TITELTHEMA

Die Starfighter-Story

20 Jahre Lockheed F -104 bei der Luftwaffe

Kaum ein Flugzeug hat in der Geschichte der Luftfahrt so viel Wirbel gemacht
wie der Starfighter. Als Kampfmaschine brachte sie Rekordleistungen, war sie
der Glanz der Bundeswehr, als ,, Witwenmacher“ gescholten, hélt sie den trauri-
gen Rekord von 233 Totalverlusten mit 52 tédlich verungliickten Piloten. Die
umstrittene Beschaffung der Lockheed F-104 ist heute noch mit einem Schleier
von Geheimnissen bedeckt, Legenden wurden in die Absturzserie verwoben.
FLUG REVUE zeigt in einer zweiteiligen Serie auf, was in den zwei Jahrzehn-
ten Einsatz des Starfighter bei der Bundeswehr wirklich passierte, wie die
Maschine vom Herstellerwerk Lockheed entwickelt wurde und welch technische
Hochleistung in diesem Superjager steckt.
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Als der Starfighter am 22. Juli
1960 erstmals auf deutscher Biih-
ne vorgefilhrt wurde, war der
Kauf dieses neuen amerikani-
schen Waffensystems fiir Luft-
waffe und Marine nur hinter den
Kulissen umstritten. Im Ram-
penlicht des nordrhein-westfili-
schen Fliegerhorstes Norvenich —
dem Schauplatz der Prasentation
— lebten der damalige Verteidi-
gungsminister Franz Josef Strauf3
und die anwesenden Fiihrungs-
krifte der Bundeswehr noch in
einer heilen Welt. Denn aus dem
Cockpit einer F-104 F — der zwei-
sitzigen Trainerversion des Star-
fighters — meldete General Josef
Kammbhuber, der 63jdhrige Luft-
waffen-Inspekteur, nach einigen
Flugrollen seinem Minister und
der Offentlichkeit: ,,Alles in
Ordnung.

Fiinf Jahre spéter war nichts
mehr in Ordnung. 26 Starfighter
der Bundeswehr stiirzten inner
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»Alles in Ordnung“, meldet Ge-
neral Josef Kammhuber seinem
Verteidigungsminister Franz Jo-
sef StrauB 1960 in Nérvenich
(links).

halb eines Jahres ab, 15 Piloten
kamen dabei ums Leben. Das op-
timistische Bild von Noérvenich
war zerstort, der Streit um den
Starfighter und vermeintlich fal-
sche Entscheidungen auf offener
Szene entbrannt. Der Bundestag
stellte Fragen, debattierte und
suchte nach Ursachen fiir eine
Absturzserie, tiber die Strauf-
Nachfolger Kai Uwe von Hassel
im Marz 1966 urteilte: ,,Die Un-
fallhdufung seit Mitte 1965 ist
anomal.“

Was einerseits die Forderung
einer Normalisierung erschwer-
te, andererseits aber auch die
Gegner des Flugzeugs enttiu-
schen muBte, war: Es gab keinen
typischen Starfighter-Unfall, das

Flugzeug selbst jedenfalls war
nicht Ursache der Fehlentwick-
lung. Und dem vielfach erhobe-
nen Vorwurf, Bundesregierung
und Bundeswehr hitten das
Lockheed-Produkt in der iiberla-
denen Mehrzweckversion F-104
G bestellt, begegnete Dr. Theo-
dor Benecke, damals Président
des Bundesamtes fiir Wehrtech-
nik und Beschaffung, in einem
Interview mit der FLUG
REVUE so: ,,Den Amerikanern
wurden eine ganze Reihe von
Forderungen genannt, die sich
aufgrund der europdischen Ver-
hiltnisse ergaben fiir ein Flug-
zeug, das die drei Aufgaben Ab-
fangjéger, Aufklarer und Jagd-
bomber iibernehmen sollte. Die
US Air Force erklarte im Verein
mit den amerikanischen Firmen
ganz ausdriicklich, daf die Erfiil-
lung der gestellten Forderungen
durchaus méglich sei.

In den Jahren 1957 und 1958 -
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der Endphase des Entschei-
dungsprozesses — war die Forde-
rung nach einer Mehrzweckver-
sion allerdings nur eine von fiinf
wesentlichen, die der deutsche
Waunschzettel enthielt. Nach dem
Willen des Verteidigungsmini-
sters und der Luftwaffenfiihrung
sollte der Nachfolger der langst
veralteten Unterschalltypen Re-
public F-84 F Thunderstreak,
North American F 86-K und Ca-
nadair Sabre VI aulerdem

* zweifache Schallgeschwindig-
keit erreichen,

* allwettertauglich sein,

* fiir nukleare und konventio-
nelle Aufgaben verwendbar sein
und

* mindestens schon in einem
Vorlaufmuster existieren.

14 Flugzeugmuster der ameri-
kanischen, britischen, franzosi-
schen und schwedischen Luft-
fahrtindustrie wurden gepriift,
drei — die Mirage III A, die

»~Dank General Steinhoffs Bemiihungen ist das Sarfighterprob

Bedenken hervorriefen. Nicht
zuletzt bedurfte die deutsche
Luftfahrtindustrie nach dem
Zweiten Weltkrieg dringend
einer Forderung, die ihren Auf-
bau beschleunigte. Und der Star-
fighter befand sich immerhin in
einem Entwicklungsstadium, das
die notwendige Reife fiir einen
sofortigen Lizenzbau auf deut-
schem Boden garantierte.
Dennoch gab es warnende
Stimmen. Zu den Mahnern der
ersten Stunde gehorte Erich
Hartmann, erfolgreicher Jagd-
flieger des Zweiten Weltkriegs
und spater Kommodore des Ge-
schwaders JG 71 ,,Richthofen.
Nach dem Besuch einer F-104-
Ausbildungsstaffel im US-Bun-
desstaat Nevada und Gespriachen
mit amerikanischen Starfighter-
Piloten vertrat er schon 1957 die
Ansicht, daB eine baldige Ein-
fihrung dieses Hochleistungs-
flugzeugs fiir die jungen deut-

seiner bisherigen Hektik entkleidet”. (Flugwelt-Urteil 1967).

Grumman F 11-F 1 F Super Tiger
und der Starfighter — qualifizier-
ten sich fiir die Vorauswahl.

Da 1958 die Mirage III A ledig-
lich als nicht ausgereifter Proto-
typ vorhanden war und die im
Einsatz befindliche Mirage I we-
der von der Reichweite noch von
der Steigleistung her liberzeugen
konnte wurde das Angebot der
franzosischen Dassault-Werke
abgelehnt. Die Super Tiger des
US-Herstellers Grumman hinge-
gen wurde nie gebaut.

