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Die gewaltige Martin-;;Hawaii“ Mars flog zuletzt Loscheinsatze bei Waldbrénden. Jetzt kommen die beiden letzten existieren-

den Martin Mars ins Museum —schade ...

Bild: MartinMars.com

Martin JRM Mars - die letzten
Flugsaurier gehen in Rente

Mit einem wiirdigen Abschiedsflug wurde
die riesige Martin ,Hawaii“ Mars am
11. August 2024 ins Museum geflogen.
Die Hawaii Mars war das letzte lufttiich-
tige Martin JRM Mars Flugboot aus den
1930er-Jahren. Bis 2013 war die Maschine
im regelmaBigen Einsatz als L6schflug-
zeug bei Waldbranden. Zeit, Abschied zu
nehmen: Wir berichten iiber ein auBerge-
wohnliches Flugzeug und liber die langst
vergangenen Zeiten, als Passagiere die
Ozeane in luxuriésen Flugbooten liber-
querten.

Die 1930er- und 1940er-Jahre waren die
groBe Zeit der riesigen Flugboote: Die groB-
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ten, die in Serie gebaut wurden und zivil
genutzt wurden, waren vier- und sechsmo-
torige Flugboote in GroBbritannien, Frank-
reich und den USA.

Die Briten

Das Britische Empire verband England mit
seinen Kolonien mithilfe der Shorts Empire.
Der Erstflug dieses Typs war 1936. Die Impe-
rial Airways flog mit diesen Shorts Empire
als ,,C“ Class Flugboote' nach Afrika, Asien,
Australien und in die Karibik. Wie auch in den

1) Alle Flugboote dieser Klasse erhielten von Impe-
rial Airways Namen, die mit ,,C“ begannen: Caledo-
nia, Champion, Cabot, Caribou, Clyde u.a.
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anderen groBen Flugbooten seiner Zeit reiste
man in einer ,Empire® mit groBem Luxus und
sehr komfortabel. Auch die Qantas flog mit
den Empire-Flugbooten. Die ersten, die in
Dienst gestellt wurden, hatten eine finfkdp-
fige Crew und konnten — in luxuridser Aus-
stattung — 17 Passagiere beférdern. 42
Shorts Empire wurden gebaut, das maxi-
male Startgewicht betrug bei den spateren
Modellen 24 Tonnen, die Motorleistung der
vier Sternmotoren war je 920 PS.

Ein anderes groBes britisches Flugboot im
Dienst der Airlines war die Short S.25 Sun-
derland. Das Flugzeug wurde von Short Bro-
thers in Belfast, Nordirland, entworfen und
gebaut. Insgesamt mehr als 400 Exemplare
verlieBen im Laufe der Jahre die Fertigungs-
hallen. Urspriinglich als Langstrecken-Auf-
klarer/Bomber entworfen und eingesetzt,
Ubernahmen die BOAC und andere Airlines
nach dem Krieg viele dieser Maschinen und
setzten sie im Passagierdienst ein. Die Sun-
derland hatte ebenfalls vier Sternmotoren,
jeder mit 1.065 PS. Das maximale Startge-
wicht war 26,3 Tonnen. Eine S.25 Sunder-
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land startete letztmals 1993 in Southampton
zu einem Uberfiihrungsflug nach Florida.

Die Franzosen

Das erste franzdsische Flugboot, das auf
Langstrecken im Passagierdienst eingesetzt
wurde, war die Latécoere 631. Ein riesiges
Flugboot mit 57,4 Metern Spannweite, ange-
trieben von sechs Wright Cyclone 14 2600-
A5B Doppel-Sternmotoren mit je 1.600 PS.
Mit dem Bau wurde 1939 begonnen, durch
den Zweiten Weltkrieg wurden die Produk-
tion und die Testflige immer wieder unter-
brochen. Der Erstflug der Latécoéere 631
erfolgte 1942.

Im Liniendienst wurde die Maschine erst-
mals am 31. Juli 1945 bei Air France einge-
setzt. Eine Latécoére 631 flog von Frankreich
aus nach Dakar im Senegal. Am 4. August
1945 war die Maschine zuriick in ihrer Basis
Biscarrosse, einem kleinen Stadtchen an der
franz6sischen Atlantikkiste, siidwestlich von
Bordeaux. Dort konnte das groBe Flugboot
sicher auf einem See landen. Heute noch
erinnert man sich in Biscarrosse an diese
Zeit. Einmal mit dem Namen eines Hotels,

Das Short Empire Flugboot Cavalier an der Boje in Bermuda, ca. 1938 (links)

Foto aus dem Buch ,,Ferryman” von ,Taffy‘ Powell, 1982, Sammlung des Autors
Arbeiten im Mooring Compartment eines S.25 Sunderland Flugboots beim Festmachen an einer Boje. (rechts)
Foto: Stanley Arthur Devon, Imperial War Museum
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Die Latécoére 631 mit der Baunummer 8 am Pier

dem Hotel Latécoére, und zum anderen mit
dem ,,Musée de I‘Hydraviation®.

Insgesamt wurde elf Latécoére 631 Flug-
boote gebaut. Sie standen unter keinem
guten Stern. Sie waren kompliziert, anféllig
und unwirtschaftlich. Die Air France betrieb
nur drei Exemplare. Und auch das nur bis
zum ersten Unfall.

Die Amerikaner — Pan American Airways

Auch in den USA wurden in den 1930er-Jah-
ren Flugboote im Langstrecken-Passagier-
dienst eingesetzt. Pionier
war in diesem Bereich die

Foto oldmachlnepress ()]
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Sikorsky S-38 Amphibium.
Die richtig weiten Strecken
der Pan Am wurden erst
spater mit viermotorigen
Flugbooten erschlossen.
1931 schickte Juan Trippe
eine Ausschreibung an
sechs Flugzeughersteller.
Pan Am wollte ein Flugboot
fur Fliige Uber die Ozeane
mit einer Reichweite von
2.500 Meilen bei einem
Gegenwind von 30 MPH.
Lediglich zwei Firmen
machte Angebote: Sikorsky
bot die S-42, und das
andere Flugboot war die
Martin M-130.

Pan Am bestellte die S-42. Pan Am war der
einzige Abnehmer. Ganz bestimmt wurde
dieser Deal auch durch die Freundschaft und
enge Zusammenarbeit der beteiligten Per-
sonen beeinflusst: Juan Trippe als Prasident
der Pan American Airways, Charles A. Lind-
bergh als Pilot und technischer Berater fir
Pan Am und Igor Sikorsky, der Flugzeug-
Designer, der schon friiher die ersten Flug-
zeuge fur Pan Am gebaut hatte.

1927 gegriindete Pan Ame-

rican Airways (PAA). Unter

ihrem charismatischen Pra- ' \v/[ ,\k "
sidenten Juan Trippe (1899- ... . ’A\

1981) richtete Pan Am Flug-
boot-Linien in die Karibik
und bis nach Stdamerika
ein, zunachst mit dem sper-
rigen zweimotorigen
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Ein Sikorsky S-42 Flugboot der Pan American Airways, ca. 1935
U.S. Navy National Museum of Naval Aviation
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Der Erstflug der S-42 erfolgte im Mérz 1934.
Ab Mai 1935 machte eine S-42 erste Erkun-
dungsflige auf der Pazifik-Route nach
Hawaii, Midway, Wake und Guam. Insgesamt
wurden zehn Sikorsky S-42 Flugboote
gebaut. Die Reichweite lie zu wiinschen
Ubrig, und so wurden diese Maschinen
zuerst fUr Flige in die Karibik und nach Std-
amerika eingesetzt. Erst spéter folgten dann
Flige in Asien, allerdings nur auf der Stre-
cke Manila nach Hongkong und zurick.

Pan American Airways bestellte aber auch
die Martin M-130, von denen drei Exemplare
gebaut wurden. Die Martin M-130 brachten
der Glenn L. Martin Company erste Erfah-
rungen mit sehr groBen Flugbooten, die spa-
ter fiir den Bau der Martin JRM Mars nitz-
lich sein wirden.

Pan Am betrieb mit den M-130 eine wochent-
liche Verbindung von San Francisco aus uber
den Pazifik bis nach Hongkong. Die Route
ging zunachst nach Hawaii, dann Uber die
Atolle Midway und Wake Island und dber
Guam nach Manila. Spater wurde die Stre-
cke von Manila bis nach Hongkong weiter-
geflhrt. Um die Strecke einzurichten, wur-
den zuné&chst vier Erkundungs-Trips mit S-42
Flugbooten bis nach Guam gemacht.

Dann erfolgte am 22. November 1935 der
erste planméBige Flug Gber den Pazifik, der
gleichzeitig der erste Flug von den USA in
den Orient war. Es handelte sich um einen
reinen Postflug ohne Passagiere. Zum einen
wegen der beschrankten Nutzlast auf dem
langsten Leg San Francisco nach Hawaii
(mehr als 21 Stunden Flugzeit) und zum
anderen zum Training der Crews und der
Bodenmannschaften unterwegs auf dem
brandneuen Martin M-130 China Clipper.
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Die Cockpit-Crew bestand aus zwei Piloten,
zwei Flugingenieuren, zwei Navigatoren und
einem Funker. Heute kennt man von dieser
ersten Besatzung noch zwei Namen, nicht
zuletzt, weil sie spéter spektakular ums
Leben kamen:

Edwin Musick - Chefpilot der Pan American
Airways

Kommandant auf dem Eréffnungsflug der
Pazifik-Route war Edwin Musick (1894-
1938), der Chefpilot der Pan Am. In den
1930er-Jahren war er einer der bekanntes-
ten Piloten in den USA, nicht zuletzt wegen
seiner hervorragenden Leistungen bei der
ErschlieBung der Pazifik-Routen mit Sikorsky
S-42 und Martin M-130 und den vielen Flug-
rekorden, die er hielt. Im Dezember 1935
schaffte er es sogar auf das Cover des Time
Magazine.

