FLYVNINGENS GRONLANDSPREMIERE
ET 25 ARS JUBILAEUM

Af oberst Erik Overbye

Den 10. juli 1932 kunne man i Ivigtut hore en brummen fra en 460 hk flyve-
motor, medens en Heinkel H. M. I nr. 84 med dansk splitflag p4 halefinnen sejlede
rundt pd Arsukfjorden og varmede motoren op. Efter 5-10 minutters forlgb blev
luftfartajet lagt pd stot kurs op mod vinden, motoren fik fuld gas, og snart efter
slap pontonnerne vandet og Heinkel’en steg op mellem Grenlands fjelde.

Det var solgjtnant Erik Rasmussen, der startede pi en preveflyvning med sit
luftfartej og dermed pa den ferste danske flyvning i Grenland, som blev indled-
ningen til et nyt afsnit i dansk flyvnings historie og en ny epoke i Granlands
kortlegning og udforskning.

Bade Geodetisk Institut og Marinens Flyveveesen havde allerede gennem flere
dr haft opmaerksomheden vendt mod de store muligheder, der 13 i anvendelsen af
luftfotografering ved kortlzegningen af Grenland og fert mange forhandlinger derom.

I 1926 havde flyvevasenet bestilt et stort 3-motoret soluftfartsj i England, der
var tenkt anvendt militeert som torpedoplan, idet det skulle kunne bzre to tor-
pedoer, men da luftfartejet allerede i fedslen havde fiet navnet ,,Nanok®, ser det
ud til, at man foruden den militeere anvendelse ogsd havde tilteenkt det opgaver
i Grenland. Luftfartgjet kom dog aldrig til Danmark, endsige til Grenland. Det
viste sig nemlig ved proveflyvningerne i England, at luftfartejet slet ikke svarede
til de stillede krav, hvorfor kontrakten blev ophvet.

Men der blev stadig arbejdet med tanken om grenlandsflyvning, og i sommeren
1928 lod flyvevasenet en flyver foretage en rundrejse i Vestgrenland, hvor han
indsamlede oplysninger om alle forhold, som havde betydning for basering af og
flyvning med sgluftfartgjer deroppe.

Flyveveesenet havde da netop pibegyndt anskaffelse af Heinkel-luftfartejerne,
som skennedes egnede til arbejdet i Granland, og forhandlingerne med Geodetisk
Institut var genoptaget, idet man nu sigtede pd at begynde med en luftfotografe-
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Heinkel i strandkanten udfor flyverigiren i westhavvnen wved Eskimones pd Clavering 0. Foto: Overbye

ring af gen Disko, for gennem arbejdet med denne begrensede opgave at indhaste
de nedvendige erfaringer for en videreforelse af kortlegningen i stgrre omfang.
Men endnu engang mitte planerne stilles i bero, denne gang fordi der ikke kunne
skaffes penge til selv denne beskedne begyndelse.

I disse &r var den sikaldte nordlige atlanterhavsrute mellem Europa og U.S.A.
over Fergerne, Island og Grenland genstand for mange landes interesse som en
mulig rute for flyvningen over Atlanten, og blandt dem, der undersogte forhol-
dene, var den tyske flyver von Gronau, som foretog en rekke forsagsflyvninger
med en Dornier-Wal flyvebad. Flyvevesenet opnéede at fi von Gronau til at tage
en dansk marineflyver med pa flyvningerne i Grenland, og siledes fik sgmine-
mester Victor Petersen 1 sommeren 1931 lejlighed til i praksis at studere betin-
gelserne for flyvning i Grenland og at samle erfaringer, som kom os til nytte, da
vi endelig selv kunne komme 1 gang. 7

Og hurtigere end man vel egentlig havde ventet pa det tidspunkt, kom der skred
i begivenhederne, idet udviklingen med de norske okkupationer i @stgronland
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havde gjort en hurtig forgget dansk indsats i Grenland meget gnskelig, og flyve-
vasenet si sig derfor i begyndelsen af 1932 stillet overfor den krzvende opgave
at skulle sende ikke et, men tre luftfartgjer til Grenland med ret kort varsel, og
ikke med en lille indledende opgave, men med et stort program for luftfotografe-
ring, isrekognoscering og transportflyning m. v. Si nu blev der brug for alle ind-
samlede oplysninger og erfaringer og for alle krefter i det forberedende arbejde,
der mitte veere 100 pct. gennemfart og gennemtaenkt, thi enhver overset detaille
kunne komme til at sinke eller hindre en heldig gennemforelse af planerne eller
endog f3 alvorligere konsekvenser, sifremt manglen farst viste sig efter fremkomst
til Grenland.

