FLYVNING PA GRONLAND -
BETINGELSER OG MULIGHEDER

Af oberstlpjtnant H. Westenholz

I en foregende artikel (side 401) er gjort rede for flyvningens udvikling pa Gren-
land i drene fra 1932 til idag, for flyvningens betydning for det grenlandske samfund
samt behovet for &rlige flyvetimer.

I det felgende gives en analyse af betingelserne for flyvning pd Grenland samt af
hvilke flytyper, der er egnet til at flyve deroppe. Endvidere frems=ttes nogle over-
vejelser over, hvordan de foreliggende opgaver kan tzenkes lgst pd en effektiv samt
skonomisk og sikkerhedsmzssig forsvarlig méde.

AFSNIT L

Grenlands flyvemassige betingelser.

N edennzvnte geografiske og flyvetekniske forhold er afgerende for sikker og
regelmaessig flyvnings gennemfarelse indenfor et omride: Vejrforkold - distancer -
topografi - flyvepladser - vejr- og radiostationer - landingsbetingelser udenfor flyvepladser
samt servicemuligheder.

Vi vil gennemga Gronlands betingelser pa disse omrider.

Vejrforhold.

Grenlands flyvevejr preeges af den arktiske/subarktiske beliggenhed (mellem
60° og 83'° nordlig bredde), af indlandsisens srlige indflydelse, af topografien
og af de omliggende isfyldte farvande.

Folgende vejrfznomener er karakteristiske: Voldsomme vindstyrker op til 140
knob (orkan ca. 70 knob), voldsom turbulens - tige og lavt, usigtbart vejr - sterk
kulde, om vinteren 30° frost i Sydgrenland, 40° frost i Nordgrenland - icing con-
ditions (tilisning af fly).

Det darlige vejr kan komme voldsomt og uden varsel.

Imidlertid viser vejrstatistikken, at mange steder i Grenland i lange perioder
har ideelt flyvevejr: God sigt - ringe skydakke - rolige vindforhold - ter luft.
Vejret er bedst i det indre af landet og mere stabilt i Nordgrenland end sydpa;
kysterne, specielt SV-kysten, har det darligste flyvevejr.
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Nir man samler ve_]rstatlstlkker og erfarlnger, viser det sig, at det grgnlandske
ﬂyveve_]r er bedre, end man normalt antager. SAS statistik for flyveregelmessig-
hed for polarruterne er fuldt pa heojde med zvrlge langdistanceruter verden over.
Folgende skensmessige vurdering af -mulige flyvedage pr. dr kan gives for de vig-
tigste pladser:

Flyvning IFR (d.v.s. med anvendelse af lnstrumentﬂyvnmg) 250 dage.

Flyvning VFR (d.v.s. med Jord31gt uden at gi i skyer) 200 dage.

Forholdene er ringest pa sydvestkysten
dage om aret som i Vesteuropa. Det skal dog understreges, at vejrfienomenernes
voldsomhed i forbindelse med de svrige ﬂyvemaessxge forhold stiller store krav
til pilotens erfaring, papassellghed demmekraft og beslutsomhed. Ligeledes stilles
krav om serligt egnede flytyper med 1. kl. udstyr til navigation og kommunika-
tion. Endelig kraves en h;ajt udv1klet effektivt virkende sikkerhedstjeneste.

Dzstancer 0g topografi.

Gronlands dimensioner er formldable Lengde 2700 km (Kobenhavn-Sahara),
bredde 1300 km (Kebenhavn-Paris), flademil 2 mill. km* (4 gange Frankrig). Her
er brug for langtrekkende flytyper, hvis man vil nid omkring. Og er farten lav,
bliver flyvetiden lang.

Topogmﬁ

Landet praeges af indlandsisens uhyre flade, der fylder %s af landet, medens rand-
zonen er fjelde af sterkt vekslende hajde og karakter. Kysten er flere steder sker-
girdspreeget. Kystfjeldene nir sine steder ca. 2000 m med stejle og alpine forma-
tioner og dybe fjordkomplekser. Andre steder traffer man roligere og lavere fjeld-
formationer med enkelte dalagtige arealer Randzonens bredde veksler mellem fa
kilometer og over 100 kilometer.