Am 11. Januar 1938 starb Musick zusammen
mit seiner sechskdpfigen Crew an Bord des
Sikorsky S-42 Samoan Clippers. Es war auf
dem Ruckflug von einem Fracht- und Erkun-
dungsflug von Auckland, Neuseeland. 38
Minuten nach dem Start von Pago Pago
(Amerikanisch-Samoa) meldete die Crew
eine Ol-Leckage an einem Motor. Der Motor
wurde abgestellt und Musick drehte um,
zurlck nach Pago Pago. Der letzte Funk-
spruch meldete den Beginn des Treibstoff-
Ablassens und die voraussichtliche
Ankunftszeit. Kurz darauf muss es zu einer
Explosion gekommen sein. Vom Flugzeug
fand man nur noch einen Olteppich auf dem
Meer, einige verkohlte Reste des Flugzeugs
und seiner Ausristung, die Uniformjacke des
Radio Operators sowie einige Blatter des
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Logbuchs. Musick und seine Crew wurden
nie gefunden.

Fred Noonan, Navigator - Pionier der Pazifik-
Strecken

Der zweite bekannte Name der Er6ffnungs-
Crew war der des Navigators Fred Noonan
(1893-1937). Noonan war eine aufBlerge-
wohnliche Persdnlichkeit. 20 Jahre lang fuhr
er zur See und machte jedes erdenkliche
Rating, vom Navigator bis zum Kapitan zur
See. In den spéaten 1920er-Jahren lernte er
fliegen. 1930 erwarb Noonan eine limited
Commercial Pilot's License. Bei Pan Ameri-
can Airways begann er in Miami als Instruc-
tor fr Navigatoren. Dann wurde er Airport
Manager in Port-au-Prince, Haiti, bevor ihn
die Pan Am zum Inspektor fir alle ihre Flug-
platze machte.

Noonan entwickelte fir Pan Am die Naviga-
tionsverfahren fur die Langstreckenflige
Uber den Pazifik. 1935 zog er mit seiner Frau
nach Oakland, California. Von der San Fran-
cisco Bay aus war Noonan Chef-Navigator
auf den Erkundungsfligen Uber den Pazifik
bis nach Hongkong und spater auf den ers-
ten kommerziellen Fligen. Allein 1936 war
er Navigator auf 21 Pan Am Fliigen Uber den
Pazifik.

Bis heute behaupten einige Autoren, Noo-
nan sei Ende 1936 von Pan Am gefeuert wor-
den, weil er Alkoholiker gewesen sei. Heute
gilt es jedoch als erwiesen, dass Noonan
selbst bei Pan Am kiindigte. Nach einem lan-
gen Streit des Cockpitpersonals mit dem
Management sah Noonan bei Pan Am kein
Weiterkommen und wollte eine eigene Navi-
gatoren-Schule griinden.

Nach seinem Abschied von Pam American
wurde Noonan von Amelia Earhart als Navi-
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gator fur inren Flug um die Welt ausgewéhlt.
Und zwar nicht, weil er ein angeblich trin-
kender Looser gewesen war, sondern welil
er der beste Navigator schlechthin war, der
zuféllig auch zur Verflgung stand. Zusam-
men flogen die beiden mit Earharts Lock-
heed Electra 10E. Earhart und Noonan woll-
ten am 2. Juli 1937 - nach einem
20-stlindigen Flug — auf Howland Island im
Pazifik landen. Sie konnten aber die Insel
nicht finden. Obwohl sie im Funkkontakt mit
einem Schiff der Navy standen, gelang es
weder durch Funkpeilungen noch durch ast-
ronomische Navigation die Insel zu finden.
Die beiden sind bis heute verschollen ...

Pan Am Clipper iiber dem Pazifischen 0zean

Die beiden eben genannten Persdnlichkei-
ten hatten bereits auf dem erwdhnten Erst-
flug 1935 eine reelle Chance gehabt, kurz
nach dem Start von der San Francisco Bay
— vor etwa 25.000 Zuschauern — das Leben
zu verlieren. Der Startlauf des China Clip-
pers ging auf die in Bau befindliche Oakland
Bay Bridge zu. Victor Wright, einer der Flug-
ingenieure an Bord, schrieb spater zu die-
sem Start:
»It had been our intention to fly over the
bridge, but Musick quickly saw that with
the engine cowl flaps open he wouldn’t
be able to get up enough speed to clear
the wires, so he nosed the Clipper down
at the last moment and went under the
bridge cables, threading his way through
the dangling construction wires. We all
ducked and held our breaths until we
were in the clear ...”

Nicht nur die Flugboot-Crew hatte Gllck.
Begleitet wurde der Start von einer ganzen
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Ein Martin M-130 Flugboot vor der Karte der PAA Route von
San Francisco nach Hongkong. Foto: ,,Wings to the Orient”,
von Stan Cohen, 1985, Sammlung des Autors
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Flottille von kleinen Flugzeugen, die alle die
Augen auf das groBe Flugboot fixiert hatten.
Als dieses plétzlich nach unten wegtauchte,
gingen den Piloten die Augen Uber, als sie
das Drahtverhau der Brlickenbaustelle vor
sich sahen. Alle folgten dem Flugboot unten
drunter durch. Zum Gluck ging alles gut.

Die von Pan Am eingesetzten Flugzeuge
waren sehr komfortabel. Mit bequemen Ses-
seln, Betten und Kiche wurde ein First-
Class-Service geboten, den es so heute
nicht mehr gibt. Obwohl die M-130 Platz fur
36 Passagiere bei Tag und 18 bei Nacht
hatte, waren wegen der beschrénkten Nutz-
last auf der langsten Strecke San Francisco
— Hawaii manchmal nur sieben Passagiere
an Bord. Die Flugpreise waren entsprechend
hoch. Ein one-way Trip nach Manila kostete
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damals fast 900 Dollar, was damals etwa
dem doppelten durchschnittlichen Jahres-
einkommen eines US-Amerikaners ent-
sprach.

Der Ablauf einer solchen Reise von San
Francisco nach Manila war damals ganz
anders als heute. Von wegen: Landen, Tan-
ken und mit neuer Crew weiterfliegen. Statt-
dessen blieben Crew, Flugboot und Passa-
giere immer zusammen. Nach 20-stindigem
Flug ging es in Hawaii erstmal ins Hotel. Am
nachsten Tag flog man weiter.

Die Zwischenlandungen — ebenfalls mit
Ubernachtungen — erfolgten im flachen Was-
ser der Lagunen innerhalb der beiden ein-
samen Atolle Midway und Wake Island.
Durch die Riffe geschitzt, boten diese Atolle

1.RPAA. HOTEL
2. POND

Q. COMMERCIAL CABLE
CO. COMPOUND ®
20. TENNIS COURT
AA. LARGE DOCK  11. CABLE CO. DOCK ]}
HOPS + STOREROOM  12. PAA. SMALL DOCK
E 13. MOORING BARGE

+
REATION CENTER

SAND ISLAND #

@XM onG- FML WIDE)

DISTANCE FROM CALIFt 3,703
TIME CHANGE : 4 HOURS

FINEST CORAL BEACH
IN THE WORLD.

Midway, ein winziges Atoll im Pazifik, in den 1930er-Jah-
ren eine unentbehrliche Basis der P.A.A. und im Krieg ein

hart umkéampfter, strategisch wichtiger Ort im Ozean.
Illustration von Carol Nay aus ihrem Buch ,,Timmy Rides the
China Clipper“ von 1939. (National Park Service)
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auf hoher See eine sichere Landing Area fir
groBe Flugboote. Auf den kleinen Inseln
innerhalb der Riffe hatte die Pan American
Airways jeweils eine Station aufgebaut. Uber
einen Pier konnten die Gaste aussteigen. Auf
der Insel erwarteten die Passagiere auf bei-
den Inseln identische luxuriése hoélzerne
Hotels mit allen erdenkbaren Annehmlich-
keiten — Tennisplatz inklusive. Fir den Sup-
port des Flugzeugs gab es eine Werkstatt,
eine Funkstation, Tankeinrichtungen und ein
Boot, das das Flugzeug zum Ankerplatz
schleppen konnte.

Die kleine PAA-Station auf dem Midway Atoll
konnte mit Schiffen vom fernen Hawaii aus
versorgt werden. Dazu hatte man schon fri-
her einmal einen Kanal durch den Riff-Gur-
ten gesprengt. Und es gab naturlich Perso-
nal: Mechaniker, Funker, Ko&che,
Hotelpersonal, Bauleute, Bootsflihrer und
andere Helfer. Hier drauBen — mehr oder
weniger abgeschnitten vom Rest der Welt -
war man vollig auf sich allein gestellt. Man
konnte nicht mal schnell ein Ersatzteil ein-
fliegen, oder eine Dose Kaviar.

Und natdrlich waren die Inseln klein, winzige
Flecken im unendlichen Pazifik, die das Flug-
boot auf jeden Fall - in jedem Wetter — fin-
den musste. Daher war — mal abgesehen von
den besten Navigatoren an Bord — auch die
Funkstation von essenzieller Bedeutung. Fir
Wettermeldungen, vor allem aber fir Funk-
peilungen. Den Funkern und Navigatoren
gelang es so manches Mal, die Japaner zu
unfreiwilliger Hilfe zu veranlassen. So wuss-
ten die Crews, dass sich etwa 50 NM nérd-
lich von Guam eine japanische Funkstation
auf einer kleinen Insel befand. Im Anflug auf
Guam funkten sie manchmal auf der japani-
schen Frequenz ohne Rufzeichen ein harm-
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loses QRK (How do you read me?). Antwor-
teten die Japaner, konnte man sie anpeilen
und mit der Peilung von Guam ein Fix bestim-
men. Das konnte man aber nattrlich nicht
zu oft machen, sonst ware das aufgefallen ...
Allem auBeren Anschein nach (zumindest
was die Wirkung in der Offentlichkeit anging)
war der Flugbetrieb der Pan American Air-
ways Uber den Pazifik ein riesiges Unterneh-
men. Tats&échlich war es aus heutiger Sicht
ein grenzwertiger Flugbetrieb, der nur auf-
rechterhalten werden konnte, weil sich genu-
gend sehr wohlhabende Menschen fanden,
die Ubers Meer wollten. Pan Am bediente die
Strecke mit wenigen Flugbooten und weni-
gen Crews. Jeder kannte jeden. Die Anzahl
der Passagiere war wegen der geringen
Nutzlast auf den langen Strecken Ubersicht-
lich. Und der Flug dauerte: Der erwédhnte
Er6ffnungsflug mit einer M-130 dauerte
sechs Tage bis nach Manila, mit insgesamt
Uber 60 Flugstunden (one-way).