Som szdvanlig tog de indledende forhandlinger og administrative forberedelser
lang tid, si da det endelig var fastsldet, at nu skulle grenlandsflyvningen sattes
i gang, var der ikke levnet megen tid til de praktiske forberedelser. Der blev derfor
travlhed pd den gamle luftmarinestation ved Refshaleve;.

Forst skulle personellet - flyvere og flyvermekanikere - udtages pa fri-
villig basis, og da der skulle 2 flyvere og 2 mekanikere pid hvert hold, ialt
12 mand, beted det et stort indgreb i flyvevasenets styrke af flyvende per-
sonel, der i 30’ernes afrustningsatmosfeere var meget begrenset, men dog
gik det hurtigt, hvilket jeg bedst kan belyse ved at berette, hvorledes det
gik mig selv.

Som temmelig ,,gren flyver med certifikat fra oktober 1931 havde jeg om vin-
teren vaeret pd jagerskole i Ringsted og fra marts 1932 pa fortsettelses- og skyde-
kursus pad Heinkel i Kebenhavn, hvilket havde optaget mig fuldstendigt, si jeg
vidste ikke ret meget om, hvad der var i gere, da jeg en formiddag i maj blev
kaldt ind til flyvevaesenets chef, kommander Grandjean, som spurgte, om jeg
havde lyst til at flyve i Gregnland til sommer og i fa ord forklarede, hvad det hele
drejede sig om.

Jeg var straks interesseret, men spurgte, om jeg kunne fi beteenkningstid, hvortil
kommandgren svarede, at det havde ikke vzret tanken. N4, om jeg da mitte gi
et ojeblik for at telefonere til min forlovede? Det blev tilstiet, og da jeg havde sat
min forlovede ind i situationen, svarede hun blot, at hvis jeg havde lyst til det,
syntes hun, at jeg skulle gore det. S& meldte jeg mig atter hos chefen og sagde
ja, jeg ville gerne med til Grenland. Og dermed var sagen afgjort, det hele pa
mindre end 10 minutter.

Dengang dremte jeg ikke om, at dette ,,ja“ for mig skulle komme til at betyde
flyvning i Grenland i 10 sommersasoner plus 3 drs ophold i Grennedal, men det
varede ikke si lenge, for jeg lerte og forstod satningen: ,Een gang Grenland,
altid Grenland.®
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Iovrigt kom styrkelisten til at se siledes ud:

Luftfartej H. M. II nr. 84, der skulle samarbejde med dr. Knud Rasmussens
7. Thule-ekspedition, med felgende personel:

Selejtnant Erik Rasmussen, flyver, leder
- Kvartermester Th. Petersen, flyver

Lejtnant O. Nielsen, luftfotograf

Lejtnant Jakobsen, luftfotograf

Flyvemekaniker Ch. Jorgensen, mekaniker, telegrafist
Flyvemekaniker Laur. Jensen, mekaniker

De to andre luftfartojer skulle kn)fttes til Tredrsekspeditionen under dr. Lauge
Koch, med nedenstdende personel:

Luftfartej H. M. I nr. 86:

Sgminemester Victor Petersen, flyver, leder

- Selgjtnant Overbye, ﬂYver

Kaptajn Herschend, luftfotograf

Lgjtnant H. H. Nielsen, luftfotograf
Flyvemekaniker Kramme, mekaniker, telegrafist
Flyvemekaniker H. J. Jensen, mekaniker

Luftfartej H. M. II nr. 87:

Selajtnant H. Harms, flyver, leder

Sglgjtnant J. Minter, flyver

Officiant Tovdal, luftfotograf

Lgjtnant Bonde, luftfotograf

Flyvemekaniker Frode Hansen, mekaniker, telegrafist
Flyvemekaniker Frede Kjer, mekaniker

Luftfotograferne var stillet til ridighed af Hewrens Flyvertropper, da flyve-
vesenet ikke havde personel med dette speciale, medens kortlegningen fra luften
igvrigt blev tilrettelagt og ledet af personel fra Geodetisk Institut, og hele denne
virksomhed var siledes baseret pi et ngje samarbejde mellem disse tre militere
afdelinger, et samarbejde, som straks fra starten blev det bedst mulige.