Indlandsisen er stort set plan og jevn, bortset fra randarealet, hvor isen i et
belte pi 5-50 km bredde er fyldt med gletscherspalter. Indlandsisens hejde over
havet stiger stort set jevnt mod midten fra ca. 1000 til ca. 3000 m hejde. Det
hajeste omride ligger i den sydestlige del af Grenland.

Her stilles altsd krav om fly med god stigeevne og stor tophgjde. Og sikker
navigation forudsetter et 1. kl. navigationsudstyr (herunder radiokompas, loran
og fadar. '

@'vep_ladcer;

P westkysten findes: Thule (TAB)V pa 77° N, Sender Stremfjord (SAB) pa 67° N

og Narssarssuaq (NAB) pa 61°N. Endvidere nedlandingspladsen Marraq pi 63°N.
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Bunden af ,NW-fjorden, Ostgrenland, y2° N. Br.

Bemark breen, der fra indlandsisen forer ned til fjorden og ,kealver® med isfjelde af enkver form og sterrelse.
Fra catalina i 4ooo m hejde.

Eneret: Geodatisk Institut

TAB og SAB er fuldt udbyggede militeere flyvebaser, bemandet og udstyret
med alle til en moderne flyveplads horende hjzlpemidler. De hgrer under US Air
Force (SAC’ 8th Air Force). Basernes areal er felles forsvarsomride for Dan-
mark og USA, og en dansk forbindelsesofficer med hjelpepersonel koordinerer pa
hver base danske og amerikanske interesser i overensstemmelse med forsvarsover-
enskomsten mellem de to lande af #/s 1951. Det ma dog erindres, at det er mili-
tere baser, hvor civile interesser kun kan tilgodeses i det omfang, basernes pri-
maere opgaver tillader.
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Driften af NAB, der ogsa er anlagt som US-base, er pr. Yu 1958 overtaget af

»Ministeriet for Granland®. Den holdes indtil videre 8ben som radio- og vejr-
station. Den kan kun benyttes som nadlandmgsplads uden andre hjzlpemidler end
de nedvendigste beholdninger af braendstof og olie m. v. (Besztning 12 mand).

Marrag er en nedlandingsplads, som sterre maskiner kun kan benytte i virke-
lige nodssituationer. Der er ikke hjzlpemidler af nogen art, og pladsen er ubesat.
Grusbanen er oftest ret bled. '

P3 gstkysten findes: Station Nord (82 N) og Mestersvig (72° N) samt nedlan-
dingspladsen Ikateq (66°).

Station Nord og Mestersvig sorterer under de danske luftfartsmyndigheder.
De kan anvendes 4ret rundt, undtagen umiddelbart efter steerkt snefald samt i
tobrudsperioder.

Ikdteg, umiddelbart nord for Angmagssalik, er ligesom Marraq uden besetning
og hjelpemidler, men landingsbanens tilstand er betydelig bedre end Marrags, og
islandske chartermaskiner har benyttet pladsen en del gange i de sidste ar. (I som-
mer 1 gang ugentlig).

Som det fremgir, er der langt, meget langt mellem flyvepladserne. Alle flyvnin-
ger, sivel #/ Gronland som fra plads til plads pdé Grenland, ma vere vel tilrette-
lagte med henblik pd vind- og vejrforhold og med skyldig hensyntagen til mulig-
heden for at nd alternativ plads. Dersom bestemmelsespladsen lukker, er der mange
timer til neeste plads - og lukker og§§ den, vil situationen ofte vere preker.

Ve ajrsmtiof;ér og radiostationer.

Ser man en fortegnelse over radg)— og vejrstationer pd Grenland, forekommer
antallet stort (35 pé vestkysten, 10 pa sstkysten), og man vil umiddelbart mene, at
Grenland er godt forsynet. Men ﬂyﬁiingens krav pd dette omridde er ikke daekket.

Felgende forhold ger sig gaeldende De kolossale distancer, de voldsomme
og uberegnehge vejreendringer samt de vanskelige radioforhold med hyppige
,black-outs®.

Militere wejrstationer findes pid Grennedal og pa flyvebaserne. P4 SAB er der
etableret en sazrlig meteorologisk t_]eneste til dekning af SAS’ behov. P2 Me-
stersvig sidder i sommerménederne en flyvemeteorolog. Og der tages vejrobser-
vationer pd den lange rekke af almlndehge vejrstationer.