Bis 1935 waren die Flugboote im Linien-
dienst groB, aber noch keine Giganten (S-42:
17,3 Tonnen, M-130: 23,7 Tonnen). Fir die
Pan Am jedoch waren sie zu klein. Die Nutz-
last auf den langen Ozean-Strecken war ein-
fach noch zu gering. Martin baute nach den
neuen Anforderungen von Pan Am eine ver-
groBerte Maschine, die M-156 (27,6 Tonnen,
Erstflug im November 1937), mit der 26 Pas-
sagiere auf der Strecke San Francisco -
Hongkong héatten beférdert werden kénnen.
Pan Am lehnte das Flugzeug aber ab und
entschied sich fir das Angebot von Boeing,
das Flugboot Boeing Model 314. Die M-156,
bis dahin das gr6Bte von Martin gebaute
Flugboot, blieb das einzige Exemplar dieses
Typs und wurde an die Sowjetunion verkauft.
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FLY TO SOUTH SEA ISLES

Yia PAN AMERICAN

Die Boeing 314 war schon Ende der 1930er-Jahre eine Ikone,

die auf vielen Postern die Reisebiiros schmiickte.
Poster: Library of Congress

Das Boeing Model 314 Flugboot ist bis heute
eine Design-lkone. Pan Am bestellte sechs
Exemplare mit einer Option auf weitere
sechs, die spater auch gebaut wurden. Lei-
der ist keines davon erhalten geblieben. Mit
der Boeing 314 konnte Pan Am ab 1939 end-
lich einen regelméaBigen Service Uber den
Pazifik anbieten, mit dem zuverlassig mehr
Passagiere beférdert werden konnten. Das
erste Model 314 hatte vier Twin Cyclone
Sternmotoren mit je 1.500 PS. Das maximale
Startgewicht betrug bei der 314A-Version
38,1 Tonnen.

Mit der Boeing 314 flog Pan Am auch Uber
den Nordatlantik. In Europa wurde von Neu-
fundland kommend zunachst die Pan Am
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Basis Foynes in Irland angeflogen. Die Sta-
tion lag am sldlichen Ufer der Mindung des
Flusses Shannon (gegeniber dem heutigen
Shannon-Airport). Heute ist dort das Foynes
Flying Boat & Maritime Museum im alten
Foynes Airport Terminal Building beheima-
tet. Das Museum hat auch einen Full-Scale-
Nachbau des B314-Rumpfes. Von Foynes
aus flog das groBe Flugboot zur Endhalte-
stelle in Southampton. Der britische Erfolgs-
autor Ken Follett hat einen groBartigen Thril-
lerrundum einender letzten Boeing 314-Fllige
von Foynes aus Richtung Amerika geschrie-
ben: Sein Buch ,Nacht Uber den Wassern“
ist unbedingt lesenswert.

Das Ende der Party

Das Ende der groBen Flugboote im Passa-
gierdienst wurde durch den Zweiten Welt-
krieg eingeldutet. Bei Pan American Airways
war man sich der drohenden Kriegsgefahr
Ende der 1930er-Jahre durchaus bewusst.
So wunderte sich auch niemand, dass nach
und nach auf den einsamen Pan-Am-Insel-
chen zusétzlich zum Passenger-Entertain-
ment-Personal und den Flugbetriebsleuten
auch Militar auftauchte. So wurden auf der
kleinen Eastern Island im Midway Atoll mit
Stahlmatten die ersten kurzen Runways
gebaut und Kampfflugzeuge stationiert.
Noch heute kann man die Umrisse dieser
langst aufgegebenen Landebahnen auf
Satellitenbildern sehen.2 Zudem hatte jeder
Pan-Am-Kapitdn einen versiegelten
Umschlag bei sich — mit Anweisungen, was
er bei einem Kriegsausbruch tun sollte.

2) Auf Sand Island im Midway Atoll, wo friiher die
PAA-Station war, gibt es heute eine befestigte Run-
way.
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Am 7. Dezember 1941 griffen Uberraschend
japanische Kampfflugzeuge die amerikani-
sche Flotte im Pearl Harbour auf Hawaii an.
Von den Pan-Am-Flugbooten waren an
jenem Sonntag einige auf Strecke im Pazifik
unterwegs. Die Nachricht vom Angriff auf
Pearl Harbour erreichte den Kapitan des
Hawaii anfliegenden Boeing 314-Flugboots
Anzac Clipper gerade noch rechtzeitig, eine
Stunde vor der Landung. Wie im Notfallplan
vorgesehen, flog die Crew nicht zur Pan-Am-
Basis, sondern konnte unentdeckt nach Hilo
auf der ,,Big Island” ausweichen. Dort wur-
den schleunigst Passagiere, Post und Fracht
ausgeladen und die Maschine von Hand
betankt. Nach Einbruch der Nacht — um japa-
nischen Flugzeugen zu entgehen — erfolgte
der Start zuriick nach San Francisco.

Auf Wake Island war gerade der Philippine
Clipper, ein Martin M-130 Flugboot, auf
einem Routineflug Richtung Guam gestar-
tet. An Bord dieses Fluges mit militdrischem
Auftrag waren Piloten der Flying Tigers? auf
dem Weg nach China. Bald nach dem Abflug
erhielt Wake Island die Nachricht vom Uber-
fall auf Pearl Harbour. Die M-130 wurde nach
Wake zurlickgerufen. Auf dem Atoll wollten
die Militars das Flugboot zusammen mit den
Militarfliegern Patrouille fliegen lassen, aber
es kam anders:

Am nachsten Morgen wurde Wake Island
von 36 japanischen Kampfflugzeugen ange-
griffen. Der Militarflugplatz und sieben der
Marine-F4F-Jagdflugzeuge wurden zerstért.
23 Soldaten kamen ums Leben. Der Philip-
pine Clipper am Pier der PAA Station wurde
von 60 Geschossen durchsiebt, Zehn ein-
heimische Pan-Am-Mitarbeiter (aus Guam)

3) Die Flying Tigers war eine amerikanische Freiwilli-
gengruppe, die fur Chiang Kai-shek in China gegen
die Japaner kampfte.
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wurden getotet, ein GroBteil der PAA-Sta-
tion zerstdrt, darunter der Direction Finder
und das PAA-Hotel. Glicklicherweise hatten
die 60 Treffer in dem Pan-Am-Flugboot keine
lebenswichtigen Organe beschéadigt. So
konnte der Clipper rasch fertig gemacht wer-
den. Der angeschossene Philippine Clipper
evakuierte 70 PAA-Angehdrige Richtung
Midway — ohne zu wissen, ob die dortige
Funkstation fur den Anflug noch intakt sein
wirde. War sie aber nicht. Dennoch war das
Atoll leicht zu finden. Denn Midway war
schon von Weitem gut zu erkennen an den
vielen Feuern auf der Insel. Die Japaner
waren auch hier schon gewesen. Was von
den Pan-Am-Einrichtungen auf Midway noch
unbeschadigt war, wurde sechs Monate spé-
ter bei der Schlacht um Midway vollstandig
zerstort.

In Hongkong ordnete der Stationsleiter der
PAA die sofortige Evakuierung des Hong
Kong Clippers, eine Sikorsky S-42, nach
China an. Noch wéhrend das bereits bela-
dene und betankte Flugboot am Pier des Kai
Tak Flughafens flr diesen Flug entladen
wurde, bombardierten die Japaner Hong-
kong und den Flughafen. Der Hong Kong
Clipper ging in Flammen auf.

Auch Guam wurde von Japanern angegrif-
fen und besetzt. In Manila wurde die PAA-
Basis ebenso wie die Clark Air Force Base
von den Japanern dem Erdboden gleich
gemacht.

Reise um die Welt
Eine weitere Boeing 314, der Pacific Clipper,

war am 2. Dezember 1941 in San Francisco
auf dem planmaBigen Passagierflug nach

4) Urspringlich hieB das Flugzeug California Clipper,
wurde aber nach dem Flug um die Welt von Pan Am
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Auckland, Neuseeland, gestartet. Die dop-
pelte Cockpitcrew — Piloten, Flugingenieure,
Navigatoren und Funker — bestand aus zehn
Mann, in der Kabine hatten zwei Purser
Dienst. Auf dem letzten Leg der Reise nach
Auckland erfuhr die Crew von den Ereignis-
sen in Pearl Harbor. Captain Robert Ford 6ff-
nete die geheimen Notfallplane und erfuhr,
dass er in Auckland weitere Anweisungen
abwarten sollte. Die Anweisungen waren
spektakular: Die Crew sollte auf keinen Fall
durch das Kriegsgebiet zuriickkehren. Statt-
dessen sollte sie nach eigenem Ermessen
y,andersherum® um die Erde zur Pan-Am-
Basis La Guardia nach New York fliegen.

Es wurde eine 25-tdgige Reise mit unglaub-
lichen Abenteuern. Die Crew hatte zwei
Ersatzmotoren und Mechaniker an Bord,

umbenannt, weil in der Presse das Flugzeug félschli-
cher Weise als Pacific Clipper gemeldet worden war.

52:—GLENN_
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auBerdem wurden immer wieder ein paar
wichtige Passagiere mitgenommen. Es war
der erste Flug eines Verkehrsflugzeugs um
die Welt.5 Nach einer Flugstrecke von Uber
32.000 km, der Uberquerung Afrikas und des
Sildatlantiks landete die Boeing 314 am
6. Januar 1942 in New York ...