Fiir den Starfighter war im Ge-
gensatz dazu die Serienproduk-
tion bei den Lockheed-Werken
im kalifornischen Burbank ldngst
angelaufen. Er stand im Einsatz
bei den amerikanischen Luft-
streitkraften und kaum jemand
auf deutscher Seite zweifelte dar-
an, daB die ins Auge gefalite
Mehrzweckversion alle Haupt-
postulate erfiillen wiirde, zumal
die deutschen Anderungwiinsche
in zustandigen US-Kreisen keine
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schen Luftstreitkréfte eine zu ho-
he Belastung darstelle. Er glaub-
te, daB speziell die Flugzeugfiih-
rer mit stark erhohten Anforde-
rungen zu kdmpfen hétten: Mit
dem anspruchsvolleren Handling
der F-104 gegeniiber den ge-
wohnten Unterschallversionen
F-84 F, F-86 K und Canadair Sab-
re VI dank wesentlich hoherer
Flachenbelastung und der dop-
pelten Schallgeschwindigkeit in
Verbindung mit kiirzeren Reak-
tionszeiten. Hartmann jedenfalls
hielt den Import der North Ame-
rican F-100 Super Sabre oder der
Convair F-102 Delta Dagger fiir
sinnvoller: ,,Das ist die ndchste
Generation von Flugzeugen, mit
der wir Erfahrungen mit Nach-
brennern und anderen techni-
schen Fortschritten sammeln
konnen*, argumentierte er.

Erst dann konnte seiner Mei-
nung nach die F-104 mit entspre-
chender Wissensgrundlage iiber-
nommen werden. ,,Wir sollten

kein Flugzeug kaufen, mit dem
wir noch nicht fertig werden®,
versuchte er General Kammhu-
ber in einem Gespréch unter vier
Augen zu iiberzeugen.

Indes, der Kauf war langst be-
schlossene Sache, Aufnahmebe-
reitschaft fiir niichterne Argu-
mentation kaum noch vorhan-
den. Am 24. Oktober 1958 fiel im
Verteidigungsministerium  die
Entscheidung zugunsten des
Starfightérs. Der entsprechende
Ausschuf3 des Bundestages billig-
te einschlieBlich der oppositio-
nellen SPD-Mitglieder den Kauf-
entschlufl. Im Mirz 1959 geneh-
migte der Bundestag den Vertrag
fiir die Lizenzherstellung der F-
104 G in der Bundesrepublik, wo
inzwischen jegliches BewuBtsein
fir die anstehenden Probleme
zuriickgedréngt wurde von Phra-
sen der Begeisterung, die
schlieBlich in den Anzeigetexten
des Herstellers gipfelten.

_Die F-104G erfordert ein Héchs

tmalB an Konzentratidh — jeder Feh-

Jager-Wettbewerb der US Air
Force 1962. Und zu keiner Zeit
vergallen die Hersteller, Ver-
sprechungen zu formulieren. So
schwor Triebwerkslieferant Ge-
neral Electric, daB die J 79-Tur-
bine dem deutschen Starfighter
»hochste und grofte Zuverléssig-
keit verleihen“ werde — prompt
wurde sie eine der Unfallursa-
chen —, und Lockheed versicher-
te in einer Anzeige: ,,Kein ande-
rer Hochleistungsjager kommt so
billig zu stehen.*

Der Starfighter kam die Bun-
desdeutschen jedoch teuer zu
stehen. Die Absturzziffern be-
wegten sich gerade so lange in
vertretbaren Grenzen, so lange
die Umriistung auf das neue Waf-
fensystem noch nicht voll in An-
griff genommen war: In knapp
vier Jahren — von Juli 1960 bis
April 1964 — waren lediglich elf
Totalverluste zu verzeichnen.

Dafiir stiegen die Zahlen um

" :;-' g ._

ler in Bodennéhe ist tédlich.“ (Pilotenurteil 1966).

So schrieb General Kammhu-
ber 1959 in einem Artikel: ,,Die-
ses Flugzeug ist ein groler Wurf,
wie er in der Geschichte der Luft-
fahrt und des Flugzeugbaues nur
alle zehn Jahre einmal gelingt.*
Und sein Nachfolger Werner Pa-
nitzki verkiindete noch sechs
Jahre spater, als im Durchschnitt
alle zwei Wochen ein Absturz zu
beklagen war, vor Journalisten:
,,Bei dieser Maschine handelt es
sich um das beste Kampfflug-
zeug, das gegenwértig im Westen
existiert.*

Mit einer Flut von Anzeigen
kommentierten die Lockheed-
Werke im Verein mit ihren Zu-
lieferfirmen iiber Jahre hinaus in
Tages- und Fachpresse den Ver-
kauf des Starfighters an die Bun-
desrepublik. Gefeiert wurde der
Gewinn der Collier-Trophy, die
der Starfighter durch Weltrekor-
de in den Bereichen Geschwin-
digkeit, Gipfelhohe und Steigzeit
1959 errang, sowie der Sieg im

ein Mehrfaches bis Juli 1966:
Weitere 50 Maschinen zerschell-
ten am Boden, pro 100000 Flug-
stunden stieg die Zahl der schwe-
ren Unfille und Totalschidden
von 54,5 im Jahr 1964 auf 81,5 im
Jahr 1965. Die Nachfolger von
Straufl und Kammbhuber, Vertei-
digungsminister Kai-Uwe von
Hassel und Luftwaffeninspek-
teur General Werner Panitzki,
wurden Angriffsziele von Schlag-
zeilen und Vorwiirfen.
Bemaingelt wurde direkt in der
Form von kritischen Beitrdgen in
Tages- und Fachpresse und indi-
rekt in der Form von Anfragen
der SPD, der CDU/CSU und der
FDP im Bundestag vor allem,
daf3
* die notwendige Umriistung
der deutschen Luft- und See-
streitkrafte nicht mit einem weni-
ger anspruchsvollen Flugzeug be-
gonnen wurde,
* der Starfighter in einer Mehr-
zweckversion bestellt wurde,

FLUG REVUE + flugwelt 12/1980



* die F-104 G mit dem ziemlich
ungenau arbeitenden Litton-LN
3-Tragheitsnavigationssystem
und dem nicht einwandfrei funk-
tionierenden Lockheed C-2-
Schleudersitz ausgestattet sei,

* die Zahl der beschafften F
104 die Bundeswehr belaste —na-
hezu 800 Stick wurden an die
Einsatzverbinde in der Bundes-
republik geliefert,

* Wartungs- und Instandset-
zungsfehler das Erreichen not-
wendiger Flugstundenzahlen
verhindern wiirden und

* erfahrene Piloten dank einer
starren Personalbiirokratie zu
friih in andere Planstellen befor-
dert wiirden.