Ovennzvnte muligger nedterftige vejrmeldinger til brug for flyvningen, men
den kan langt fra prastere den orgar;iserede ﬂyveifejrtjeneste, der er nadvendig for
at dekke behovet, dersom en regelmassig flyvning pa Gronland skal gennemfores.
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Radiotjeneste.

Pa SAB og TAB findes komplet radioudstyr med pejleanordninger og serlig
radiotjeneste i flyvekontrollen. Upernavik, Holsteinsborg, Prins Christians Sund
og Angmagssalik er udstyret med radiofyr. Endvidere kan alle radio- og vejr-
stationer langs kysten sektionsvis kobles ind i en ,Flyver-lytte-vagt® efter serlig
rekvisition i hvert enkelt tilfzelde. Radiotjenesten kan herigennem opretholdes pé
primitiv, men forsvarlig vis. Dog generes kommunikationerne foleligt af hyppige
»black-out® perioder. Det skal understreges, at moderne radio- og radarudstyr om-
bord i flyene er en foruds=tning for sikker og effektiv flyvning pi Grenland.

Landingsmuligheder udenfor flyvepladserne.

Der findes folgende muligheder: P4 vandet: Havet langs kysterne, fjorde, sger.
Pz is: Indlandsisen, det islagte hav, islagte fjorde og seer. Pi landjorden: Visse
steder, oftest i sxrlige fjorddistrikter, findes flade arealer, hvor landingsstrips kan
ryddes, anvendelige for smé, lette fly.

De nermere betingelser varierer fra sted til sted, fra drstid til drstid, fra &r til
ir og fra dag til dag. I det folgende spges nogle hovedretningslinier fastholdt.

Landing pd wvand.

Der forudsettes flyvebad, pontonmaskine eller amfibium. Der stilles bestemte
krav med hensyn til: Minimumstemperatur for luft sivel som vand, plads- og ind-
flyvningsforhold, vind- og seforhold.

For en Catalina er kravene som folger:

Minimumstemperatur: Vand + 1° C, luft + 10° C. Pladsforhold: Frit farvand i en
rende pid mindst 3ooo x 200 m. Frie indflyvningsforhold, d. v. s. ingen fjelde
eller andre hindringer i indflyvningsretningen i nerheden af landingsrenden. Vind
og so: Vindstyrken skal veere moderat og sggangen mindst mulig (seerne helst
ikke over 1 m heje). Dersom der er vind og se af betydning, skerpes kravene til
minimumstemperatur for luften til + 4°, og opholdet pé vandet skal veere kortvarigt.

Mindre maskiner er mere sirbare overfor vind og s¢ samt kulde, men krezver
mindre plads til indflyvning, landing og start. For alle typer er det et absolut krav,
at vandet er fuldstendig frit for hindringer af enhver art. F. eks. kan en isskodse
af sterrelse som en glflaske sl hul i skrog eller ponton, hvis den rammes uhel-
digt. Lokalkendskab for piloten samt assistance fra lokale ,funktionzrer med far-
tojer til afmzrkning, afpatruljering og transport af personel og post m. v. er ngd-
vendig. En beje, helst en flyverbgsje af gummi, udlagt pa hensigtsmessig méde,
er en stor hjelp pi steder, der skal anlgbes ofte.
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Lana’zgg pa is og sne.

Der forudsttes fly med sklunderstel ,lSzﬁy (o: ﬂyvebade amfibier eller pon-
tonfly) kan lande pi is eller sne, men kun under ideelle forhold, og start er sjelden
rnuhg Fly med hjulunderstel kan 1kke lande pd sne, med mindre det er hardt-
tromlet sne pi landingsbane eller hgnende Med hensyn til bereevne for is pd hav

pa ski, veegt 13 tons: - Ferskvand Saltvand
Enkelt landing 30 cm 50 cm
Regelmessige operationer. 45 cm 70 cm

Pladsforhold: Der forudsettes fri iddﬂyvning til afmeerket bane med banestgrrel-
sen 1500% 50 m. Isen skal vare jevn, uden skruninger og revner. Afmerkning
skal vaere tydelig, og kontrol af banestraekket foretagés umiddelbart for landing
skal finde sted.