Der Gott des Krieges

Im August 1938 bestellte die U.S. Marine bei
der Glenn L. Martin Company den Prototy-
pen eines sehr groBen viermotorigen Pat-
rouillenbombers. Bis dahin hatte die Pan Am
die Flugboote mit der gréBten Reichweite
und Nutzlast. Die Navy hatte nichts Ver-
gleichbares. Martin hatte bereits viel Erfah-
rung mit Flugbooten sammeln kénnen. Zum

5) ,um die Welt“, weil Start und Ziel im selben Land
lagen, den USA.

DDLE RIVER, NEAR BALTIMORE, MD

aft Plant in Middle River, Maryland. Hier wurden die ersten Martin Mars Flughoote gebaut.

Postkarte, ca. 1939
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einen mit dem M-130 Flugboot e
fir Pan Am, aber auch mit
anderen kleineren Flugbooten
fur die Navy. Der neue Entwurf
erhielt von Martin die Bezeich-
nung Model 170. Der Bau
begann am 20. August 1941 in
der Werft von Martin in Middle
River, nérdlich von Baltimore,
Maryland.

Der Stapellauf des zunachst
,0ld Lady“ genannten Proto-
typs — noch mit Doppel-Sei-
tenleitwerk - fand am
5. November 1941 statt. Einen Monat spa-
ter, am 5. Dezember 1941 — zwei Tage vor
dem japanischen Uberfall auf Pearl Harbour
—kam es zu einem Unfall beim Testlauf eines
Motors. Ein Triebwerk fing Feuer, ein Propel-
lerblatt 16ste sich und durchschlug den
Rumpf. Das Flugboot wurde so stark besché-
digt, dass sich die weiteren Tests um ein hal-
bes Jahr verzdgerten.

Inzwischen hatte der Krieg im Pazifik begon-
nen und die Navy hatte von den Japanern
viel gelernt. Kampfeinsatze Gber den Weiten
des Pazifiks wirden eher von Tragerflugzeu-
gen geflogen werden. Es bestand kein
Bedarf mehr an groBen Patrouillenbombern.
Am Model 170 jedoch hielt die Navy fest,
denn nun wurde Frachtkapazitat bendtigt,
um die Truppen in weit entfernten Gegenden
zu versorgen. Entsprechend den neuen
Anforderungen baute Martin den Prototypen
um. Von 1943 bis 1945 transportierte die Old
Lady bis zu 15,8 Tonnen Fracht fiir die Marine
Uber die Meere, anschlieBend ging die
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Der Martin Mars Prototyp am 13. Mai 1942 noch vor dem Erstflug. Die Maschine
steht auf der Rampe der Glenn L. Martin Aircraft Plant.
Foto: Archiv airhistory.net
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Maschine fur Test- und Trainingszwecke
zurlck an Martin.é

Im Januar 1945 bestellte die U.S. Navy 20
zum Model 170A modifizierte Exemplare, die
bei der Navy die Bezeichnung JRM-1 erhiel-
ten. Bei diesen Modellen wurde der Rumpf
verldngert und das Doppel-Leitwerk durch
ein groBes einteiliges Seitenleitwerk ersetzt.
Das maximale Startgewicht betrug 67,4 Ton-
nen. Eingebaut wurden vier Wright R-3350
Duplex-Cyclone 18-Zylinder Sternmotoren
mit je 2,500 PS.
Die erste JRM-1 wurde am 21. Juli 1945 auf
den Namen ,Hawaii Mars* getauft, das Flug-
zeug ging aber schon kurze Zeit spéter bei
einem Landeunfall verloren. Nach der Kapi-
tulation Japans reduzierte die Navy ihren
Auftrag auf sechs Maschinen, vier davon
wurden bis 1946 ausgeliefert. Der Flugzeug-
typ erhielt den Namen ,Mars*®, nach dem
Gott des Krieges im alten Rom. Martin
benannte jede einzelne Maschine - in bes-
ter Tradition der M-130 Flugboote der Pan
American — nach Inselgruppen im Pazifik.

6) Einige Informationen zur Martin Mars aus Wikipe-
dia
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Die vier Maschinen, die nach dem Verlust
der ersten Hawaii Mars ausgeliefert wurden,
erhielten die Namen Philippine Mars, Maria-
nas Mars, Marshall Mars und die zweite
Hawaii Mars. Im Juli 1947 stellte Martin die
siebte’ und letzte Mars fertig. Diese
Maschine, ausgeristet mit vier Pratt & Whit-
ney R-4360 Doppelstern-Motoren mit je
3.000 PS, erhielt den Namen Caroline Mars.
Das maximale Startgewicht betrug nun 74,8
Tonnen. Sie stellte am 5. September 1948
mit 31 Tonnen Fracht auf dem Flug von Che-
sapeake Bay nach Cleveland, Ohio, einen
neuen Rekord auf. Die Marshall Mars hielt
ebenfalls einen Rekord: Am 4. Marz 1949
beférderte sie 263 Personen.

Die Martin Mars flogen fir die U.S. Navy
hauptsachlich auf denselben Routen wie
zuvor die Pan Am, also von San Francisco
aus nach Hawaii und zu den Inseln im Pazi-
fik. Nur hatten die Flugboote mehr Nutzlast.
Entweder 133 voll ausgeriistete Marines oder
84 Patienten auf Tragen mit 25 Personen
medizinischem Personal. Bei reinen Fracht-
flugen konnten 15 Tonnen Nutzlast mitge-

7) Den Prototypen mitgezahit
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schleppt werden - inklusive sieben Jeeps.
Die Navy konnte mit diesen riesigen Flug-
booten schnell und zuverlassig ihre weit aus-
einander liegenden Stltzpunkte versorgen.
Der Navy-Flugbetrieb mit der Martin JRM
Mars erwies sich als sehr sicher. Nicht eine
Person ist bis zur AuBerdienststellung des
Flugboots 1956 ums Leben gekommen.
Dennoch gab es zwei Totalverluste: 1945
musste die erste ,,Hawaii Mars” bei einem
Testflug in der Chesapeake Bay, Maryland,
notwassern, nachdem ein Teil des Seiten-
leitwerks weggeflogen war. Bei der Wasse-
rung wurde der Rumpf aufgerissen und das
Flugboot sank.

1950 kam es bei einem weiteren Testflug,
diesmal nach einem Motorwechsel, bei dem
»Marshall Mars“ zu einem Engine Fire, das
sich nicht |6schen lieB. Die Crew wasserte
vor Hawaii und wurde gerettet. Das Flugboot
ging in Flammen auf, explodierte und sank.
Von 1950 an flogen die noch verbliebenen
»Big Four® hauptséchlich auf der Route San
Francisco — Honolulu und transportierten
Unmengen an Fracht fur die Marine. 1956
war dann fir die Martin Mars Schicht im
Schacht. Die U.S. Navy zog sie aus dem Ver-

Die Menschen auf den Tragflachen (Spannweite 61 Meter) machen die GroBe des Martin ,,Marshall“ Mars-Flugbootes sicht-
palmspringsairmuseum.org

bar.
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kehr und auf der Naval Air Station Alameda,
im Osten der San Francisco Bay, an Land.

Wo sind die groBen Flughoote geblieben?

Die Anzahl der weltweit produzierten Flug-
boote, die im zivilen Einsatz waren, war eher
gering, verglichen mit heutigen Flottengro-
Ben. Der Zweite Weltkrieg hat ihrer zivilen
Nutzung den Rest gegeben, denn ihr groBer
Vorteil, dass sie keine befestigten Runways
brauchten, war nach dem Krieg dahin.

Bis zum Zweiten Weltkrieg mussten die Air-
lines — hier am Beispiel der Pan American
Airways beschrieben — ihre komplette Infra-
struktur fr den Flugbetrieb selbst aufbauen,
um Uber die Ozeane zu kommen: Hotels und
Wartungseinrichtungen, Funkstationen und
Funkpeiler, Unmengen an Personal. Nur die
Runways waren umsonst: kostenloses Was-
ser in Buchten, Atollen und Héfen. Der Preis
dafir waren Flugzeuge, die fir den rauen
Betrieb im Wasser konstruiert, fiir das Flie-
gen eigentlich viel zu schwer waren.

Es gab zwar damals schon einige wenige
Landflugzeuge mit gréBerer Reichweite, die
Uber die Ozeane hatten fliegen kénnen. Aber
denen fehlten geeignete Zwischenlande-
platze, um die Meere mit Nutzlast zu Uber-
winden. Natlrlich ging es auch schon vor
dem Krieg mit einem Land-Verkehrsflugzeug
non-stop Uber den Atlantik. Die Lufthansa
hat das 1938 sehr eindrucksvoll mit dem
Rekordflug der Focke-Wulf Fw 200 ,,Condor*”
bewiesen. Die Crew flog von Berlin-Staaken
zum Floyd Bennett Field in New York City in
knapp 25 Stunden Flugzeit. Allerdings war
die Passagierkabine nicht mit den sonst Ubli-
chen 26 Sitzen bestlickt, sondern komplett
ausgeweidet und mit Unmengen Zusatz-
tanks ausgerustet worden. Der Publicity-
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Effekt war groB, die Nutzlast aber leider
gleich null.

Die Zeichen an der Wand fir den zukinfti-
gen Welt-Luftverkehr konnte man dbrigens
schon am Tag des Erstfluges des Boe-
ing 314-Flugbootes sehen. Genau an diesem
Tag, dem 7. Juni 1938, erhob sich auch ein
anderes Flugzeug erstmals in die Luft: der
Prototyp der Douglas DC-4. Von der Boe-
ing 314 wurden zwdlf Exemplare gebaut, von
der DC-4 insgesamt 1.244, davon immerhin
79 zivile Versionen. Der groBe Rest wurde
durch den Krieg befeuert vom Militér betrie-
ben.

Wahrend der Krieg Millionen Menschen das
Leben kostete und die Infrastruktur vieler
Lander auf der Welt zerstdrte, hinterlieBen
die Bomber und Kampfflugzeuge jedoch den
Nukleus des modernen Welt-Luftverkehrs:
hunderte befestigte Runways Uberall auf der
Welt. Und auch solche, die nun endlich Pas-
sagier-Landflugzeugen die Uberquerung des
Nordatlantiks ermdéglichten: Shannon in
Nordirland, Keflavik in Island, Sondre Strom-
fiord und Narsarsuaq auf Grénland sowie
Gander und Goose Bay in Kanada.