Allerdings setzte sich kaum
einer der Vorwiirfe mit konkre-
ten Unfallursachen auseinander.
Das war schon deswegen nur na-
tiirlich, als selbst das Verteidi-
gungsministerium bis Ende 1965
so wenig Uberblick iiber die Ur-
sachen besall — bekannt war nur
eine gewisse Haufung von Trieb-
werksversagern —, da3 im Febru-
ar 1966 ein besonderes Referat
,Flugsicherheit und Unfallver-
hiitung® eingerichtet und eine
starkere Beteiligung der deut-
schen Luftfahrtindustrie an den
Flugunfalluntersuchungen  be-
schlossen wurde. Begriindung
des Verteidigungsministeriums:
,Mit dieser unmittelbaren Her-
anziehung der Industrie wird
eine tiefere Erkenntnis {iber
Flugunfallursachen angestrebt,
insbesondere in Fillen, in denen
technische Méngel angenommen
werden.

Nichtsdestoweniger war die
Héaufung von Starfighter-Unfil-
len fiir viele ein willkommener
AnlaB, endlich in der Offentlich-
keit Schwachpunkte zu diskutie

ren. Von Hassel und Panitzki,
die fiir die Beschaffung der Ma-
schine nicht verantwortlich wa-
ren, stellten sich der Diskussion
in Leserbriefen, Interviews, Ar-
tikeln und im Bundestag.

Am 24. Mirz 1966 stand er im
Bundestag Rede und Anwort. Im
einzelnen fiihrte von Hassel aus
* zum Thema ,Beschaffung
eines weniger ‘anspruchsvollen
Flugzeugs*:

,Wie bei jeder Riistungsent-
scheidung muf} der Schritt nach
vorne soweit getan werden, daf3
nach menschlichem Ermessen
der neue Flugzeugtyp fiir die
Dauer seiner voraussichtlichen
Indiensthaltung dem potentiel-
len Gegner tberlegen bleibt.*

* zum Thema ,,Mehrzweckver-
sion‘:

,,Die Mehrzweckversion ergibt
gegentiber der Inbetriebhaltung
von drei verschiedenen Flug-
zeugtypen wesentliche Erspar-
nisse im personellen und logisti-
schen Bereich.“

* zum Thema ,, Anzahl der be-
schafften Flugzeuge*:

,Der Umfang der Beschaffung
eines Flugzeugtyps muf3 nicht nur
die Soll-Zahl fiir die Einsatzstaf-
feln und -schulen einschlieBlich
Reserve abdecken, sondern
ebenso auch die Zahl derjenigen
Maschinen, die in einem Kreis-
lauf in der Instandsetzung oder
Grundiiberholung sind. Schlief3-
lich muB3 eine zusitzliche Ver-
schleil-Reserve zur Verfiigung
stehen. Dies sind Prinzipien fiir
die Luftstreitkrafte aller

Staaten.“

AuBerdem seien mit der deut-
schen Luftfahrtindustrie Vertra-
ge abgeschlossen worden mit
dem Ziel der vollen Ubernahme
zeitraubender Wartungsarbeiten
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durch die einheimischen Flug-
zeugfirmen. Mit dieser MaB3nah-
me sollte das iiberforderte Fach-
personal in den Einsatzverbén-
den entlastet werden.

Verbesserungen des umstritte-
nen Lockheed-C 2-Schleudersit-
zes durch den Einbau von Zu-
satzraketen und einer Einrich-
tung zur schnellen Offnung des
Fallschirmes hatte General Pa-
nitzki bereits im Januar 1966 in
seinem Bericht iiber die F-104 G-
Flugsicherheitslage vor dem Ver-
teidigungsausschufl ~ angekiin-
digt.

Was die ‘Ungenauigkeit des
Litton = LN-3-Tragheitsnaviga-
tionssystems anging, so stellte
zwar die Luftwaffe im September
1964 in 1500 Fliigen beim Endan-
flug in 70 Prozent aller Fille Ab-
weichungen von acht Seemeilen
und in 14 Prozent gar Differen-
zen von nicht weniger als 16 See-
meilen fest, doch Wehrtechniker
Benecke postulierte in einem In-
terview: ,,Das Litton-Gerat hat
mit den Unfillen der F-104 nichts
zu tun.*

Dennoch - entwickelten die
Verantwortlichen bis weit in das
Jahr 1968 hinein einen begrii-
Benswerten Tatendrang, um der
alarmierenden Lage Herr zu wer-
den. Ein Biindel von Mafnah-
men wurde geplant, beschlossen
oder ausgefiihrt:

* Vermehrung des technischen
Personals, nicht zuletzt durch die
gezielte Einberufung von Wehr-
pflichtigen mit abgeschlossener
technischer Ausbildung;

* Einfiihrung von Nacht-, Be-
reitschafts- und Uberstundenzu-
lagen in Anbetracht einer Bela-
stung von mehr als 60 Stunden
pro Woche;

* Beschleunigte Entlastung der

Luftwaffenlogistik durch Abga-
be der alten Gerdte oder deren
frithzeitige Verschrottung;

* Erh6hung der Flugstunden
im Europdisierungsprogramm
fiir die in Amerika ausgebildeten
Jet-Flugzeugfiihrer;

* Bau von Unterstellhallen;

* Einfilhrung von Flugdaten-
rechnern fiir die F 104, die zu-
sitzliche Erkenntnisse liber den
Flugbetrieb liefern sollen;
* Verbesserungen des
radfahrwerks und

* Umriistung der Jagdbomber
auf ,, Tufsyn“-Reifen aus synthe-
tischem Laufgummi, um die Si-
cherheit bei der Landung zu er-
hohen.

Keine Kosten wurden ge-
scheut, um auch die geringste
Chance wahrnehmen zu konnen,
die ein Plus an Sicherheit ver-
sprach. So erteilte das Bundes-
amt fiir Wehrtechnik und Be-
schaffung der Weber Aircraft
Company den Auftrag, Fallschir-
me fir die C-2-Schleudersitze
von Lockheed anzufertigen, als
bereits das Testprogramm mit
den britischen Martin-Baker-Sit-
zen lief. Die Umriistung samtli-
cher Maschinen auf das Ret-
tungssystem MBA-GQ7 der
Englander wurde dann 1967 be-
schlossen.

Unter General Steinhoff, der
am 2. September 1966 zum neuen
Luftwaffeninspekteur  ernannt
wurde, beruhigte sich die Lage.
Piloten und Luftwaffenfiihrung
waren alsbald in der Lage, Erfah-
rungswerte einzusetzen. Die Un-
fallhdufigkeit nahm stetig ab. Die
FLUGWELT schrieb 1967:
,Dank General Steinhoffs Be-
miithungen ist das Starfighterpro-
blem seiner bisherigen Hektik
entkleidet.*

Bug-

»Wir haben aus Erfahrungen,
Schwierigkeiten und den Fah-
lern gelernt”, beteuert Verteidi-
gungsminister von Hassel 1966.