Etablering af landingsstrip.

Med henblik pa landing og start af:émi lette fly vil man i adskillige fjorddistrik-
ter kunne rydde og jeevne et strek pi ca. 500%x20 m, hvorfra en erfaren og ruti-
neret pilot vil kunne operere med et let fly. Overfladen kan vere gres eller grus,
blot den er nogenlunde jeevn og fast (anvendelig til cyklekarsel).

Indlandsisen.

Som tidligere anfort er indlandsisen - bortset fra randzonerne, der er fyldt af
gletscherspalter - stort set plan og; nogenlunde jevn. Fartgjer med skiunderstel
vil kunne starte og lande de fleste §teder Sqﬂy kan ,mavelande“ uden ,crash®,
men ogsi uden mulighed for start. Fly med hjulunderstel mi beholde understellet
oppe (hjulene indtrukket), da sneoverfladen ikke kan bere, siledes at flyet vil gi
pd nesen ved landing med hjulene ude. Mavelanding kan piregnes udfert uden
wcrash®. Starre fartejer med skiunderstel bar vere forsynet med JATO-anleg (raket-
ter til hjelp i starten; hejden har meerkbar indflydelse pi flyveegenskaberne).

Det mi erlndres, at enhver metalﬂade meget hurtigt fryser fast til overfladen.
Endvidere at det nasten altid blaesgr og fyger, siledes at hgjdebedemmelser er
vanskelige i landingen. |

Sammenfattende kan landingsmulighederne pa Grenland beskrives som folger:
Sterre landfly kan kun lande pi flyvepladserne. Ngdlandingsmulighederne er i
kystegnene overordenlig sméd. Over igdlandsisen kan mavelanding piregnes udfert.
Sofly kan en del af iret finde landhirngsmuligheder ved landing pd vand i ner-

heden af de fleste storre byer. Muhghedcn er sterkt svingende. Som hovedret-
ningslinie kan felgende angives:
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Narssarssnaq, Vestgronland, 61° N. Br. Fra C 47 f 3000 m.
Bemeark landingsbanen i forgrunden og indlandsisen bag fjeldene. Det er denne base, der pr. 1. november
er overtaget af de danske myndigheder - men kun bemandet som radio- og vejrsiation.

Vestkysten: Op til Godthab erkysten oftest fri for fast is aret rundt. Storisen kan
veere generende i perioden januar-juni. Nord for Egedesminde er kysten oftest isbun-
den i perioden januar-maj. I sommerménederne erlanding ofte mulig pé fjorde og seer.

Sydestkysten: Er oftest fri for fast is i perioden marts-december, men storisen kan
vare meget generende. For pstkysten isvrigt gaelder, at is oftest umuliggar regel-
meessig landing selv i sommerméinederne. I perioden juli-september vil man dog
kunne finde landingsmuligheder i saer og fjorde samt i ,landvand®. Dette gelder
langs hele kysten op til Grenlands nordspids.

Fly med skiunderstel. Foruden pi flyvepladserne kan landingsmuligheder paregnes
som falger:

Vestkysten: Landing pi havisen er ikke mulig. Landing pé seer og fjorde: Syd
for Holsteinsborg: I perioden december-april. Nord for Diskobugten: I perio-
den december-maj.

@stkysten: Landing p4 seer og fjorde i perioden januar-maj.

Landing p# havisen umulig, bortset fra eventuelle muligheder pa ,isper®.
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Smé lette fartgjer. (Hjul/ski eller p(;;iton/hjul). Aret rundt gode muligheder for
landing p4 se eller fjord, eventuelt pi landingsstrip - i forbindelse med lokal flyv-
ning. Vanskeligste periode: Tebruddet.

Sfr‘viz‘emulz;ghea’éf pd ﬂy‘bebaser og udenfor.