Hat man also die groBen Flugboote einfach
irgendwo abgestellt, vielleicht in einem
Museum? Leider nein. Viele Flugboote sind
im zivilen Einsatz verunglickt ...

Das Aus fiir die Latécoére 631

Am Beispiel der oben erwdhnten franzdsi-
schen Latécoére 631 kann man sehen, wie
sehr der Einsatz eines Flugzeuges bei einer
Airline von Zuverléssigkeit und Sicherheit
abhangt. Elf Exemplare wurden gebaut,
davon betrieb die Air France spéater lediglich
drei Exemplare.



’

fahrbaren Hilfsschwimmer.

Die Latécoere 631 hatte wie erwahnt durch
den Krieg einen rumpeligen Start. Immer
wieder mischten sich die deutschen Besat-
zer ein. Am Ende wurde der Latécoéere-Pro-
totyp beschlagnahmt und nach Konstanz auf
den Bodensee geflogen — und dort in der
Nacht vom 6. April 1944 von einer alliierten
De Havilland Mosquito versenkt.

Erst kurz vor Kriegsende konnte die zweite
Maschine Laté 631-02 ihren Erstflug machen.
Im September 1945, etwas mehr als einen
Monat nach dem weiter oben beschriebe-
nen Trip nach Dakar im Senegal, gab es bei
der Laté 631-02 einen Autopilot-Hardover,
der einen Fllgel so schwer beschadigte,
dass 8.000 Nieten ersetzt werden mussten.
Nach der Reparatur rammte das Flugboot
beim Taxiing auf dem See einen Beton-Anker
unter der Wasseroberflache. Es entstand ein
2 Meter langer Riss im Rumpf. Kein guter
Start.

Der erste tddliche Unfall ereignete sich mit
dieser Laté 631-02 auf einem Flug von Rio

= O
Blick ins riesige Cockpit einer Latécoére 631. Vorne auf der linken Seite die sechs Gashebel fiir den Kapitén. Der Copilot hatte
darauf keinen Zugriff. Einen kompletten Satz Bedienhebel fiir die sechs Triebwerke gab es weiter hinten beim Flugingenieur.
Links der Tisch des Navigators. Die Saule in der Mitte enthielt Timmrader sowie die Controls fiir die Klappen und die aus-

oldmachinepress.com

de Janeiro nach Montevideo, Uruguay mit
64 Personen an Bord, als sich der Propeller
von Motor Nummer 3 zerlegte. Die Unwucht
riss den gesamten Motor aus dem Fllgel.
Ein Propellerblatt zerstérte den Propeller von
Motor 2, den es daraufhin fast vollig aus dem
Flugel riss. Ein weiteres Propellerblatt flog
durch den Rumpf und tbétete zwei Passa-
giere. Es folgte eine Notlandung auf einem
See in Uruguay. Erst drei Monate spater war
die Maschine repariert.

Laté 631-07 verungllickte am 21. Februar
1948 bei einem Testflug von Le Havre nach
Biscarrosse, weniger als einen Monat nach
dem Erstflug. Das Flugboot stirzte bei
schlechtestem Wetter zwischen Uberresten
der Invasion vor dem Omaha Beach im
Armelkanal ab. Zu dem Unfall mag beigetra-
gen haben, dass die Maschine noch nicht
fur den Instrumentenflug ausgeristet war.
Die komplette Crew sowie einige Ingenieure
von Latécoere —insgesamt 16 Mann — kamen
ums Leben.
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Am 1. August 1948 verungllickte eine Laté-
coeére 631 der Air France Gber dem Atlantik.
Offenbar hatte es ein Feuer oder eine Explo-
sion an Bord gegeben. Man fand nur ver-
kohlte Trimmerstilicke auf dem Meer. Eine
weitere Latécoére 631 beteiligte sich an der
Suche nach Uberlebenden, aber niemand
der 52 Insassen konnte lebend geborgen
werden. Daraufhin zog Air France ihre bei-
den verbliebenden Maschinen aus dem Ver-
kehr.

Inzwischen hatten sich die Zeiten gedndert.
Es bestand keine Hoffnung mehr, dass
jemals wieder Flugboote im Passagierdienst
eingesetzt werden kdnnten.

Was den Flugzeugbauern allerdings Gedan-
ken machte: Warum war die Air France Laté-
coere 631 eigentlich abgestiirzt? Konnte das
wieder passieren? Mit einer Serie von Test-
fligen wollte man das herausfinden. Am
28. Marz 1950 fand man das mit der Laté
631-03 leider heraus: Beim zweiten Testflug
des Tages begann vor vielen entsetzten
Zuschauern der linke Flugel zu flattern, ein
Teil des linken Querruders flog weg, die
Maschine ging unvermittelt ins Trudeln,
drehte sich auf den Ricken und schlug so
auf dem Wasser auf. Alle zwolf Insassen,
Piloten und Ingenieure, waren auf der Stelle
tot.

Nach Bergung des Wracks wurde ermittelt,
dass Resonanzen zwischen den untersetz-
ten Propellern, der Tragflache und den Quer-
rudern zu Ermidungsbriichen und zum
anschlieBenden Flattern gefuhrt hatten.
Nachdem die Ursache des Unfalls bekannt
war, wurde eine neue Firma gegriindet, die
die verbleibenden Latécoére 631 entspre-
chend den neuen Erkenntnissen umristen
und zu Frachtflugzeugen umbauen sollte.
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Die France Hydro Company erhielt nach und
nach drei Latécoere 631 und richtete damit
ab 1951 eine einigermaBen erfolgreiche
Frachtlinie zwischen Douala in Kamerun und
Biscarrosse ein. Bis dann am 10. Septem-
ber 1955 die Laté 631-08 Uber Sambolabo,
Kamerun, in einem schweren Gewitter aus-
einanderbrach und abstlrzte. Dieser t6dli-
che Unglicksflug war der letzte Flug, der je
mit einer Latécoere 631 durchgefiihrt wurde.
Im Jahr darauf brach in Biscarrosse ein Han-
gardach unter einer auBergewdhnlichen
Schneelast zusammen und zerstérte drei
dort abgestellte Latécoere 631. Daraufhin
wurden die verbliebenen Exemplare des
Typs ebenfalls abgewrackt ...

Das Ende der Martin M-130 Clipper

Es ist nicht so, dass nur die Franzosen kein
Glick mit ihrem groBen Flugboot hatten.
Auch die Pan Am blieb von Unglicken nicht
verschont. Von den erfolgreichen Martin
M-130 Flugbooten wurden ja nur drei gebaut
und auf den Pazifik-Strecken der Pan Ame-
rican Airways eingesetzt. Keines davon ist
erhalten geblieben.

Der Martin M-130 Hawaii Clipper war am
28. Juli 1938 unterwegs auf der Standard-
Route der Pan American Airways von der
San Francisco Bay nach Manila, mit Zwi-
schenstopps im Pearl Harbor, Midway Atoll,
Wake Island und Guam. An Bord waren neun
Crewmitglieder sowie sechs Passagiere. Den
letzten Funkkontakt gab es drei Stunden und
27 Minuten nach dem Start von Guam.
Danach blieben das Flugzeug und seine
Insassen flr immer verschollen. Die Suche
nach dem Hawaii Clipper wurde acht Tage
spéter eingestellt. Das war bis dahin der
schwerste Flugunfall in der Pazifikregion,
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sollte aber leider nicht der
letzte sein.

Nach Kriegseintritt der USA
flog die Pan American weiter
mit ihren Flugbooten, nun
aber far das Militar. Am
21. Januar 1943 flog der Mar-
tin M-130 Philippine Clipper —
der 1941 von den Japanern
mit 160 Treffern durchléchert
worden war — weit nérdlich
von San Francisco in 2.500 &
FuB Hoéhe in IMC in einen Berg |
an der Kiste. Die Maschine
kam aus Honolulu und hatte
neben der neunkopfigen Crew
zehn Passagiere an Bord, alles Offiziere der
Navy. Die Maschine befand sich im standi-
gen Funkkontakt mit der PAA-Station auf
Treasure Island, der Pan-Am-Basis in der
San Francisco Bay. Das Wetter war sehr
schlecht, stiirmisch, geringe Sicht und star-
ker Regen. Dazu war es noch stockdunkel.
Wie stark der Wind wehte, konnte man daran
sehen, dass der Flug dreieinhalb Stunden
vor der geplanten Ankunftszeit auftauchte.
Die PAA-Station schlug vor, mit dem Anflug
bis zum Tagesanbruch zu warteng oder nach
San Diego auszuweichen. Die Crew fragte
nach weiteren Wettervorhersagen, gab aber
nicht bekannt, welche der beiden Optionen
sie wahrnehmen wuirden.

Bei dem Unfallbericht brduchte man nur das
Datum auszutauschen und hétte den Bericht
Uber einen heutigen ,Controlled Flight into
Terrain“-Unfall vor sich. Interessant ist er
aber auch heute noch, denn er zeigt die Flug-
betriebsverfahren von damals, als u.a. den

8) Die Maschine hatte noch Sprit fir zehn Flugstun-
den an Bord ...

im Hafen von San Juan, Puerto Rico geborgen.
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des PAA Dominican Clipper wird nach dem Landeunfall

Pan American Clippers Wikia

anfliegenden Maschinen noch ihre aus Funk-
peilungen gemessene Position mitgeteilt
wurde. Oder das die Pan Am selbst die Flug-
sicherung Uber der San Francisco Bay
betrieb.

Die ausgebrannte Maschine und die sterb-
lichen Uberreste der Insassen wurden erst
eine Woche spater gefunden. Heute erinnert
nur noch eine Informationstafel im Hiller Avi-
ation Museum an diesen tragischen Unfall.

Das letzte M-130 Flugboot der Pan Am, der
China Clipper, verungliickte am 8. Januar
1945 bei einer missgliickten Nachtlandung
in Port of Spain, Trinidad and Tobago. Die
Maschine kam aus Miami und war unterwegs
nach Léopoldville (heute Kinshasa) in Bel-
gisch-Kongo.