Im Laufe der Jahre ver-
schwand der Starfighter aus den
Schlagzeilen, da die zielstrebige
Durchfithrung der Sicherheits-
mafBnahmen ihre Wirkung nicht
verfehlte. Nicht verschwunden
ist der Starfighter aus dem Trup-
pendienst. Nach wie vor wird er
von vier Jagdbombergeschwa-
dern eingesetzt, da die Erpro-
bung des Nachfolgers Tornado
noch nicht abgeschlossen ist.
Und auch dessen erste Exempla-
re soll das in NoOrvenich statio-
nierte JaboG 31 ,,Boelcke” er-
halten.

Hoffentlich gibt es diesmal kei-
nen, der eilfertig meldet: ,,Alles
in Ordnung.“

Text: Erich Kahnt
Fotos: Redemann, dpa, Archiv
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on seiner dufleren Kon-

zeption her handelt es

sich beim F-104 Starfigh-

ter um einen freitragen-
den Mitteldecker mit einfachem
Seitenleitwerk. Das Tragwerk
dieser ,,bemannten Fernlenkwaf-
fe“ besteht aus zwei getrennten
Halbfliigeln mit einer relativen
Dicke von nur 3,36%, die mit je-
weils fiinf geschmiedeten Dop-
pelbeschldgen an den Seiten des
Rumpfmittelteils angeschlossen
sind. Lockheed wihlte fiir das
auf der t/4-Linie um 18,3° ge-
pfeilte Tragwerk eine V-Stellung
von —10° und gab dafiir folgende
Begriindung: Die Kombination
eines Tragwerks, deren Fliigel-
hédlften von der Wurzel bis zur
Endrippe nur 2,30 m messen, mit
einem ebenso weit spannenden
Seitenleitwerk, hatte die Wir-
kung eines Seitenruderaus-
schlags als Querruder zur Folge.
Um nun das daraus resultierende
Rollmoment zu kompensieren,
gab man dem Tragwerk die cha-
rakteristische, negative V-Stel-
lung. Einer der weiteren grof3en
Vorteile des Starfighter-Trag-
werks, dessen aerodynamische
Fliche bei 18,25 m’® liegt, ist seine
mit einem Kriimmungsradius
von nur 0,4 mm &dufBerst diinne
Vorderkante. Damit ist wegen
der aerodynamischen Aufthei-
zung eine Eisbildung unmdglich.

Als weiteres charakteristisches
Merkmal des Starfighters gilt be-
kanntlich die T-formige Anord-
nung des Hohenleitwerks auf der
Seitenflosse, die man nach einge-
henden Versuchen bereits wah-
rend der Entwurfsphase wihlte.
Man erreichte damit optimale
Stabilitdtseigenschaften im ge-
samten Geschwindigkeits- und
Flughohenbereich. AuBerdem
bleibt wegen des T-Leitwerks
auch der unerwiinschte ,,Down-
wash® des Fliigels aus und im
transsonischen Bereich ist ein
schiittelfreier Flug moglich.

Das J65 der beiden Prototypen
ersetzte man ab der YF-104
durch das von General Elec-
tric entwickelte Triebwerk J79.
Wiéhrend die ersten Varianten
noch Nachverbrennungsschiibe
von < 7000 kp abgaben, liegt die
maximale Leistung bei dem von
der MTU in Miinchen verbesser-
ten J79-GE-11A (MTU-J1K)
nunmehr bei 7235 kp. Allerdings
stiegen die Gewichte des Star-
fighters im Laufe der Zeit bis auf
< 13000 kg an, so daB sich das
Schub-/Gewichtsverhiltnis etwas
zu seinen Ungunsten verschob.

Das J79-Triebwerk, mit dem
auch die Flugzeugmuster B-58 A
Hustler, RA-5C Vigilante und F-
4 Phantom II ausgeriistet waren
bzw. noch sind, wird nach wie vor
verwendet. Esist eines der zuver-
lassigsten Aggregate in der Ge-
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Flugzeugstruktur

Trégerrohr furr Staurohr und stati-
sche Leitung

Radarnase aus Fiberglas
Radarnasen - Verriegelung
Radarnasen - Schienen fiir Zu-
gangsklappe

Unterbrechung (Trennstelle) fur
Staurohr und statische Leitung
Fuhrerraum, vorderer Druckspant
Kabinendachrahmen
Kabinendachverriegelung
Elektronikraum, unter Druck stehend
(3 psi).

Einteilige Frontschutzscheibe
Druckspant

Druckspant fiir Elektronikraum
Abdichtungen fiir Elektronikraum
und Fuhrersitz

Durchlaufende Rumpflangstrager
Grenzschichtableitung

Grenzschicht- StoBwellen— Ablei-
tung zur unteren Rumpfseite
Zugangsklappe zum Triebwerksluft-
einlaB

Bodenplatte der Behalterraume
Herausziehbare Blendschutz-
scheibe

Zugangsdeckel fir elektrische
Schalttafel

Abnehmbarer Fiihrerraumboden
Zugangsklappe fir Prifungen
Profilierte LufteinlaBflihrung aus
Leichtmetall

Zugang zu Kraftstoffbehalter
Zugang zu Steuer- und Kraftstoffan-
lagen

FlugelanschluBstelle am Rumpf aus
hochfester Leichtmetall-Legierung
AnschluBstelle von Hauptfahrwerk
am Rumpflangstrager aus hochfe-
ster Leichtmetall-Legierung
Brandschott

Befestigung zwischen Rumpfléangs-
trager und Zellengerust
Bremsklappen-Betéatigungszylinder
Verstarkte Aufnahmepunkte flr
Lastiibertragung bei ausgefahrenen
Bremsklappen

Gleitschienen fiir Bremsklappen,
dienen gleichzeitig zur Aufnahme
der Triebwerksbefestigungen
Hauptmittelstiick der Bremsklappen
(GuBteil)

Befestigungsbolzen fiir Rumpfheck
Zentrierstifte zum genauen Anpas-
sen des Flugzeughecks
Rahmenhauptstiick (GuBteil) von
Flugzeugheck

Seitenflossenholm (GuBteil)
Vorderkanten-Einsatz von Seiten-
flosse (fertig gefrast)
Aufbewahrungsraum fiirden 18 FuB
Bremsschirm

Offnung fir Bremsschirm
Auslosekabel fiir Bremsschirm

42  Stahl-und Titaniumbeplankung am
Heckabschnitt

43 Hohenflosse, an der Wurzel 3,6”
dick, an der Spitze 0,6” dick

44 Hohenflosse — Gelenkzapfen

45 Befestigungsbolzen fiir Fliigelan-
schluBbeschlag

46  FlugelanschluBbeschlag

47  U-Profil Versteifungen

48 Befestigung der Fliigelwurzelverklei-
dung

49 Gefrastes Beplankungsblech, Wur-
zeldicke 0,25", Spitzendicke 0,125"

50 Spitzenbehélter-Verriegelung und
Magnetspule

51 Scharnierband auf Unterseite

52 Tragflache 3,36% dick, 10° negative
V-Stellung

53 Raketen-Befestigungsschiene

54 Bauchflosse

55 Befestigungsrippe fiir Pylonaufhan-

gung

Luftleitungs-Anlagen

Vorratsbehalter fir flissigen Sauer-
stoff (51)