Luftfartejet Heinkel He-8 var et 3-sedet, lavvinget monoplan pi 2 pontonner,
forsynet med en 460 hk Armstrong-Siddeley Jaguar, 14-cylindret luftkelet stjerne-
motor. De to brendstoftanke, der 14 i planerne tet ved kroppen, rummede til-
sammen ca. 700 liter benzin, nok til ca. 6,5 timers flyvning med en marchfart pa
ca. 170 kmyt, eller en reekkevidde pé ca. 1000 km.
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En stor isskosse har lidt nvelkomment lagt sig tilrette over ,,Gustav Holm“s ankerkede. Foto: Overbye

Da de tre luftfartgjer var udtaget, fik mekanikerne travlt med at gere dem klar
til grenlandspremieren. Selv om man havde udpeget de fly, der var i bedst mulig
stand, var et gennemgribende eftersyn dog nedvendigt, og der skulle installeres
»friske motorer, s den fulde driftstid til hovedeftersyn var til ridighed. Desuden
skulle der foretages flere ®ndringer i flyets rent militeere udformning af hensyn
til de szrlige opgaver, der nu forestod.

Bevabning og anden serlig udrustning blev fjernet, bl. a. for at lette flyet mest
muligt, og 1 bunden af 3. sede blev installeret en ramme til luftkameraet, som
kunne indstilles til lodret- eller skrifotografering. Luftfotograferingen stillede
store krav om pracisionsflyvning, serlig med hensyn til stet kurs og konstant
hejde, hvorfor der blev installeret swrlige variometre og kompasser til hjelp for fly-
veren. Endelig blev luftfartojerne malet orangefarvet for at lette observation under
en eftersegning i tilfaelde af nedlanding pé indlandsisen eller mellem isskosser.

Samtidig hermed blev reservemotorer, reservedele, verkte]j og hjzelpemateriel klar-
gjort og pakket tilligemed nedudstyr og ngdproviant. Dette sidste var kun meget
nedterftigt i sammenligning med, hvad man ville fordre som minimum i dag, men
der var simpelthen hverken plads eller vaegt disponibel til ret meget, og selv om
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nodudstyret var sammensat efter bedste overbevisning, kan man nu nok sige, at
det var heldigt, at det ikke blev nedvendigt at prove det i praksis. Spergsmalet
om reservedele, veerktej og materialer var vigtigt og kreevede grundig overvejelse.
Der var grenser for, hvor meget vi kunne tage med og krzve plads til i de gamle
gronlandsskibe, som pad ekspeditionerne var lastet godt og vel forbi lastemzrket
»Summer North Atlantic og langt forbi kaptajnens og styrmandens yderste vel-
vilje og imsdekommenhed, men pi den anden side mitte der ikke mangle een
skrue, eet stykke varktej eller materiale, der eventuelt kunne blive brug for. Der
var jo dengang ingen mulighed for at skaffe det manglende frem i tide, nir vi
forst var kommet til @stgrenland.

Luftfartajerne blev omhyggeligt proveflajet og alle smafejl rettet, instrumenter
justeret o. s. v., ligesom der blev foretaget prﬁvefotografermger, dels for at gen-
nemprave fotoinstallationen, dels for at indeve samarbejdet i luften mellem flyver
og luftfotograf.

Der blev siledes lagt stor veagt pa hele den praktiske og tekniske forbere-
delse, da vi havde gjort os klart, at uheld eller ulykker i starten af dette nye
betydnlngsfulde arbejde V111e kunne betyde en alvorhg bremse pd udviklingen
fremover. :

Da luftfartgjernes raekkewdde var for lille t1l at vi kunne flyve dem til Gren-
land, selv i etaper over Shetlandsgerne, Fargerne og Island, var transporten derop
et serligt problem, navnlig med heri;syn til Dstgrenland.