Auch hier gibt der ausflihrliche Untersu-
chungsbericht Einblicke in die damaligen
Flugbetriebsverfahren. Die PAA-Station mel-
dete Uber Funk, dass keine andere Maschine
in der Gegend sei und dass fir die Landung
bei leichtem Wind die Landezone in Rich-
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tung 070° markiert worden war. Die Maschine
sei Nummer 1 zur Landung und man kénne
das PAA-Landungs-Boot rufen.

Die Landezone war mit sieben Bojen mit
Leuchtstofflampen markiert. Der Copilot flog
den Anflug und die Landung. Er war ein
erfahrener Pan-Am-Kapitdn, der von der
Sikorsky S-42 kam und eben erst auf der
M-130 ausgecheckt worden war. Die Crew
Uberflog die Landing Area und drehte in
einen rechten Gegenanflug. Der Kapitan war
mit dem Anflug nicht zufrieden und lieB den
Copiloten ein weiteres Pattern fliegen.
Anderthalb Minuten nach erneutem Passie-
ren des No. 1 Lichts drehte die Maschine in
1.000 FuB auf den Quer- und dann auf den
Endanflug.

Dort meldete man an das PAA-Landungs-
Boot: ,Endanflug”. Man begann mit einem
600 ft/min Sinkflug mit 105 Knoten. In 800
FuB wurde die Sinkrate auf 300 ft/min redu-
ziert, in 300 FuB die Power wie gewohnt von
20 auf 15 inch MAP reduziert. Der Kapitan
schatzte bei seiner Befragung zu diesem
Zeitpunkt die Entfernung zum No. 1 Licht auf
eine halbe Meile. In 250 FuB3 auf seinem
Hoéhenmesser machte er noch einen Callout:
250 FuB, 100 Knoten. Gleich danach — der
Kapitan war mit seinen Augen noch im Cock-
pit auf den Instrumenten — gab es vor dem
Cockpitbereich reiBende Schergerausche,
es tat es einen flrchterlichen Schlag, die
Piloten wurden nach vorne in die Gurte
geschleudert und das Flugboot stand.

Das PAA-Boot wartete am Ende der Lande-
zone und sollte die Landung unterstitzen.
Man beobachtete einen normalen ,single
landing light approach” mit gleichmaBigem
Sinkflug. Das Verfahren sah vor, mit nur
einem Landing Light anzufliegen und das
zweite erst kurz vor dem Nr. 1 Light einzu-
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schalten. Auf dem Boot wilrde man auf die-
ses Signal hin eine Leuchtrakete abfeuern,
die dem Piloten das Landefeld so beleuch-
ten wirde, dass er zur Landung gut die Héhe
abschéatzen konnte.

Das zweite Landing Light ging aber nie an.
Stattdessen ging plétzlich das Landing Light
aus und das Flugboot war weg!

Der Copilot hatte offenbar Gber dem glatten
Wasser seine Hohe falsch eingeschéatzt. Die
Maschine setzte anderthalb Meilen zu frih
mit zu hoher Geschwindigkeit und zu nied-
riger Fluglage auf. Die Verzdégerung war so
gewaltig, dass der Rumpf in zwei Teile brach
und die Tragflachen abrissen. Ein Teil des
Rumpfes ging sofort unter. 23 Insassen fan-
den bei dem Unfall den Tod; die beiden Pilo-
ten, ein Flugingenieur, der dritte Offizier
sowie vier Passagiere waren die einzigen
Uberlebenden.

Es werden immer weniger -
die Sikorsky S-42 ...

Zehn Sikorsky S-42-Flugboote wurden
gebaut. Leider ist keines davon erhalten
geblieben. Einige davon gingen bei Unfallen
und im Krieg verloren:

e Der Kapitan des Puerto Rican Clipper
musste 1936 beim Start in Port of
Spain, Trinidad einem Fischboot aus-
weichen. Dabei traf ein Schwimmer
das Fischerboot. Drei Insassen des
Flugboots starben bei dem Unfall.

e Eddy Musick, der Chefpilot von Pan
Am, verunglickte 1938 mit seiner Crew
wie berichtet.

e Der Dominican Clipper (S-42) verun-
glickte am 3. Oktober 1941 im Hafen
von San Juan, Puerto Rico. Das
S-42-Flugboot war unterwegs von
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Miami nach Rio de Janeiro. Bei der
Landung verlor der Kapitdn nach dem
normalen Aufsetzen die Kontrolle, das
Flugboot drehte weg und brach ausei-
nander. Zwei der 27 Insassen kamen
ums Leben. Die Opfer waren Kinder im
Alter von zwei und drei Jahren, die von
der Mutter und einem Steward gehal-
ten wurden (auch heute noch werden
Babys bis zwei Jahre bei Start und
Landung nicht angeschnallt).

e Wie berichtet wurde der Hong Kong
Clipper am 8. Dezember 1941 im Hafen
von Hongkong von japanischen
Kampfflugzeugen in Brand geschos-
sen.

e Menschlich, aber ein Versagen: Am 27.
Juli 1943 kam es am Dock in Manaus,
Brasilien, beim Bermuda Clipper zu
einem Engine Fire. Ein Flugingenieur
wollte den Feuerldschgriff ziehen, zog
aber versehentlich am Griff fir das
Treibstoffablassen. Die S-42 wurde in
einem flammenden Inferno zerstoért.
Zum Glick ohne Personenschaden.

e Der Kapitén einer anderen S-42 verlor
1944 beim Start in Antilla, Kuba, die
Kontrolle Uber die Maschine. Die
Maschine setzte

HISTORIE

In nur acht Jahren verlor die Pan American
die Halfte ihrer S-42-Flotte bei Unfallen. Eine
Unfallrate, die heute bei einer Airline niemals
akzeptiert werden wirde. Am 15. Juli 1946
wurden die verbliebenen vier S-42-Flug-
boote aus dem Verkehr gezogen und abge-
wrackt.

Die Boeing 314

Die zwolIf Boeing 314 hatten einen wesent-
lich besseres Safety Record als die S-42 und
die M-130. In den zehn Jahren, in denen sie
Uber die Meere flogen, gab es lediglich einen
schweren Unfall, bei dem Menschen ums
Leben kamen.

15 Minuten nach Sonnenuntergang, am
22. Februar 1943, erreichte der Pan Ameri-
can Airways Boeing 314 Yankee Clipper die
Mindung des Tejo in den Atlantik, ca. 11 NM
vor Lissabon. Die Pan Am Boden-Crew hatte
die Landing Area wie Ublich mit einer Kette
von flnf Leucht-Bojen markiert. Der Yankee
Clipper ging vor der Miindung von 7.000 FuB
gemachlich auf nur 600 FuB herunter. Das
war die héchste zuldssige Flughdhe entlang
dem Flusslauf bis zur Lisboa-Cabo Ruivo

nach dem Abheben EPan Am Boeing 314 Yankee Clipper, ca. 1939 - Library of Congress

erneut auf, hob
wieder ab, dann
kam es zum Stall.
17 der 31 Insassen
verloren ihr Leben.
Davor war die
Maschine zehn
Jahre erfolgreich
far die PAA unter-
wegs gewesen.




Im Cockpit eines Boeing 314 Flughoots. Vorne die Piloten, links der Navigator, rechts Funker
und Flugingenieur. Bei dem Absturz in Lissabon standen einige Crewmitglieder — wie damals

iiblich — unangeschnallt im Cockpit hinter den Piloten.

Seaplane Base. Bei den Mandévern in der
Platzrunde in der Abendddmmerung kam die
Maschine unbeabsichtigt zu tief und berthrte
mit einer Tragflachenspitze das Wasser ...

Es war das traurige Ende eines Routineflugs,
der in New York begonnen hatte. Es gab Zwi-
schenstopps in Bermuda sowie in Horta auf
den Azoren. Von Horta bis Lissabon war die
Flugzeit sechs Stunden und 52 Minuten. Mit
der Wasserberihrung der Tragflachenspitze
endete der Flug abrupt. Das Flugzeug wurde
gewaltsam herumgerissen, die linke Tragfla-
che mit den Motoren 1 und 2 riss ab und der
Rumpf zerbrach in drei Teile. 24 der 39 Per-
sonen an Bord starben, darunter waren auch
der Copilot und vier weitere Crewmitglieder.
Etliche der Uberlebenden waren schwer ver-
letzt. Im Cockpit standen drei der Crewmit-
glieder beim Anflug: Der Navigator stand hin-
ter und zwischen den Piloten, der Vierte
Offizier stand hinter dem Copiloten und der
Dritte Offizier hinter dem Kapitan. Die ande-
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ren waren ange-
schnallt: Der Zweite
Flugingenieur an sei-
nem Panel, der Zweite
Funk-Offizier an sei-
ner Station. Die bei-
den anderen, Flugin-
genieur und Funker,
saBen auf den Jump-
seats. Acht Leute im
Cockpit — ganz normal
auf der 314.
Die uberlebenden
Cockpitcrewmitglie-
der sagten aus, der
Anflug sei absolut
smooth gewesen und
der Aufschlag vollig
Uberraschend. Den Eindruck eines sauber
geflogenen Anflugs bestétigten auch die
Leute auf dem PAA-Landungsboot, der
PAA-Stationsleiter sowie die Uberlebenden
Passagiere. Einzig der Kapitan gab zu Pro-
tokoll, dass die Nase des Flugzeugs pl6tz-
lich nach unten ging und das Flugboot nicht
mehr auf die Hohensteuerung reagiert habe.
Diese Aussage hat sich aber durch eine aus-
fahrliche Untersuchung — auch des Hoéhen-
steuer-Systems — nicht bestatigt. Als Ursa-
che fand die Kommission:

»An inadvertent contact of the left wing

tip of the aircraft with the water while

making a descending turn preparatory to

landing.”
Das Civil Aeronautics Board fand aber auch
deutliche Worte zu der vorgeschriebenen
niedrigen Flughéhe in der Landing Area und
schrieb:

»,Good airline practice does not allow a

turn at so low an altitude where a very

thisdayinaviation.com
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minor error of judgement would result in
contact with the water.”