Regelmessig flyvning fq{gdsxtjcp}f adgang til uhindret brendstof- og oliefyld-
ning samt til gode forhold for gennemforelse af eftersyns- og reparationsarbejder
(opvarmede hangarer og veerksteder). Endvidere mulighed for hurtig reservedels-
levering. Disse krav er overordentlrrigﬂvanskelige at tilgodese pad Gronland. Pa flyve-
baserne kan anvendelige forhold i rrciglenﬂ etableres efter fornaden aftale med de
respektive myndigheder; sidan aftale ma treeffes i god tid, og alle nedvendige for-
syninger opsendes med skib. Alle andre steder mi servicemulighederne improvi-
seres, og det tekniske arbejde udfpres af ombordvarende teknikere. Arbejdsfor-
holdene er i reglen meget primitive og ventetiden pd reservedele meget lang. Ved
nedtvungen landing pd uforberedt pié.ds er man henvist til reparationsarbejde pa
ekspeditionsbasis. Serlig i vinterperioden stiller disse forhold overordentlig store
krav til det tekniske personels dygtfghed, forudseenhed og opfindsomhed. Uden
sfdanne kvalifikationer kan ﬂyvniﬁg’Pé Grenland ikke piregnes gennemfort effek-
tivt og forsvarligt. P4 estkysten mi opsendelse af breendstof- og oliedepoter fore-
tages i meget god tid, 1 hvert fald iret forinden.

AFSNIT IL.

Det fremgir af den givne redegé;else, at de foreliggende flyvemessige opga-
vers karakter og omfang forudsetter en rekke serlige flytyper specielt egnet til
og udrustet for de grenlandske forhold.

I omstiende skema er opgaverne og de flyvemessige krav stillet sammen. Der-
neest er anfort, hvilke flytyper der efter de i dag foreliggende erfaringer ma anses
for gennemprevede og velegnede. For disse typer er anfart en omtrentlig pris for
anskaffelse samt udgifter pr. flyvetime. Det skal fremheves, at der kun er med-
taget fly, for hvilke der foreligger érundige erfaringer pi Grenland eller i tilsva-
rende arktiske omrider. De angivne priser kan ifslge sagens natur kun vere ret-
ningsgivende; specielt kan ﬂyveprisér pr. time variere meget, afhengig af tilrette-
legning og organisation. De anferte flypriser indbefatter som angivet afskrivning
samt lpnning m. v. til besztning, men ikke udgifter til organisation igvrigt eller
til rescue m.v.
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Af skemaet fremgdr, at typerne Catalina, C 47, DH Beaver samt helicopterne

Sikorsky S 55 og Bell 47 mi foretreekkes.

Skemaet dekker ikke Geodatisk Instituts behov for et fotofly til fotografe-
ring fra store hejder. Denne opgave er si speciel, at der mi chartres et specialfly
til udferelse af de ca. 100 timers flyvning i ca. 10.000 m hgjde. (Efter det fore-
liggende er English Electric Canberra velegnet til opgaven).

Fiytyper til flyvning pd Gronland.

Opgave Bedst egnede Ca. pris (i kr.)
Typekrav fly ida Pr. flyveti
Alm, betingelser | Mission y 1dag Kob m.af;myv‘:;;f;,is'
Over starre Recco Amfibium Consolidated 800.000-1,5 mill. 1500
distancer Isrecco 4 eller 2 motoret Catalina
overalt pd SAR Robust PBY-6 Fis kun brugt
Grgnland Transport | Stor aktionsradius 2 X 1200 hk Reservedele
Post Stor bazreevne Bes.: 6 kan skaffes
Beregnet til arktiske forhold | Pass.: 20
Gode sgegenskaber Max.vaegt: 17 ts.
Spec. radio og radarudstyr
Over stgrre Recco Hjul og ski Douglas C-47 700.000-1,4 mill. 800
distancer SAR 2 motoret DC-3
Fortrinsvis Transport | Robust, ikke for tung 2 X 1200 hk F3s kun brugt
over is og Post God rzkkevidde, Bes.: 3 Reservedele
sne god stigeevne Pass.: 20 kan skaffes
God radio og radar Max. vaegt: 13 ts.
Fotoudstyr
Lokale Transport | Enkel og robust, ikke for | DH Beaver 400.000 300
opgaver Recco og | tung 1 X 450 hk
Kun bereg- | isrecco Ponton/hjul/ski Bes.: 1
net il Survey 1 motoret Pass.: 4
Flyvning SAR Mindst 1000 km rekke- Vagt: 2,3 tons
VEFR vidde ) DH Otter 800.000 500
God 1:ad10, 1 X 600 hk
gode instrumenter Bes.: 1 4 2
Mindst 4 passagerer Pass.: 9
Veagt: 3,6 tons
Specielle Transport | Helicopter Sikorsky S-55 1,2 mill. 1000
opgaver Survey Robust 1 X 600 hk
lokalt Rescue God ,range & ceiling® Bes.: 2
Pags.: 6
Vagt: 3,5 tons
Bell-47 500.000 §00
1 X260 hk
Bes.: 1
Pass.: 3
Vagt: 1,3 tons
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AF_ NIT III