Til Sydgrenland, hvor 7. Thule-ekspedition skulle operere, kunne luftfartejet
sendes i adskilt stand med skib til Ivigtut, hvor kajplads og kraner gjorde det til
en relativ let opgave at udskibe delene og samle luftfartgjet igen pi kajen, og
derefter sette det i vandet med kran, men da sidanne hjzlpemidler ikke var til
disposition i @stgrenland, ville det bedste veere at transportere luftfartejerne derop
i samlet og flyveklar stand.

Over agterskibet pd ,,Gustav Holm® blev der derfor opbygget en sver treegalge
med to aflange platforme, der passede til flyets pontonner, som pi midterpartiet
var helt fladbundede, si der var en god bzre- og stetteflade. Ombord- og sesat-
ning kunne udfores med en svaer bom, som var rigget op specielt hertil.

En tilsvarende galge blev bygget op pé fiskeriinspektionsskibet »Hyvidbjernen®,
som marinen lod assistere Tredrsekspeditionen med transporten af det ene luft-
farts], da man i forste omgang ikke ansi ,,Godthaab® for egnet til formilet. (,,Godt-
haab“ blev dog i 1933 ligeledes forsynet med opbygning agter og fungerede som
basis for et luftfarts] under hele arbejdsperioden i Grenland).

Medio juni var alt klappet og klart, og begge ekspeditioner startede fra Keben-
havn under mere end almindelig opmzrksomhed og ,fulgt til deren® af mange
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Foto: Overbye

Flyverlejren pd Ella (. @stkystens ,Riviera®.

honoratiores med statsminister Stauning i spidsen, af store menneskemeangder,
samt lige si mange gode gnsker om ,,God Vind“ og ,,Happy Landings®.

Thule-ekspeditionens luftfartej, der pakket i srlige transportkasser afgik med
yJulius Thomsen®, niede som det kunne ventes forst til Grenland og 4bnede den
nye era med starten fra fjorden udfor Ivigtut den 10. juli 32.

H. M. II nr. 84 stettede sig igvrigt til M/S , Th. Stauning® som moderskib
under arbejdet i Sydestgrenland og udferte luftfotografering over en ca. 600 km
lang streekning fra Kap Farvel til Pikiutdleq syd for Angmagssalik, men havde
forinden foretaget en reekke swerlige flyvninger i Julianehab distrikt for fotografe-
ring af nordboruiner.

Dette luftfartsj ndede ogsd at komme ud pid den ferste danske undsetnings-
flyvning i Grenland. Den amerikanske flyver Hutchinson, som med familie - The
Flying Family - var pa vej via Grenland til Europa i et Sikorsky amfibium, havde
under flyvning fra Julianehdb til Angmagssalik sendt SOS fra en position i ner-
heden af Angmagssalik, og Erik Rasmussen, der med nr. 84 14 i Ivigtut, startede
straks pd den lange flyvning mod den opgivne position for at deltage i eftersgg-
ningen. Han ndede imidlertid ikke lengere end til Skjoldungen, da der indleb
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melding om, at familien var fundet og taget op af en engelsk trawler, som havde
befundet sig i neerheden. 7

I Igbet af den knap tre mineder lange arbejdsperiode gennemforte nr. 84 ca.
100 flyvninger med en samlet flyvetid pi ca. 125 timer.

Tredrsekspeditionens skibe ,,Gustav Holm® og ,,Godthaab“ mgdtes i slutningen
af juni i Akureyri med ,,Hvidbjernen, den forste med nr. 87 ombord, den sidste
med nr. 86 pa platformen. 7

»Hvidbjernen® var ikke bygget til issejlads og kunne siledes ikke bringe nr. 86
til Dstgronland, men det var planen at sejle op til iskanten udfor Clavering @,
seette luftfartgjet i vandet og flyve det ind til Eskimonas, for sa tidligt som muligt
at vise flaget over @stgronland. Dr. Lauge Koch gik derfor sammen med Victor
Petersen og Kramme ombord i ,Hvidbjernen®, og alle tre skibe stod nordover
fra Island.