Trotz dieses schweren Unfalls einer Boe-
ing 314 war das Flugboot sehr sicher im welt-
weiten Flugbetrieb. Die Maschine war robust
und erwies sich als sehr zuverlassig. Sie
wurde zun&chst von Pan Am und der BOAC
eingesetzt. Spater vom Militar, in den USA
geflogen von Pan-Am-Crews. Viele promi-
nente Persdnlichkeiten reisten in den groBen
Clippern, im Krieg dann auch hohe Militars
und Politiker (unter anderem flogen damit
Prasident Roosevelt und Winston Churchill
Uber den Atlantik). Auch der eine oder andere
Spion mag unter den Gésten gewesen sein.
Nach dem Krieg wechselten die Maschinen
mehrfach die Besitzer. Am Ende wurden die
ubriggeblieben Flugboote stillgelegt, fur
Ersatzteile ausgeschlachtet und abgewrackt.
Die letzte Boeing 314 versank bei einem
Sturm in Baltimore im April 1951.

Dabei waren es so schéne Flugzeuge. Ich
traue mich daher nicht, ein Foto von den
abgewrackten Maschinen zu zeigen ...
Aber ...

zwei Boeing 314 gibt es noch!

e Der ,Honolulu Clipper® musste 1945
auf dem Pazifik notwassern, nachdem
zwei Triebwerke ausgefallen waren. Die
Navy versuchte eine Motor-Reparatur,
die fehlschlug. Dann kam es zu einer
Kollision mit dem Navy-Schiff, das den
Clipper abschleppen sollte. Zehn Tage
nach der Notwasserung schickte die
Navy das Flugboot mit ein paar Kano-
nenschissen in die ewigen Jagd-
grinde.

e 1947 musste der ehemalige ,,Cape
Town Clipper” wegen Treibstoffmangel

HISTORIE

bei einem Flugsicherungsschiff im
Atlantik notwassern. Auch hier wurde
die Kanonen-L6sung gewahlt, weil der
Clipper partout nicht von alleine unter-
gehen wollte.
Sie kénnten also noch einen echten Clipper
bergen, wenn Sie ein paar Millionen Ubrig
haben.®

Die letzten iiberlebenden Flugsaurier

1956 sah es so aus, als wéren die letzten
groBen Flugboote, die im zivilen Einsatz
gewesen waren, bereits ausgestorben. Kei-
nes der grandiosen Pan-Am-Flugboote exis-
tierte mehr. Doch da ergab sich 1959 eine
unglaubliche Gelegenheit, die verbliebenen
Martin-Mars-Flugboote vor der Verschrot-
tung zu retten und sie in den zivilen Flugbe-
trieb zu Uberflhren.

Der Retter der letzten Martin Mars hatte
einen Namen: Das war Dan Mclvor (1911-
2005), ein kanadischer Wasserbomber-Pio-
nier. Er war Chefpilot bei der Waldbrandbe-
kdmpfung eines groBen Forst-Konzerns.
Ende der 1950er-Jahre erlebte der Westen
Kanadas eine Serie schwerer Waldbrande.
Mclvors Firma und einige andere erkannten
die Notwendigkeit, in die Brandbekdmpfung
aus der Luft zu investieren. Sie schlossen
sich zusammen und griindeten Forest Indus-
tries Flying Tankers (FIFT). Mclvor schlug
schon friih vor, groBe Wasserflugzeuge flr
die Léscharbeiten einzusetzen, denn in den
schwer zugangigen Waldern gab es Unmen-
gen von Seen, aber kaum Landebahnen.

9) Solche Bergungen werden sténdig versucht. 2023
hat eine Gruppe 100 Tage lang 13.500 km2 Ozean-
Boden bis in 17.000 ft Tiefe nach der Elektra von
Amelia Erhart und Fred Noonan abgesucht ...
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1959 wollte die U.S. Navy die letzten vier
Martin JRM Mars loswerden. Leider erfuhr
Dan Mclvor erst davon, als die Versteigerung
bereits beendet war. Die Navy hatte die vier
riesigen, wertvollen Flugboote fur nur 23.650
Dollar an einen Schrotthandler verkauft.
Noch rechtzeitig, bevor die Flugboote zer-
legt wurden, konnte Mclvor dem Héndler die
vier Martin Mars fiir 25.000 Dollar das Stick
abkaufen. Die Flugboote wurden auf der Port
Alberni / Sproat Lake Tanker Base auf Van-
couver Island, vor der Westkuste Kanadas,
stationiert.

Es ist nur Mclvors Weitsicht zu verdanken,
dass die Flugzeuge spater bis in die 2010er-
Jahre betrieben werden konnten. Denn Dan
Mclvor begann umgehend mit der Suche
nach Ersatzteilen. Als Erstes kaufte er sechs
Ersatzmotoren fiir 135 Dollar das Stlick.
Dann konnte er den entscheidenden Deal
abschlieBen. Es gelang ihm, bei einem
Schrotthéndler 29 Wright R-3350 Duplex-
Cyclone 18-Zylinder Sternmotoren fir 600
Dollar das Stick anzukaufen. Und bei der
Navy fand er noch kistenweise verpackte
fabrikneue Ersatzteile flir die Maschine, alles
fur nur 3.200 Dollar.

Mit den Flugzeugen und den Ersatzteilen
versorgt, organisierte Mclvor den Umbau zu
Wasserbombern. Den Auftrag dazu erhielt
die Firma Fairey Aviation of Canada am Vic-
toria International Airport.

Alle Martin Mars waren in den letzten Jah-
ren bei der Navy auf die Version JRM-3 der
letzten gebauten Mars umgeristet worden.
Sie hatten also die groBen Pratt & Whitney
R-4360 Doppelstern-Motoren mit je 3.000
PS eingebaut. Das war jetzt unglnstig. Die
Motoren waren anféllig und kompliziert.
AuBerdem hatte man nur sechs Ersatzmo-
toren. Also wurden die vier Martin Mars auf
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den Standard JRM-1 zurlickgerUstet, denn
von den Wright R-3350 Duplex-Cyclone
Motoren mit 2.500 PS hatte man genligend
auf Lager. Das um wenige hundert kg gerin-
gere maximale Startgewicht storte beim
neuen Verwendungszweck nicht. Bei Fairey
Aviation wurde alle militarische Ausristung
aus den Maschinen ausgebaut, ebenso die
Lade-Vorrichtungen fir die Fracht. Dann
wurden die riesigen Wassertanks installiert
sowie das genial durchdachte, einziehbare
System, mit dem bei hoher Geschwindigkeit
Wasser in die Tanks gedriickt werden konnte.
Die Maschinen wurden eine nach der ande-
ren umgebaut. Leider gingen in den ersten
beiden Feuer-Seasons zwei der Maschinen
verloren. 1961 flog eine Martin Mars bei
einem Feuerldscheinsatz in eine Bergkuppe,
dabei kamen die vier Besatzungsmitglieder
ums Leben. Offenbar hatte das Wasserab-
werfen nicht ordnungsgeman funktioniert
und so schaffte es die nun viel zu schwere
Maschine nicht mehr Uber die Kuppe.1© 1962
wurde eine zweite Martin Mars bei einem
Sturm so schwer beschadigt, dass man sie
aufgab.

1964 war die Umrustung der letzten Martin
Mars zum Wasserbomber erledigt. Seitdem
flogen die beiden letzten Maschinen tau-
sende Feuerldscheinséatze Uber den Waldern
von Kanadas Westen — ohne nennenswerte
Unfélle. Der Betreiber wechselte zwar mehr-
mals, von FIFT zu Flying Tankers Inc., dann
zu TimberWest und zum Schluss zu Coulson
Aviation. Aber alle Betreiber waren sich der
historischen Bedeutung der Flugboote

10) Aus dem Unfall hat man gelernt. In einem Inter-
view von 2016 zum Flugbetrieb mit den Martin Mars
meinte einer der Piloten ,“We never bomb uphill*
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Die Basis von Coulson Aviation fiir die beiden Martin JRM Mars am Sproat Lake auf Victoria Island, 2014. Die 2012 in Rente
gegangene Philippine Mars (hinten) wurde in die originalen U.S. Navy Farben umlackiert. Sie sollte urspriinglich ins National

Naval Aviation Museum nach Florida gehen. Der Deal platzte jedoch.

bewusst' und ebenso der enormen Effekti-
vitat bei den Loscheinsétzen.

Wasser Marsch! — Im Einsatz mit der Martin
wHawaii“ Mars

Feuerldscheinsatze mit Flugzeugen sind
keine Spazierflige. Obwohl mit groBer Sorg-
falt geplant und durchgefiihrt, so bergen sie
doch groBe Risiken. Einsatze in unbekann-
tem, bergigem Gelande im Tiefflug, Sicht-
behinderungen durch Feuer und Rauch sind
nur einige der Risken. In Kanada werden
groBe Loscheinsatze oft wie damals die
Bombenangriffe in Vietnam geflogen. In Viet-
nam gab es die ,Forward Air Controller”, die
die Bomber in die Ziele einwiesen, in Kanada

11) Das ging so weit, dass der Verkauf an Coulson
nur genehmigt wurde, weil Coulson die Verpflichtung
Uibernahm, nach Stilllegung die Flugboote an
Museen zu Ubergeben.

petebutt / Wikipedia

ist es der ,Forestry Air Attack Officer®, der
von einem kleinen Flugzeug aus die Wasser-
bomber einweist. Aber bevor es losgeht,
mussen die Flugzeuge erst mal ins Einsatz-
gebiet geflogen werden. Die riesigen Martin
Mars brachten immer ihr eigenes Ground
Equipment mit, denn die jungfraulichen Seen
in den Bergen hatten naturlich keinerlei Moo-
ring Facilities fUr ein so groBes Gerat. Ging
eine Martin Mars in den Einsatz, wurde in
der Regel ein Ersatzmotor eingeladen und
die eigene Boje mit Anker mitgenommen.
Was wiegt die Boje fir Ihr Segelboot? Die
Boje fur die Martin Mars wiegt 4,3 Tonnen.
Zudem wurde weitere Ausriistung fur den
Betrieb fernab der Basis beladen.

