200,
der kunne blive tale om, var der mgdt om-
kring 120 - altsa ganske godt. Om lgrdagen
var der trods "snasket" vejr en lille opvis-
ning, hvor bade F-104 og F-16 blev demon-
streret. -

P4 typens sidste dag i FLV, den 30. april
1986, blev der pa FSNALB afholdt en stor
farvelceremoni med deltagelse af bade uden-
landske og danske gaester. Der blev holdt ta-
ler af bAde GM J. Skjgdt, CH FMK, OB O.
Fogh (FOL), STCH FTK, og OB P. Dgnvang
(D@N), CH FSNALB. Efter talerne og musik
leveret af flyvestationens blaeseorkester blev
flyvestationen overflgjet af en 5-skibs F-104

formation - typens absolut sidste flyvning i
FLV's tjeneste.

AFLEVERING AF MAP-FLY

Selv om sidste flyvning fandt sted den
30. april, var det ikke sidste gang, man kun-
ne hgre den karakteristiske lyd af J79’eren
pa FSNALB. For at holde flyene i stand blev
de startet op og taxiet rundt pa banesyste-
met en gang imellem. I begyndelsen af juni
maned lavede LOK og RGK et lille nummer
med ESK 723 i forbindelse med et sadant
check. De taxiede ned 1 723 og meldte pa
eskadrillefrekvensen, at de var inde OK og
spurgte om parkering. Det hele under kraf-
tig hylen og hujen fra motorerne.

I juli havde vi fra den amerikanske am-
bassade faet at vide, at de 18 tilbagevaeren-
de MAP-fly skulle klarggres til
skibstransport, s4 ALBFVK-MV begyndte at
konservere flyenes motorer. Det blev gjort
med motorerne siddende i flyene og foregik
ved at motoren blev startet pa motorolie i
stedet for pa almindelig jetbraendstof. Det
gav en imponerende rggudvikling, nar efter-
braenderen skulle konserveres, for A/B-tsen-
dingen var slaet fra. Den uforbrzendte olie
stod derfor ud af udstedningen som en tyk,
hvidlig reg, der kunne ses vidt omkring.

De ngdvendige containere og tilhgrende
emballage til nedpakningen ankom til Ar-
hus den 30. september og blev kert til Al-
borg. Flyene blev oversprgjtet med
vandskyende olie, braendstoftankene kon-
serveret indvendigt og canopyerne overma-
let med en beskyttende gummimasse. De
adskilte fly blev derefter pakket ned; inklusi-
ve udstyr fyldte de 47 containere, der blev
transporteret ad landevejen fra Aalborg til
Arhus. Herfra gik turen med containerskib
til Bremerhafen i Tyskland, hvor de blev om-
ladet inden den videre faerd til Taiwan. Sid-
ste to fly, R-342 og R-645, forlod FSN
Aalborg den 6 APR 1987.

Hvad simulatoren angar blev selve cock-
pitsektionen givet til FLV Historiske Sam-
ling, og enkelte andre dele gemt. Resten af
simulatoren blev solgt som skrot. Cockpit-
sektionen er i dag udstillet pa Egeskov Vete-
ranmuseum.

Eet af vore MAP-fly, R-756 med den rev-
nede keelson, befinder sig stadig i Europa.
Det blev overdraget til Midland Air Museum
i England, transporteret i en C-130 fra ESK
721. Vore tilbageveerende CF’ere er fordelt
som traeningsobjekter til brug for krigsska-
dereparation (Aircraft Battle Damage Re-
pair) pa flyvestationerne, pa museer og til
undervisningsbrug pa Flyvevabnets skoler.
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