38 C5 4 o u

P7 Pl

A2  Stauluft-Eintritt (Kiihlanlage und
Notkuhlungsanlage fiir Elektronik-

raum)

A3 Stauluft zur Kiihlanlage

A4 Wasserkessel

A5 Kaltluftanlage

A6 Triebwerks-Abzapfluft vom ersten
Warmetauscher (213° C, 250 psi)

A7 Zweiter Warmetauscher

A8 Luftzufuhr zum (Scheiben)-Ent-
froster

A9 Kabinenluft - Zuleitung

A10 Geblaseaustritt zur Kanonen(Luft)
Sptilung

A11 Venturirohr

A12 DurchfluB-Regelventil

A13 Mischkammer )

A14 Hohen-Druckschalter.(Aneroid)

A15 HeiBluftaustritt = -

29

A16
A17
A18
A19
A20

A21
A22

C
C1

C2
C3

Cc4

C5
Cé

Cc7
C8
C9
C10
C11

C12

C13

“

C19
C20
Cc21
C22
C23
C24
C25

C26

=]

PS | P3 A9 PI7 A8 P4 /P2 AS/[HZ

Wasserabscheider
Temperatur-Regelventil

Erster Warmetauscher

Luftaustritt vom ersten Warme-
tauscher

Austrittsoffnung fir klimatisierte Luft
zum Fuhrerraum (-4° C)
Luftleitung zum Entfroster
Austrittséffnung fiir Radar-Kihlluft

Steueranlagen

Scharnierband fiir Seitenruder auf
der linken (Backbord) Seite
Betatigungszylinder fiir Seitenruder
Steuerventil fur Seitenruderbetati-

ung

Seiten- und Héhenruder-Steuer-
stoBstangen

Hohenruder Betéatigungszylinder
Steuerventil fir Hohenruderbetati-
gung

Querruder-Betétigung mit zehn
Zylindern

Steuerventil fur Querruderantrieb
Querruder-SteuerstoBstange
Seilzige fir Steuerungen, rechts
und links
Steuerungsumlenkhebel von Seil-
zug zur StoBstange, nach C4
Seilzugfiihrung
Nasenklappen-Antrieb

Landeklappen-Antrieb
Leistungswahlhebel (Gashebel)
Steuerkniippel

Lagerung fiir Querruderdrehgelenk
SteuerstoBstange fiir Héhenruder
Héhenruder- Drehgelenk und Um-
lenkhebel

FuBbremsen — Gestange

Auflagen rechts und links mit Vor-
richtungen fuir auswechselbare
Schaltbretter

Aufnahmen fiir Steuergesténge und
Mittelstellung von Steuerkniippel
Seilztige flir Hohenruder
Umlenkhebelgruppe rechts und links
Zugang fur Einstellvorrichtung der
Steuerseilziige

Anstellwinkelfiihler

Noteinrichtungen
Kabinendach-Notabwurf-Scharnier/
Verriegelungen
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E2 Schleudersitz Martin Baker MK Q 5.

E3 Handgriff fiir Schleudersitzaus-
16sung

E4 AuBerer Auslosehebel fiir Kabinen-
dach

E5 Kaltluft NoteinlaB

E6 Stauluftturbine

E7 Notgenerator (5 KVA)

E8 Nothydraulikpumpe

E9 Spruhvorrichtung gegen Eisbildung
(Vereisung)

F  Kraftstoff

F1 Zusatzbehalter

F2 Vorderer Hauptbehalter

F3 Hinterer Hauptbehalter

F4 Abwerfbarer Behalter 100 Gal.
(Kraftstoff wird durch Druckluft gefor-
dert)

F5 3Phasen, Hochspannungs-Forder-
pumpen

F6 Sattelbehalter

F7 Kontrollschild und Behélterbefesti-
gung

F8 Fullstutzen (normale Gesamtkraft-
stoffmenge einschl. Spitzenbehalter
1400 Gallonen)

F9 Be- und Entliftungsleitungen

H  Hydraulik und Stromversorgung

H1 Hydraulik-Behalter

H2 Hydraulik-Bedienungstafel bei
Zugangsklappe

C25 E8 E7

H3 Hydraulik-Druckspeicher (2 Anlagen
mit je 3000 psi)

H4 Druckmesser (Manometer)

H5 Druckfilter

H6 Druckibertrager

H7 Hydraulische Leitung zum Antriebs-
zylinder

H8 Scheinwerfer fiir Rollen am Boden

H9 Navigationslichter

H10 Schaltkasten fiir Hochspannung

H11 Kabeldurchfiihrungen rechts und
links

H12 Verteilerkasten

H13 Selbstschalter

H14 Batterien (2x28 Volt)

P  Triebwerk
P1 Triebwerk General Electric
J79-GE-11 A

FLUG REVUE + flugwelt 12/1980

P2 Umleitungsluftklappen fiir Abzapfluft

P3  Schmierstoffbehalter

P4 Hochspannungs-Ziindanlage

P5 Schmierstoffkiihler

P6 Hauptzugangsklappe fiir Triebwerk

P7 Triebwerks-Aufnahmeschienen

P8 Vordere'Rollenauflage und Befesti-
gung von Triebwerk

P9 Triebwerks-Schubaufnahme am hin-
teren Zellengerust

P10 Nachbrenneranlage
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P11 Resonanz - Schallverkleidung

P12 Innere verstellbare Diisen

P13 AuBere verstellbare Dusen

P14 Dusen Verstellgestange

P15 Antrieb fiir verstellbare Diisen

P16 Abzapfluftfiihrung von P2

P17 Veranderlicher Kompressorleit-
schaufelring

P18 Kompressor-Abzapfluftf. Grenz-
schichtsteuerung an der Lande-
klappe

R  Radar und Elektronik

R1 NASAR, Typ R22-A Radar/Entfer-
nungs- und Richtwerte fiir Kanonen-
visier, Raketen- und Feuerleit-
rechengerét, Zielauffassung- und
Verfolgung und (Erd) Oberflachen-
aufnahmen).