Da ,Hvidbjgrnen® to dage efter niede iskanten, var der si sver denning, at
en spsztning og start ikke kunne gennemfores, og under afventning af bedre for-
hold satte det ind med tdge. Sifremt der havde vearet tid til at vente, skulle der
have varet rimelige muligheder for at finde egnede forhold for en start uden-
for iskanten, men andre opgaver ventede ,Hvidbjernen®, si planen matte ret
hurtigt opgives. 7 '

Ved hjelp af radiopejlinger lykkedes det ,,Hvidbjernen“ at finde ,,Gustav
Holm® trods tigen, og da skibene medtes, blev Koch, Petersen og Kramme sat
over i ,Gustav Holm®, hvorfra Harms og hans to mekanikere tillige med kap-
tajn Bruhn og kaptajn Herschend fulgte med tilbage til ,Hvidbjernen®, som
gik til Reykjavik.

»Gustav Holm® og ,,Godthaab“ fortsatte nordover i dirligt vejr og kom snart
i kast med isen, som ikke viste sig serlig gunstig det 4r, men si meget mere
spendende og betagende for de af os, der ikke havde oplevet dette eventyr for.
Den 135. juli niede ,Gustav Holm® en vige, der var stor nok til en start med
luftfartejet, si herfra floj Victor Petersen med dr. Koch som passager ind til
Eskimonas og gav undervejs den forste luftmelding om isforholdene til ,,Gustav
Holm®, som kort efter niede ind.

I vesthavnen ved Eskimonzs blev basis og lejr for det nordlige flyverhold
etableret, og snart gik det las med fotoflyvninger, transporter, rekognosceringer
og serlige korttegnings-flyvninger. Arbejdsperioden her var ikke lang - 5-6 uger
i det hojeste - si tiden matte udnyttes si grundigt, som vejrforholdene tillod det.

I mellemtiden var nr. 86 blevet sat i land pi kajen i Reykjavik fra ,,Hvidbjer-
nen®. Harms fik her kontakt med polarforskeren dr. Charcot, som med ,,Pollux®
og »Pourquois-Pas“ var pa vej til Scoresbysund med en fransk ekspedition,
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Dr. Lauge Koch war inviteret til middag i flyverlejren, men foretrak Foto: Overbye

at tilberede og spise haven pd egen maner.

og som med stor venlighed og hjzlpsomhed indvilligede i at tage nr. 86 og
dens personel med.

Luftfartejet blev demonteret og med stort besveer bragt ombord i de to franske
skibe og med endnu sterre besveer bragt i land i Scoresbysund og samlet i strand-
kanten, medens flyvere og mekanikere vadede til livet i det iskolde vand for at
fa planerne monteret. Til trods for de vanskelige arbejdsforhold blev luftfartajet
samlet pi to degn og snarest efter flojet til Ella &, hvor det sydlige hold skulle
have basis. ,,Gustav Holm“ og ,,Godthaab“ ankom umiddelbart efter til Ella @
med brzndstof, fotomateriel, reservedele m. m., og den 1. august kunne foto-
flyvningerne begynde i det sydlige afsnit.

Luftfotograferingen, som var hovedopgaven for alle tre flyverhold, var forberedt
og tilrettelagt af Geodetisk Institut, som med begge ekspeditioner havde udsendt
geodeethold, der udferte opméilingsarbejder i tilslutning til luftfotograferingen,
under samlet ledelse af henholdsvis kaptajn Gabel-Jorgensen for 7. Thule-ekspe-
dition og kaptajn L. Bruhn for Tredrsekspeditionen.

Fotograferingen udfertes som skrifotografering tvers pd den beholdende kurs
fra en hegjde af 4000 m. Ruterne for fotoflyvningerne var af Geod=tisk Institut
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indtegnet pi kort under hensyn til terrainforholdene, siledes at der blev bedst
mulig dekning af kystlinier, fjordbiredder og dalbunde, idet den store hojde var
bestemt forst og fremmest af terrainets hejde og dernwst af, at man yderligere
mitte sd hejt over dette, at fjeldene skyggede mindst muligt i fjorde og dale.