Muligheder for ﬂyvmngens orgamsanon og gennemforelse.

Vi er nu efterhinden niet frem t1l et almmdehgt overbllk over, hvem der har
brug for flyvning, Aver meget det dreler sig om, hvordan flyvebetingelserne er, hvilke
maskintyper der kan anbefales, og hvad det koster at flyve med dem.

Nu kommer det vanskelige og afgerende spergsmal: Hvordan skal hele sagen
gribes an? Hvem skal tage initiativet til koordinering af de flyvemessige opgaver?
Hvem skal anskaffe eller chartre fly? Hvem skal have ansvaret for sikkerheds-
tjenesten? Og hvem skal betale? ‘

Vi stir i den vanskelige SItuatlon, at de civile institutioners oprindelige sikre
bevidsthed om, at det militzere flyvevaesen var ansvarlig og udgvende, i de senere
ir har givet plads for erkendelsen af, at flyvevibnets budget og normering idag
ikke gor det muligt for FLK at afse materiel og personel til lgsning af mere end
en brekdel af de flyvemessige opgaver, der foreligger pi Gronland.

Overgangen til denne situation har veret noget tovende, siledes at de interes-
serede institutioner har veret noget usikre i deres dispositioner. Man har dog i
stigende omfang baseret sig pi chartring af udenlandske fly: Catalina til sterre
transporter og langt udgiende isrecco-tjenester; smi lette maskiner, noget tilfel-
digt valgt, til den lokalt pregede flyvning.

Koordination og arbejde pa langt sigt har ikke veeret muligt. Der er siledes idag
behov for en samlet rationel indsaté for at bringe flyvningen pd Grenland ind i
sit rette leje. o

Falgende forhold skal fremdrages som betydningsfuld for sagens rette vurdering:

1) Flyvningen pi Grenland - og det skal her atter understreges, at det ikke
drejer sig om flyvningen mellem Grenland og Danmark, men om flyvningen pd
Gronland - kan ikke overlades til privat initiativ, der er henvist til at basere gen-
nemforelsen pi kravet om rentabilitet. De 'Vﬂyxvetekniske, distancemessige og
samfundsmassige forhold deroppe bevirker, at forsvarlig, regelmeaessig flyvning
kun kan gennemferes med betydelige ofre og med de strengeste krav til den sik-
kerhedsmessige kontrol.

2) De opgaver, der skal lgses for He forskellige »inst'itutioner, har igjnefaldende
bergringspunkter, ja, er ofte praktisk talt sammenfaldende eller lader sig helt na-
turligt koordinere. Dette gzlder ikke alene de civile institutioner indbyrdes, men
ogsi disse i forhold til mange af GLK’s flyvemssige opgaver. Transport, post-
tjeneste, isrecco og SAR er sidelobende opgaver, som rettelig bar loses ved en
feelles koordineret indsats.
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Staunings Alper, Osigranland, 72° N. Br. Fra catalina i 3000 m hgjde. Eneret: Geodzetisk Institut

Disse alpine formationer er enhver bjergbestigers drom.

3) Ved at samle opgaverne i et faelles organ vil der ved dette indsamles og kon-
centreres en teknisk og flyvemassig indsigt og erfaring, som hurtig vil blive en
uvurderlig faktor for flyvningen deroppe. I gjeblikket fordeler vi erfaring, indsigt
og rutine - og isvrigt ogsd penge - pi mange forskellige hender, hvoraf en stor
del er udenlandske.