R2
R4
R5

R6
R7

R8

Infrarot-optisches Sichtgeréat
Antennen-Einfihrung

Antennen im Kabinendach einge-
baut

UHF/ADF Antennen im KabinenfuB-
boden

Antennen

KompaB, Tragheitsnavigation und
Feuerleitkontrolle, links
Auswechselbare elektronische Ge-
ratesatze (in Kanisterform)

R9

R10
R11

R12
R13

U

U1
U2
u3
U4

us
ue
u7

us

U9

u10
Ut
u12
uU13
U4

Verriegelung der auswechselbaren
elektr. Geratesatze

Einzelne Priftafeln

Kuhlluftzufuhr durch Geréatetrager-
rahmen

Biegsame Rahmenbefestigungen

Radar-Prifinstrumententafel

Fahrwerk

Gestange fir Einfahrstrebe
Einfahrgestange

Olfederstrebe (Liquidspring)
Betatigungsgesténge fiir vordere
Hauptfahrwerksklappe

Vordere Hauptfahrwerksklappe
Achsschenkeldrehpunkt
Gestange zum Einschwenken des
Rades

Bremsleitungen

AnschluBstelle fiir Abschleppseile
Einfahrverriegelung
Klappenverriegelung
Ausgefahrenes Bugradfahrwerk
Hochdruckreifen von Hauptfahrwerk
Nach vorne einziehbares Bug-
radfahrwerk

schichte des Triebwerksbaus fiir
Militérflugzeuge. Die GE-Kon-
strukteure Neill Burgess und
Gerhard Neumann sowie ,,Kel-
ly“ Johnson von Lockheed und
die Rekordpiloten der US Air
Force wurden fiir ihre Verdienste
um die F-104/J79-Kombination
im Jahre 1959 mit der begehrten
,,Collier-Trophy“ ausgezeichnet.
Als letzte Variante galt das J79-
GE-19, das als Triebwerk der F-
1048 fiir die Luftstreitkréfte Ita-
liens und der Tiirkei gebaut wur-
de. Es entwickelt einen Nachver-
brennungsschub von 8072 kp,
was bei einem Einbaugewicht
von 1754 kg ein Schub-/Gewichts-
verhiltnis von 4,6 ergibt.

Die Kraftstoffanlage des Star-
fighters hat ein maximales Fas-
sungsvermogen von 6616 Liter
JP-4, die ihm eine Uberfithrungs-
reichweite von tiber 3500 km er-
moglicht. Darin enthalten sind
vier abwerfbare AufBenbehilter
an den Fliigelstationen mit 2764
Liter, wihrend sich der Rest auf
fiinf Sack- und zwei Metallbehél-
ter im Rumpf verteilt.

Das hydraulisch betétigte
Fahrwerk des Starfighters hat
eine Spurweite von 2,68 m und
einen Radstand von 4,59 m. Die
um 25° nach links und rechts
steuerbare Bugeinheit (18 X
5,5"-Reifen) werden nach vorn
und die beiden Haupteinheiten
(26 x 8,0"-Reifen) nach innen
vorn eingezogen. Bei einem Aus-
fall der beiden 3000 psi-Hydrau-
liksysteme kann das Fahrwerk
manuell entriegelt werden, so
daB Eigengewicht und Luftkréfte
das Ausfahren vollenden. Zur
Verkiirzung der Landerollstrek-
ke ist der Starfighter im unteren
Bereich des Rumpfhecks mit
einem 5,49 m@-Bremsschirm aus-
gestattet.

Lockheed versah die verschie-
denen Starfighter-Versionen mit
allen notwendigen AuBenstatio-
nen fiir Abfangjagd-, Erdkampf-
und Aufklarungseinsdtze. So
verfiigt die F-104G iiber fiinf und
die F-104S sogar iiber neun Fli-
gel- und Rumpfstationen, an de-
nen letztere fast 3400 kg Kampf-
mittel mitfithren kann. Dazu ge-
horen neben konventionellen
Brand- und Sprengbomben auch
Napalm-, Raketen- und Kano-
nenbehilter sowie Lenkwaffen.
Als starre Bewaffnung kommt
bei den meisten Versionen der F-
104 die von General Electric ent-
wickelte 20 mm-Schnellfeuerka-
none M.61 Vulcan (T-171D)
standardméBig zum Einbau. Die-
se nach dem Gatling-Prinzip ar-
beitende Bordwaffe hat eine Ka-
denz von 4000 Schuf3/min.

Text: Hans Redemann
Foto und Zeichnung:
Archiv Redemann
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nfang der fiinfziger Jahre
steuerte die US Air For-
ce mit vollen Segeln in
das Zeitalter der ,,Cen-
tury Fighters“. Als erstes Muster
dieser Klasse war die F-100 Super
Sabre noch ein konventionelles,
superschweres Jagdflugzeug und
die F-108 Rapier ein ziemlich
blutleeres Projekt. Auf den
ReiB3brettern der Lockheed Air-
craft Corporation in Burbank,
California, befanden sich zwar
schon seit 1950 einige Vergleichs-
entwiirfe fiir ein neues Flugzeug,
doch die eigentliche Ausgangs-
basis fiir den spéteren Intercep-
tor der Superlative bildeten Ein-
satzberichte amerikanischer
Kampfpiloten wihrend des Ko-
rea-Krieges. In den folgenden
zwei Jahren kam die unter der
Leitung von Chefkonstrukteur
Clarence L. (Kelly) Johnson ste-
hende Arbeitsgruppe nach Tau-
senden von Projektstudien und
Windkanalversuchen einen gro-
Ben Schritt voran. Das Model
CL-246 hatte in seiner duBeren
Formgebung bereits viel Ahn-
lichkeit mit dem geplanten Jagd-
flugzeug. Man entschied sich
letztlich fiir den diinnen Trapez-
fligel, der nach dem Durchsto-
Ben der transsonischen Zone
(900-1400 km/h) nahezu optima-
le Auftriebswerte aufwies.
Nachdem man den Entwurf
»eingefroren“ und zusitzliche
Verfeinerungen an der aerody-
namischen Konzeption vorge-
nommen hatte, erhielt Lockheed
im Mirz 1953 den Auftrag zur
Fertigung und Erprobung von
zwei Prototypen mit der Bezeich-
nung XF-104. Wihrend der De-
tailkonstruktion erreichte man
schlieBlich ein Leergewicht von
5220 kg und kam damit den For-

Links: Dank ihres ,Mischan-
triebs“ kam die NF-104A bei
Versuchsfliigen auf tber 36200
m. Oben: Auch Col. ,Chuck“
Yeager flog diesen- Starfighter.
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derungen der US Air Force nach
einem leichten Uberschalljéger
entgegen. Er war nur halb so
schwer wie die entsprechenden
Konkurrenzmuster und wies ein
sehr hohes Schub-/Gewichtsver-
héltnis auf.