Stationiert wurde die Maschine dann auf
einem glnstig gelegenen See im Einsatzge-
biet. Bevor die Loschaktion beginnen konnte,
mussten die Wassertanks beflllt werden.
Das ging blitzschnell und war einer der
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Die Arbeitsplatze der beiden Flugingenieure in der ,Hawaii“ Mars. Die Minimum Crew fiir das Flughoot waren zwei Piloten und
zwei Flugingenieure. Die Flugingenieur-Station lag weit entfernt von den Pilotensitzen, davor waren die Arbeitsplatze der Navi-

gatoren und Funker, die bei den Loschfliigen nicht mehr gebraucht wurden.

besonderen Vorteile der Flugboote gegen-
Uber landgestitzten Wasserbombern. Das
Wasserauffillen erfolgte bei einem Touch
and Go auf einem geeigneten See in der
Néhe des Einsatzortes. Fir eine volle Ladung
Wasser wurde eine freie Strecke von etwa
drei Meilen auf einem See bendtigt sowie
eine hindernisfreie Abflugstrecke. Das Auf-
nehmen erfolgte so:

Der Kapitan flog an wie zu einer normalen
Landung. Flaps 40°, 85 bis 90 kts. Unmittel-
bar nach dem Aufsetzen fuhr der Copilot die
Klappen ein (stoffbespannt, halten langer,
wenn sie nicht dem Spray ausgesetzt sind).
Das Flugboot wird langsamer und der Kapi-
tan kommandiert bei 70 Knoten: ,Engineer,
you have the power*, worauf der antwortet:
»| have the power.” Der Flugingenieur halt
nun 70 Knoten mit der Power, was gegen
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Foto: Ed Hicks, flyer.co.uk

Ende des Aufnahme-Runs Takeoff Power
bedeutet (bei 70 Knoten bleibt das Flugboot
»auf der Stufe“ und hat nicht so hohen ,,Roll-
widerstand®).

Der Kapitan fahrt nun die beiden Aufnahme-
rohre aus, das sind zwei Rohre mit 18 cm
Durchmesser, die nun in die starke Wasser-
strdmung ragen (und einen enormen Wider-
stand produzieren). Der Copilot beginnt das
Timing. Jede Sekunde z&hlt, denn die Auf-
nahmegeschwindigkeit ist atemberaubend:
Eine Tonne Wasser rauscht in jeder Sekunde
in die Tanks. Dabei wird das Wasser auto-
matisch mit einem Polymer Thermo Gel aus
einem separaten Tank gemischt. So abge-
worfen ,klebt” das Léschwasser spater bes-
ser an den brennenden B&umen. Ist das
Timing beendet — spatestens 30 Sekunden
oder 30 Tonnen spéater — fahrt der Copilot
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die Probes wieder ein und meldet fur die
ganze Crew: ,The probes are up and the
lights are green.” Nun beschleunigt das Flug-
boot wieder. Bei 75 Knoten kommandiert der
Kapitén ,Flaps 20% bei 83 Knoten hebt das
Flugboot ab. Der Kapitdn kommandiert bei
90 Knoten ,Climb Power®“ und dann im
Bodeneffekt ,Retract Flaps, Slow“. Das
Flugboot ist in der Luft und steigt mit voller
Ladung an Bord mit 120 Knoten und 200 bis
300 ft/min.

Das Abwerfen Uber dem Waldbrand ist in
wenigen Sekunden erledigt und erfolgt bei
115 Knoten in etwa 150 FuB Héhe. Der Was-
serbomber fliegt wieder den See an. Schnel-
ler als jedes Landflugzeug ist das Flugboot
wieder Uber dem Feuer. In einem sechsstin-
digen Einsatz kann alle 15 Minuten eine
Ladung abgeworfen werden, dann ist der

HISTORIE

Tank mit dem Polymer Gel leer. Im Einsatz
laufen die Motoren bis auf den Anflug und
die Wasserung fast immer mit Full Power.
Wie viel Sprit verbraucht lhre Maschine in
der Stunde? Bei der Martin Mars sind es
3.000 Liter die Stunde.

Die Martin Mars, obwohl echte Oldtimer,
wurden nie geschont, wenn sie im Einsatz
waren. Was flr Maschinen! Aber dann war
das Ende absehbar. Man hatte nur noch
zwolf Ersatzmotoren, die regelméBig mit
denen an den Flugzeugen gewechselt wur-
den. Die Lebensdauer des Materials erreichte
ihr sinnvolles Ende. Ein Léscheinsatz kann
nur mit voller Kraft geflogen werden. Und
der Aufwand, der erforderlich war, diese
Flugsaurier dafur lufttichtig zu halten, wurde
immer héher. 2013 wurde die letzte flugtaug-
liche Maschine, die Hawaii Mars, stillgelegt.

Die Schleusen des Himmels dffnen sich. Aus 22 Klappen entleert sich eine volle Ladung von 30 Tonnen Wasser — im Einsatz
im Tiefflug — in wenigen Sekunden aus den Tanks ...

Foto: Ed Hicks, flyer.co.uk

Pilot und Flugzeug 2024/11 105



http://flyer.co.uk

HISTORIE

Nur um 2015 noch ein einziges Mal fitge-
macht zu werden. Aber dann war Schluss.

Letzte Einsitze

Es war bei Coulson Aviation klar, dass die
Maschinen in ein Museum mussten. Aber
inzwischen war der Museums-Community
der Wert der einzigartigen Maschinen klar-
geworden und viele Museen wollten die
Maschinen haben. Am Ende mischte sich
die kanadische Regierung ein und drohte,
daraus ,National Monuments®“ zu machen,
was die Uberstellung in ein Museum in den
USA verhindert hatte.

Wahrend man nach einer Lésung suchte,
meldete sich ein Kunde, und die Hawaii Mars
wurde wieder lufttlichtig gemacht.

Auf dem letzten Einsatz fur die Martin JRM
~Hawaii“ Mars kam das Flugzeug zu einer
besonderen Ehre. Sie durfte 2015 ihre Gene
weitergeben. Denn in China wurde ein neues
viermotoriges Amphibienflugzeug entwi-
ckelt, die Avic AG600, mit 60 Tonnen Maxi-
mum Takeoff Weight sozusagen der kleine
Bruder der Martin JRM Mars (74,8 Tonnen
Maximum Takeoff Weight). Es gab nur noch
eine Handvoll Leute auf diesem Planeten,
die Erfahrungen mit wirklich groBen Flug-
booten hatten. Und die saBen auf Victoria
Island in Kanada. Die Chinesen schickten
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Piloten und Ingenieure, die fur das Testpro-
gramm der AG600 vorgesehen waren, zu
einem 14-wdchigen Kurs auf die Internatio-
nal Test Pilots School (ITPS) in London,
Ontario. Hohepunkt des Kurses war, anhand
der Martin Mars die Testverfahren zur Zulas-
sung eines groBen Flugbootes zu lernen.
Jeder Pilot bekam finf Stunden an den Con-
trols. Die Leute gingen um viele Erfahrungen
reicher nach China zuriick ...

Nach einem 6ffentlichen Aufschrei wegen
der nun drohenden endglltigen Stilllegung
wurde die Hawaii Mars noch ein letztes Mal
in der Fire-Season 2015 hart rangenommen.
Dann wurde es still um die Maschine.

Ab ins Museum

Nur wenigen historischen Flugzeugen war
es vergdnnt, sich aus eigener Kraft ins
Museum zu begeben. Die groBe Martin
~Hawaii“ Mars gehdrte dazu. Ein letztes Mal
Uberholt und lufttiichtig gemacht, wurde die
Maschine mit groBem Tamtam am 11. August
2024 von ihrer Basis am Sproat Lake zum
British Columbia Aviation Museum am Vic-
toria International Airport geflogen. Abflug-
zeit und genaue Flugroute wurden vorher
nicht angekindigt, um groBes Gedrédnge im
Luftraum zu verhindern. Aber alle wussten
Bescheid. Die Leute campten am Ufer, um

Das groBe Finale am 11. August 2024. Der letzte Flug der Martin JRM ,,Hawaii“ Mars, begleitet von den Snowbirds.
Youtube Video, Alex Praglowski Aviation

e
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die Ankunft des Riesen zu erwarten. Auch
die Medien waren vor Ort. Begleitet wurde
das riesige Flugboot auf dem letzten Stlick
seiner Reise von einer Formation der Snow-
birds, der Kunstflugstaffel der kanadischen
Luftwaffe.
Drei Tage spéater wurde der schwere Flug-
saurier an der Patricia Bay Seaplane Base
auf dieselbe Rampe hochgezogen, wo das
Flugzeug Anfang der 1960er-Jahre zum
Wasserbomber umgebaut worden war.
AnschlieBend wurde es von einer Spezial-
firma ,am Stlick” Uber das Flughafengelande
zum British Columbia Aviation Museum ver-
bracht.”2
Damit ist ein beutendes Kapitel der Luftfahrt-
geschichte abgeschlossen. Die Martin JRM
Mars waren die gréBten je in Serie gebauten
Flugboote.

Q) peter.klant@pilotundflugzeug.de

Eine Auswahl der Quellen:

[11 Top 5 Passenger Flying Boats That
Changed the World; By Dr. Omar
Memon, Simple Flying Staff, Jul 29,
2024; https://tinyurl.com/5-Flying-Boats

[2] Latécoere 631 Flying Boat Airliner; By Wil-
liam Pearce, Old Machine Press; https://
oldmachinepress.com/2020/02/05/late-
coere-631-flying-boat-airliner/

[3] Martin M-130 China Clipper; The Avia-
tion History Online Museum; www.aviat
tion-history.com/martin/m130.html

12) Das andere verbleibende, nicht mehr lufttlichtige
Philippine Mars Flugboot kommt spéater ins Pima Air
& Space Museum in Tucson, Arizona. Ein Flugboot
also in eine wasserlose Wiistenlandschaft. Wie der
Transport dorthin aussehen wird, ist noch unbe-
kannt.
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