‘For hver fotoflyvning mitte der legges en fast plan for, hvilke ruter der skulle
gennemflyves, og ved denne planlegning tages hensyn til rekkefolgen af ruterne,
siledes at der spildtes mindst tid ved ovérgang fra en rute til den neste og sam-
tidig siledes, at solens stilling_ved' begyndelsé» og afslutning af fotograferingen
gav de bedste belysningsforhold. Denne p]'anlaegrﬁing blev hurtigt en ren rutinesag,
men den praktiske udfarelse af planen stedte ofte pé forhindringer, som gjorde
det nedvendigt at improvisere under flyvningen. Gang pi gang viste det sig, at
startpunktet for en rute 13 et helt andet sted end angivet pa kortet eller slet ikke
var til at finde, og meget hyppigt passede kursen i ruten efter kendetegn i ter-
rainet ikke med den udtagne kompaskurs, ligesom leengden af ruterne ofte afveg
fra den i kortet udtagne distance. Dette kunne give anledning til ret tempera-
mentsfulde meningsudvekslinger i taleraret mellem flyver og fotograf, navnlig nir
kulde og iltmangel havde virket i tilstreekkelig lang tid til, at ingen af dem kunne
indse, hvad fanden man egentlig ville med alle de fotografier af nogle skaldede
nunatakker og en masse indlandsis.

Kulde og iltmangel, ja. Det forste irs flyvninger over Grenlands storsldede natur
stir stadig i erindringen som en strilende oplevelse, men ogsi nsje forbundet med
den bidende kulde, der under flyvningerne over indlandsisen i dbent luftfartsj
4d sig gennem den bedste bekledning, indtil benene op til kneene og armene op
til albuerne var dede klumper, som man kun med anspzndelse kunne fi til at
holde luftfartajet pa ret kurs og hejde, og i flere timer efter landing prikkede og
stak det i hender og fodder, si man kun havde lyst til at gé til kejs og sove
det hele vaek.

Iltmangel har ogsd gjort sit. Det er nu fastsliet, at man ikke kan opholde sig
i over 3000 m mere end en time ﬁden ekstra tilskud af ilt, men det vidste vi
ikke dengang, si fotoflyvningerne i 4000 m varede ofte 3-4 timer. Vi vidste heller
ikke, at virkningen af iltmangel forsteerkes ved lave temperaturer.

Derimod fik vi erfaring for, at materiellet ikke tilte kulden si godt. Motorerne
blev afkalet for sterkt, hvilket resulterede i sodede tendrer, som stadig matte
udskiftes, og der indtraf for alle tre luftfartsjer mindre havarier pa tandhjulsdrev.
til magneter o. lign., uden at det dog ferte til nedlandinger. Fotoapparaterne
svigtede ogsi gentagne gange rent mekanisk, hvilket mitte skyldes temperatur-
forholdene. Det var serlig slemt med lukkerfjedrene, som knxkkede i sd hurtigt
tempo, at alle reserver var opbrugt i lgbet af den forste uge. Af fjederen fra et
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»Gustav Holm* ruller bravt { Danmarksstreedet. Bemark Iuftfartajets planer. Foto: Overbye

pé Ella @ lant vekkeur fremstillede vore flyvemekanikere nye lukkerfjedre, som
holdt resten af perioden og dermed reddede hovedparten af luftfotograferingen.

Ind imellem fotoflyvningerne foretog Victor Petersen med dr. Lauge Koch som
observator tre lange flyvninger, som dsekkede omridet fra Dronning Louises Land
til Nordvestfjord ved Scoresbysund og si langt vestpd over indlandsisen, som
der var land at se. Disse flyvninger, der senere blev suppleret med enkelte
kortere, gav mange nye og helt overraskende oplysninger om landet indenfor
fjordomraderne, oplysninger som dr. Koch under flyvningerne indtegnede i de
eksisterende kort, hvorved der hjembragtes et stort materiale af vaesentlig betyd-
ning, og som kunne udnyttes indtil de mere exakte resultater af fotograferingen
engang forela.

Dette ars flyvninger i @Dstgronland afsluttedes med, at Victor Petersen flej nr.
87 fra Scoresbysund til Reykjavik. Dr. Koch medfulgte pi denne farste flyvning
mellem Grenland og Island.

De to hold havde udfert fotoflyvninger i omridet mellem Danmarkshavn og
Scoresbysund fra kysten og ind til de inderste nunatakker og tilsammen flajet ialt
154 timer eller ca. 25.000 km.
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Ved ekspeditionernes hjemkomst kunne det fastslds, at for begges vedkom-
mende var luftvirksomheden forlgbet tilfredsstillende, og de stillede opgaver var
lgst, sividt forholdene havde tilladt det.