Anfang 1954 naherte sich der
erste der beiden Prototypen sei-
ner Vollendung. Er wurde nach
Edwards AFB, California, tiber-
fithrt, wo er mit ersten Bodenver-
suchen seine Mustererprobung
aufnahm. Unter der Fithrung von
A.W. ,Tony“ LeVier und in Be-
gleitung einer F-94C Starfire ab-
solvierte die Maschine (53-7786)
am 28. Februar 1954 ihren erfolg-
reichen Jungfernflug. Kurze Zeit
spater flog mit H. R. , Fish* Sal-
mon am Steuerkniippel auch die
zweite XF-104 (53-7787). Die
nachfolgenden Testfliige der bei-
den Maschinen bestétigten das
Vertrauen voll und ganz, das ihre
Konstrukteure in sie gesetzt hat-
ten. Als Triebwerk kam bei der
7120 kg schweren XF-104 das
Wright XJ65-W-6 zum Einbau,

vertikale  Stabilisierungsflosse
unter dem Rumpfheck sowie ein
Grenzschicht - Beeinflussungssy-
stem (BLC) zur Auftriebserho-
hung. Ferner versah man die seit-
lichen Lufteinlaufe zur Erzielung
optimaler Stromungsverhéltnisse
mit Diffusorkegeln. Im Gegen-
satz zur XF-104 fuhr die Bug-
einheit des Fahrwerks nach
vorn ein und als Standardbe-
waffnung kam die von General
Electric entwickelte, sechslédufi-
ge 20 mm-Kanone M.61 Vulcan
(T-171D) zum Einbau. Ferner
war an den Fligelspitzen die Mit-
nahme von zwei Luft-Luft-Lenk-
waffen AIM-9 Sidewinder 1A
moglich. Wahrend eines Testflu-
ges erreichte die erste YF-104A
(55-2955) am 27. April 1955 eine
Hochstgeschwindigkeit von >
Mach 2,0. .
Unmittelbar nach der Uber-

Rechts: Die Lufteinldufe der bei-
den Prototypen waren noch
nicht mit Diffusorkegeln ausge-
stattet. Hier die erste XF-104.

Am 28. Februar 1954 startete die 53-7786 von der Piste des USAF-Flugversuchszentrums Edwards AFB zu ihrem Jungfernflug.

das einen Nachverbrennungs-
schub von 4750 kp entwickelte.
Am 23. Mirz 1955 erreichte man
die Hochstgeschwindigkeit von
Mach 1,79 und war damit bedeu-
tend schneller als alle anderen
Muster der ,,Hunderter-Serie®.
Drei Wochen spiter ging die
zweite XF-104 bei SchieBversu-
chen durch Absturz verloren,
doch konnte sich ,,Fish*“ Salmon
mit dem Schleudersitz retten.
Die Flugerprobung mit der er-
sten Maschine verlief weiterhin
zufriedenstellend und im Okto-
ber 1955 orderte die US Air For-
ce fiir Truppenversuche siebzehn
Vorserienflugzeuge  YF-104A
(55-2955 bis -2971). Hauptunter-
schied gegeniiber den Prototy-
pen war das schubstérkere Gene-
ral Electric-Triebwerk J79-GE-
3A, das mit Nachverbrennung
iiber 6710 kp abgab. Weitere An-
derungen und Verbesserungen
beinhalteten eine Verlédngerung
des Rumpes auf 16,69 m, eine
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nahme der YF-104A durch die
US Air Force lief in Burbank die
Fertigung der F-104A an, der er-
sten Serienversion des Starfigh-
ters. Als Ausgangsmuster galten
die beiden letzten YF-104A
(55-2970 und -2971) und schon
am 17. Februar 1956 flog die er-
ste Maschine dieser Version. Sie
entsprach beziiglich Ausriistung
und Bewaffnung den abgeénder-
ten Forderungen der US Air For-
ce nach einem Abfangjéger mit
begrenzter  Allwettertauglich-
keit. Das Feuerleitradar AN/
ASG-14TI war in der Rumpfspit-
ze installiert.

Am 26. Januar 1958 riistete die
in Hamilton AFB, California,
stationierte 83rd Fighter Inter-
ceptor Squadron als erster Ver-
band auf die F-104A um. Wih-
rend der nachfolgenden Monate
lieferten Starfighter dieser Squa-
dron einige iberzeugende Pro-
ben ihrer Leistungsfahigkeit.
Major Howard C. Johnson er-

reichte mit seiner Maschine am
7. Mai 1958 eine Gipfelhohe von
27813 m und zehn Tage spéter
kam Captain Walt W. Irwin auf
eine Hochstgeschwindigkeit von
2259 km/h. Dariiber hinaus konn-
ten am 18. Dezember 1958 in

e

NAS Point Mugu, California,
sieben Steigzeit-Weltrekorde bis
25000 m Hohe neu aufgestellt
werden. Danach muf3te die erste
Serienversion des Starfighter we-
gen gewisser technischer Min-
gel, die u.a. auch das Triebwerk
betrafen, im April 1959 gegroun-
det werden. Man riistete darauf-
hin alle Maschinen auf das ver-
besserte J79-GE-3B um und hob
das Flugverbot wieder auf. Aller-
dings annullierte die US Air For-
ce nun einen bereits zugesagten,
auf achtzehn taktische Aufklirer
RF-104A lautenden Auftrag wie-
der und auch der geplante zwei-
sitzige Trainer TF-104A wurde
nicht mehr gebaut.

Fortsetzung Seite 54

Nach dem erfolgreichen Erstflug
begliickwiinschte Chetkon-
strukteur Clarence , Kelly“ John-
son den Piloten der Maschine
. Tony“ Le-Vier.
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Anfang 1960 zog die US Air
Force die F-104A aus der vorde-
ren Reihe zuriick und nach der
Auslieferung von 153 Maschinen
endete ihre Serienfertigung. 25
von ihnen iibergab man den na-
tionalchinesischen und zwolf
weitere den pakistanischen Luft-
streitkriaften. AuBerdem wurden
24 Maschinen fiir die Zieldarstel-
lung entsprechend umgebaut und
mit QF-104A bezeichnet. Ab

Oben: Im Januar 1958 stellte
das Air Defense Command die
ersten F-104A in Dienst. Rechts:
Als erster Starfighter-Trainer galt
die zweisitzige F-104B. Hier die
erste Maschine (56-3719).

1962 modifizierte Lockheed drei
Maschinen (56-0756, -0760 und
-0762) als ,,Astronautentrainer®.
Hauptunterschied dieser mit NF-
104A bezeichneten drei Starfigh-

54
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ter war ein im Rumpfheck einge-
bautes Raketentriebwerk
LR121-NA-1 (AR-2) von Rok-
ketdyne. Es war regelbar und
entwickelte fiir einen Zeitraum
von 100 s einen Maximalschub
von 2720 kp. Im Juli 1963 absol-
vierte die 56-0756 ihren Erstflug,
doch es dauerte lianger als zwei

Jahre, bis das vorgesehene Trai-
ningsprogramm an der Aerospa-
ce Research Pilots School
(ARPS) in Edwards -AFB mit
zwei Maschinen aufgenommen
werden konnte. Eine war bereits
im Dezember 1963 durch Ab-
sturz verlorengegangen.