4) Som det nezsten tungest vejende moment skal folgende anfores: Gronland
har i dag et uafviseligt behov for flyvning. Grenlenderne ved det, amerikanerne
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ved det, verden, hvis gjne er rettet mod Gmnland Ved det. Det er afggrende for
Danmarks anseelse og prestlge, at dette flyvemaessige problem i nzr fremtid tages

op til rationel lgsning af danske mstanser

US Air Force har ydet strilende assistance og hjzlper os stadig i storsliet om-
fang. Men hver gang en US-flyver lgser en opgave, som det mi erkendes vi selv
kunne have lost, glider en lille flis af respekt og tillid - for grenlenderne som for
udlaendmge - bort fra Danmark og over pi fremmede hender.

Forholdet er ikke kun af folelsesmassig karakter. Det er af storste betydning
for samhgrigheden - i pikommende tilfeelde maske for suvereniteten.

Disse fire forhold viser alle klart derhenimod, at staten ma pdtage sig ansvaret for
organisation og gennemforelse af ﬂyvning})d Gronland, og at flyvningen md gennemfores som
et samlet koordineret foretagende. De interesserede instanser mi bidrage med den sum,
som deres andel i flyvetimerne andrager.

Der kan anfares mange momenter, der taler herimod, mange vanskeligheder for
den enkelte institution ved at indordne sig under fwllesskabet. Men sidanne
indvendinger kan ikke opveje de fS}annaevnte fire argumenters klare og tungt-
vejende sprog.

Der md oprettes et organ, som koordmerer de interesserede institutioners
behov, tilvejebringer det nzdvendlge materiel, treffer de fornedne flyvemassige
dispositioner - og derefter gennemfzrer de ﬂyvemaessxge operationer til koordine-
ret lgsning af alle opgaver. Ved etablering af en sidan ordning kan der formentlig
teenkes to muligheder:

a) At opgaven pilegges FLV, hvis budget og normering forsges med en ser-
lig konto til dette formil. Herved kan alle foreliggende opgaver koordineres et
sted. Endvidere er det en fordel overfor US-baserne, at flyvningen udferes af
militeert materiel og personel. Imod ordningen taler, at det ligger udenfor normale
militzere opgaver at varetage passagertransport og lignende rent civile opgaver.

b) At opgaven, med undtagelse af de militere opgaver, pilegges Ministeriet
for Grenland, som lader KGH orgarﬁsere en flyvetjeneste pd samme mide som de
varetager besejlingen. Herved afskeres muligheden for den umiddelbare koordi-
nering af civile og militere sidelebende opgaver. Endvidere fordyres organisation
og drift ved, at to statsinstitutioner skal gennemfare flyvemassige opgaver.

Det ligger udenfor rammen af denne fremstilling at fare betragtningerne videre
med hensyn til opgavernes rettelige placering. Vurderingerne mi stoppe mod en
gentagelse af, at det er et uomgangeligt krav, at der snarest opreties et organ, henhorende
under en statsinstitution, der i neert samarbejde med alle interesserede instanser gennemforer
de nodvendige flyvninger pé Granland pd rationel og forsvarlig méde.
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Praktiske holdepunkter for ordningens gennemforelse.
I det folgende skal angives nogle hovedretningslinier, efter hvilke et sidant sam-

let organ kunne organiseres og virke, samt hvilke skonomiske krav der vil stilles.

Materiel.

3 stk. Catalina, 2 stk. C 47 (Ski+JATO), 3 stk. DH Beaver (ponton/hjul,
hjul/ski). Helicopter efter serligt behov.

Personel.

Ledelse, piloter og navigaterer, teknikere samt hjelpepersonel, ialt ca. 7 5 personer.

Basering.

Hovedbasis og hovedkvarter pd SAB. (For dyrt at retablere NAB i tilstreekke-
ligt omfang. SAB har desuden vasentlige flyvemessige fortrin).

Udstationering til svrige pladser, specielt NAB og Mestersvig, efter behov.

Antal flyvetimer pr. dr.

Vest Dst
Opgave Type
Catalina | C-47 Beaver | Helic. | Catalina | C-47 Beaver | Helic.
SAR Catalina 100 100
C-q7 100 50
Beaver 50 50
Helicopter 50 25
Recco og Catalina 200 200
isrecco C-47 100
Beaver 50 100
Fiskeri- Catalina 200
inspektion
Transport Catalina 800 200
Posttjeneste C-47 500 200
Survey Beaver 200 200
Helicopter 300 100
1300 700 300 350 500 250 350 125

lalt: Catalina: ca. 1800t., C-47: ca. 1000 t., Beaver: ca. 700 t., helicopter: ca. §oo t.