Selv om de to flyvehold tilsammen havde flajet ca. 280 timer, svarende til en
distance p& ca. 45.000 km eller lidt mere end en gang rundt om jorden, var det
dog kun en begyndelse og det udferte kortlegningsarbejde en lille ‘brokdel af
Iuftfotograferingen af hele Grenlands udstrakte omride. Men det forste skridt
var taget, et skridt - uden vaklen eller snublen - i den rigtige retning, som kun
kunne opmuntre til videre skridt ad samme vej.

Hvorledes havde det nu varet muligt at afslutte det forste ars flyvninger i

Grenland med et positivt resultat og uden alvorlige uheld?
- Forst og fremmest var tilliden til og bedemmelsen pd forhind af luftfartajet
berettiget og rigtig, Heinkel’en var et Velﬂyvende og robust luftfarts] med en
palidelig, driftssikker motor, s& chefen for flyvevesenet, kommander Grandjean,
kunne tage ansvaret for at sende det til Grzn]and

'Men dette havde i sig selv ikke vearet nok. At de udstrakte flyvninger med
fuld belastning af luftfartej og motor - og vel at meerke 1 motor - kunne gennem-
feres uden uheld, mé for storstedelen krediteres vore dygtige flyvemekanikere, som
under alle forhold arbejdede med en aldrig svigtende samvittighed og pilidelighed.

Derneest méd det heldige forleb tilskrives, at alle, som skulle stotte luftvirksom-
heden pi den ene eller anden mide, straks forstod betydningen heraf og derved
lettede opgaven for lederne af flyvningerne.

Dette gezlder lederne af ekspeditionerne, dr. Knud Rasmussen og dr. Lauge
Koch, som begge inds& vardien af det nye redskab, der var stillet til rddighed
for dansk arktisk forskning, og som begge havde en klar forstielse af flyvernes
serlige problemer og flyvningens praktiske muligheder og begrensninger under
“de specielle gronlandske forhold, hvilket beted en stor stette for flyverne under
udferelsen af opgaverne.

Det gzlder ogsé skibsfererne og besaetmngerne pi ,Gustav Holm® og ,Godt-
haab®, som ligeledes fuldt forstod ﬂyvmngens serlige vilkir og ydede en vidt-
rekkende og veerdifuld stette, og vi er bade kaptajn Westmar og kaptajn Rosfeld
megen tak skyldig, medens en venlig tanke sendes til deres respektive 1. styr-
mend Jergensen og Rasmussen, som havde det daglige besveer med flyverne.

Pi to omrider var de indledende flyvninger pi lidt gyngende grund. Det var
med hensyn til vejrtjeneste og radiotjeneste. .

Den gronlandske vejrtjeneste var dengang af ringe verdi for flyvningen, ikke
mindst pi grund af de meget ringe forbindelsesmuligheder mellem de gren-
landske radiostationer, si pa dette omride var vi henvist til at studere himlen og
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vurdere mulighederne efter bedste sken, hvilket gav god mulighed for udvikling
af erfaring.

Radiotjenesten var, som den altid vil vare det, przget af de szrlige forhold
for radioudbredelse i Grenland, og de grenlandske radiostationers tjeneste var
trods al velvilje og interesse af ringe veardi for flyvesikkerheden pi grund af
manglende aftaler og begransninger i materiel og personel. S& meget mere mitte
vi piskenne den store indsats, der blev ydet fra ekspeditionens radiostationer pa
Ella @ og Eskimones, hvor de Lemos og Axel Duegaard var de altid sikre og
péilidelige forbindelser med jorden, uanset hvornir og hvorlenge der var et luft-
fartej i luften over Dstgrenland.

Det gode resultat var siledes fremkommet som folge af mange samvirkende
faktorer, samt den gode portion held, uden ‘hvilken hverken sefolk eller fly-
vere kan eksistere,

1932 gav lyst og mod til at fortsztte dansk flyvning i Grenland, og den blev
fortsat og udviklet, siledes at de 25 ir, der nu er forlgbet, rummer i tusindvis af
timers flyvning i Grenland med verdi for dansk forskning og for Grenland selv,
men det er en historie for sig selv.
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