Anfang 1956 entstand im Auf-

_—_—
U.S.AIR FORCE . =
L we AR T : e

trag der US Air Force die erste
zweisitzige Starfighter-Version.
Sie wurde F-104B (Model 283)
genannt und diente insbesondere
fiir die Umschulung und das
Routine-Training, konnte aber
auch fiir taktische Einsitze ver-
wendet werden. Am 27. Februar
1957 flog die erste F-104B (56-

Oben: Die zweite XF-104 (53-
7787) ging im April 1955 durch
Absturz verloren. Links: Von der
Vorserienversion YF-104A wur-
den fiir die US Air Force sieb-
zehn Maschinen gebaut.

3719), der weitere 25 Maschinen
folgten. Von der A unterschied
sie sich vor allem durch ein Tan-
demcockpit und ein vergroRertes
Seitenleitwerk. AuBlerdem wur-
de die Bugeinheit des Fahrwerks
nach hinten eingezogen. Die
meisten Maschinen wurden an-
fangs vom Air Defense Com-
mand (ADC) iibernommen, spi-
ter jedoch der Air National Gu-
ard zugewiesen. Als Ergidnzung
seiner einsitzigen Starfighter er-
hielten Nationalchina und Paki-
stan einige F-104B.

Die nachfolgende F-104C
(Model 183) basierte zwar weit-
gehend auf der A, wies aber den-
noch eine Reihe technischer Ver-
besserungen auf. Sie entstand
1956 und war in erster Linie fiir
das Tactical Air Command
(TAC) der US Air Force be-
stimmt. Als ihre Hauptaufgaben
galten neben der Luftiiberlegen-
heitsjagd nunmehr auch Lang-
streckeneinsdtze als Jagdbom-
ber. Fiir diesen Zweck war sie auf
der linken Rumpfseite mit einer
starren, abnehmbaren Luftbe-
tankungssonde ausgestattet. Bei
der F-104C kam das J79-GE-7
zum Einbau, das einen Nachver-
brennungsschub von 7165 kp ent-
wickelte und ihr zu einer Hochst-
geschwindigkeit von Mach 2,3
verhalf.

Am 17. Juli 1958 flog in Palm-
dale, California, die erste F-104C
(56-0883), von der insgesamt 77
Maschinen gebaut wurden. Drei
Monate spiter ilibernahm das
TAC am 16. Oktober in Nellis
AFB, Nevada, die ersten C und
wies sie danach dem in George
AFB, California, stationierten
479th TFW zu. Ab April 1965 ka-
men 25 Maschinen dieses Ge-

FLUG REVUE + flugwelt 12/1980



schwaders auf dem Kriegsschau-
platzin Stidostasien erstmals zum
Einsatz. Sie flogen vorwiegend
Tagjagd, griffen mit Bomben
und Raketen aber auch in den
Erdkampf ein. Im Juni 1966 wur-
de der Verband um acht weitere
F-104C verstarkt, der bis Juli
1967 bei neun Verlusten insge-
samt 8200 Einsétze flog. Erst im
Juli 1975 ersetzte man die letzten
Maschinen, man hatte inzwi-
schen bereits sechzehn der Puer-
to Rico ANG zugewiesen, durch
die A-7D Corsair II. Damit stand
die F-104C fast sechzehn Jahre
im aktiven Truppendienst.
Schon 1957 leitete Lockheed
fir das TAC die zweisitzige F-
104D (Model 283) ab, von der
insgesamt 21 Maschinen gebaut

7

8

Seine Feuertaufe hatte der Starfighter ab 1965 in Siid-Vietnam. Hier einige F-104C des‘479th TFW. Man beachte die Betankung.ssonde.
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wurden. Sie war wie die C mit
dem J79-GE-7 ausgeriistet und
verfiigte tber das vergroBerte
Seitenleitwerk. Auf die Vulcan-
Kanone verzichtete man bei die-
sem zweiten Starfighter-Trainer
ebenfalls, doch konnte er an sei-
nen fiinf AuBenstationen eine
Vielzahl militdrischer Lasten
mitfiihren. Am 15. Oktober 1958
flog in Palmdale, California, die
erste F-104D (57-1314) und erst
Mitte 1975 ersetzte das TAC die
letzten von ihnen durch moder-
nere Muster.

Fiir die US Air Force fertigte
Lockheed somit insgesamt 296
Starfighter der erwédhnten Ver-
sionen. Die ausgezeichneten
Flugleistungen dieses seinerzeit
besten Jagdflugzeugs und Jagd-
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bombers waren schlieBlich auch
der Grund dafiir, da} sich die
Bundesrepublik Deutschland im
November 1958 fiir die Beschaf-
fung des Starfighters als Abfang-
jager, Jagdbomber und Aufkla-
rer entschied. Sie gab damit
einem Flugzeug den Vorzug, das
sich bei Leistungsvergleichen mit
einigen anderen Mustern haus-
hoch iiberlegen zeigte. Die deut-
sche Luftwaffe bendtigte als
Nachfolgemuster der F-84F
Thunderstreak und Sabre 6 ab
1960 einen fiir mittlere Flugho-
hen optimal geeigneten und hin-
reichend erprobten Mehrzweck-
Kampfeinsitzer mit kleinstmog-
lichen Fluggewichten. Es fiel
Lockheed  tiberhaupt nicht
schwer, die Vorteile der F-104 zu

unterstreichen und diese den be-
sonderen Verhéltnissen in Mit-
teleuropa anzupassen.

Am 18. Mirz 1959 wurden die
entsprechenden Vertridge unter-
zeichnet und der Anfangsauftrag
lautete auf dreiBig zweisitzige
Trainer F-104F (Model 283), de-
ren erster am 15. Januar 1960
flog. Er galt als eine der beiden
Exportversionen der F-104D und
war wie dieser mit dem 7165 kp-
Triebwerk J79-GE-7 ausgeri-
stet. Die unbewaffnete F-104F
wurden ausschlieflich bei Lock-
heed endmontiert und danach
vom Kommando der Schulen
iibernommen. Sie standen eben-
falls viele Jahre im aktiven Trup-
pendienst und gehoérten zum Be-
stand der Waffenschule der Luft-
waffe 10 in Norvenich, die An-
fang 1964 nach Jever in Ostfries-
land verlegte. Doch lesen Sie
mehr im Teil 2 unserer Starfigh-
ter-Story, die in FR 1/1981 verof-
fentlicht wird.

Text: Hans Redemann
Fotos: Lockheed-California,
Archiv Redemann.

Links: Vom Starfighter-Trainer F-
104F wurden bei Lockheed drei-
Big Maschinen fiir die deutsche
Luftwaffe gebaut.
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