Hertil kommer flyvningen mellem Danmark og Grenland for gennemforelse af
hovedeftersyn. Anslds flyvetimer hertil til soo, vil det samlede antal flyvetimer
irligt belabe sig til £500 timer.
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@kono);iis?e Jorudscetninger.

Det skitserede projekté zkonomisirléjéi krav vil blive af falgende storrelsesorden:

Flymateriel. Det forudsettes, at det éfﬂfte antal Catalina og C-47 stilles til radig-
hed af FLLV’s forhindenvarende behiqldninger.

Til ombygninger og nyanskaffelser maa regnes med:

Ombygninger: Catalinaigg C-47 ca. 1,2 mill. kr.
Anskaffelser: 3 stk. Beéiver ca. 1,3 mill. kr.

Ialt ca. 2,5 mill. kr.

Arlige driftsudgifier. Flyvertirjrjﬂler ca. 3,5 mill. kr.
Personel ca. 2,0 mill. kr.

Administration m. v. ca. 1,0 mill. kr.

Ialt ca. 6,5 mill. kr.

»Det var sveert mange penge,“ viﬁl;wmange sige. Det er rigtigt, men for at vur-
dere udgifterne erligt mi man erindre, at der til civile og militere institutioner
i gjeblikket anvendes ialt over 3 mill. kr. om &ret pa en flyvemassig ordning, der

er aldeles utilstreekkelig.

Det havde veret serdeles enskeligt at folge ovenstiende groft optrukne ram-
mer op med en detailleret plan for hele ordningen. Pladsforholdene tillader det
ikke i denne omgang. Her skal kun anfares, at forslaget er baseret pd en grundig
gennemgang af foreliggende erfaringsmateriale.

Den skitserede ordning tager sigte pd hurtig gennemforelse; det omhandlede
materiel er for hinden eller kan hurtig anskaffes. Der er regnet med, at ordningen
skal Igbe i en kortere irrekke (2-4 r), indenfor hvilken den vil veere en ned-
torftig og forsvarlig minimumslegsning af de foreliggende opgaver.

Der er endvidere regnet med, at vi fortsat vil drage nytte af USAF’ ,facilities“
pi Grenland - det kan vi gore med rank ryg, nir vi efter evne yder vort.

I lebet af denne periode vil billedet tegne sig klart af fremtidens flyvemassige
méil, midler og muligheder.

Der er grund til at tro, at Aelicopteren vil komme til at spille en stor rolle pi
Grenland. Endnu er det for dyrt at anvende den til andet end de helt specielle
opgaver, som kun den kan lgse. Men om nogle ar vil der utvivlsomt findes heli-
coptertyper, som besidder sidanne flyveegenskaber, at de pa skonomisk forsvarlig
mide kan anvendes til praktisk talt alle opgaverne deroppe. Dermed vil problemet
Jhvepladser veere bragt ud af verden.
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B 17, ,Den flyvende Festning®, med to catalina’er bag sig pd Narssarssuag.
Dengang keunne man weare stolt over Danmarks indsats i luften.

Afsluttende bemcerkninger.

Det har veret disse artiklers formal dels at give nogle saglige oplysninger om
de flyvemassige problemer pi Grenland, dels at trekke nogle retningslinier af
afgerende betydning op for problemernes losning.

De anforte betragtninger stir alene for egen regning. Meget kan formentlig an-
feegtes, og andre vurderinger anlegges.

Det er forfatterens hib, at det fremforte vil nare interessen for og forstielsen
af flyvningen pi Grenland. Miske kan det yderligere give sit lille bidrag til, at
de ansvarlige myndigheder tager sagen op og fir den ind i rette genge.

Dette er sagen i en neddeskal:

- Grenland er en del og en vesentlig del af Danmark.

- Flyvningen er et uundverligt led i Grenlands udvikling.

- Danmark forsemmer i gjeblikket sine forpligtelser pi dette omride.
- Vi md gere vor indsats for flyvningen pi Grenland og gere det snart.
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