SONDRE STROMFJORD
GRONLANDS TRAFIKKNUDEPUNKT

Af kontorchef Jens Fynbo

Ind til 1940 var Grenland et land, som havde en hemmelighedsfuld glorie omkring
sig for turister. Det var 4, som fik lejlighed til at se, hvordan landet s& ud, med min-
dre de havde et ,,af offentlige myndigheder godkendt“ @rinde i landet. Ikke, fordi
forholdene ikke tdlte nzermere eftersyn, men fordi mulighederne for befordring til
og fra landet og specielt mulighederne for indkvartering var stzrkt begrensede. Ind-
kvartering kunne siledes udelukkende etableres som et privat arrangement, enten
hos venner og bekendte, eller ved at medbringe telt.

Antallet af egentlige turister til Grenland op til dette tidspunkt kan sikkert skrives
med et tocifret tal.

Videnskabsmend med forskellige studieopgaver havde besggt de grenlandske
kyster og betrddt lidt af landet, men kun ganske enkelte havde veret inde i landet, s&
man kunne tale om at kende dette skenne vidtstrakte land. En undtagelse var selvfol-
gelig de fd, som krydsede indlandsisen under s& primitive forhold, at vi i dag mi
undres over, at det var menneskeligt muligt.

Men som et led i Grenlands udvikling var disse prestationer af uvurderlig be-
tydning.

Grenland var dengang en koloni, men Danmark har vistnok lov til at vere stolt
af sin indsats som ,,kolonimagt*. Danmark havde sikkert lige s& gode evner til at ud-
nytte et land gkonomisk som andre kolonimagter, men det primere formal med Dan-
marks arbejde i Grenland har altid veret omsorgen for den gronlandske befolk-
nings ve og vel, og vi ber erindre vore forgengeres indsats pa dette omrdde i @rbe-
dighed.

Vi skal ikke — og kan heller ikke — skrue tiden tilbage. S& kunne vi jo ogsd 1 den
ovrige del af Danmark med lige s& stor ret vende tilbage til den tid, da benzinen var
et ukendt fenomen. Vi kan simpelthen konstatere, at gennem over 200 &r blev den
eskimoiske befolkningsgruppe i Grenland bevaret og oplart i til en vis grad at yde
sin indsats i et hejere udviklet samfund.

Indenfor denne tidsperiode — helt op til den anden verdenskrig — var de tekniske
muligheder i Grenland sterkt begransede, og rejselivet omfattede stort set kun rej-
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ser til og fra fangstpladser, hvorfor et egenﬁigf behov for rejser mellem de beboede
pladser ikke var til stede. o '

Under og efter den anden verdenskrlg begyndte en ny fase i Gronlands udvik-
ling, specielt i teknisk henseende.

Der er blevet sagt og skrevet meget om de aftaler, der blev truffet under den
anden verdenskrig vedrerende Grenlands forsvar — om amerikanske troppers tilste-

devarelse i landet og den amerlkanske mdfl i det hele taget — men det m3i i

sandhedens navn erkendes, at nappe noget sted i verden har fremmede styrker gvet
s& ringe indflydelse pd befolkningens daghghv som de tropper, der af USA fra
1940 blev stationeret i Grenland.

De var der imidlertid. De byggede baser udenfor beboede omréider, de skabte
landingspladser for fly, for at fergetrafikken USA/ENGLAND kunne gennemfores
i ngdvendigt tempo for at vinde krigen, og da krigen var afsluttet, forudsd alle 1
Gronland, at fly-alderen umiddelbart var forestiende deroppe.

Danmark kom imidlertid ud af krigen med tomme lommer, og derfor skulle
der gi adskillige ar, inden flyvrungen i Gronland blev aktuel og almindelig.

De tekniske muligheder for at betjene Gmnland med flyveruter var etableret uden
snzver skelen til udgifterne, og p& grund af verdenssituationen fortsatte udviklin-
gen, siledes at der ctableredes landmgsbaner i Grenland af sidanne dimensioner og
for si store udgifter, at det danske budget Vlllgﬁzive haft svert ved at klare disse.
Det er i hvert fald sikkert, at hvis ikke disse landmgsbaner var blevet anlagt ud fra
strategiske hensyn — pd trods af enorme vanskehgheder med udjevning af bjerge og
dale og sikring af landingsbanerne mod frostskader, der kunne gore disse uegnede til
deres formal — s ville Danmark sikkert i dag have stiet overfor enorme investerings-
udgifter til stottepunkter for gronlandstrafikken.

Den forste egentlige passagerflyvning mellem Kgbenhavn og Grenland fandt

sted i dret 1948. R
" Passagertrafikken til og fra Grenland var da begyndt at vokse, bl.a. som folge
af den af gronlandsdepartementet ivaerksatte kampagne til bekzmpelse af tuberku-
losen i Gregnland. -

Selvom dette problem praktisk talt er klaret, si er der dog stadig behov for un-
dertiden at bringe patienter til Danmark pé en hurtig og bekvem mide.

De forste passagerbefordringer pr. fly :foregik som charterflyvninger mellem
Kobenhavn og Narssarssuag, 1det Narssarqsuaq var det sted, hvor amerikanerne forst
etablerede en mellemlandestation som et led i den ovenfor omtalte fergetrafik. Rej-
setiden pr. skib havde hidtil ligget pd omkring 14 dage og derover, afhengig af,
hvorfra rejsen udgik eller endte 1 Grenland. Den blev nu pludselig nedsat til timer
for den lange streknings vedkommende. P4 g gfund af landets udstrekning kunne der
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Det forste danske hotel i Sendre Stremfjord.

stadig g adskillige dage med befordring mellem Narssarssuaq og afrejse/destinations-
stedet 1 Grenland. Narssarssuaq ligger som bekendt p& sydspidsen af landet, og
selv om det var — og stadig er — den centrale lufthavn for op mod en fjerdedel af
landets befolkning, s havde man dog indenfor Den kongelige gronlandske Handel
og i luftfartskredse @jnene dbne for, at denne beliggenhed som centrum for trafik-
ken Kebenhavn-Grenland og omvendt ikke var ideel. Hertil kom det faktum, at Nar-
ssarssuaq gennem tiderne har veret kendt i luftfartskredse som en ret ustabil luft-
havn, sdvel pd grund af sin indeklemte beliggenhed som det ustabile vejrlig, der er
fremherskende i dette landomride.

I 1952 begyndte Scandinavian Airlines System (SAS) praveflyvninger over de sde
omrdder pd den nordlige halvkugle mellem Danmark og Vestamerika. Proveflyvnin-
gerne viste, at det var gennemforligt og fuldt forsvarligt at felge den korte rute op
over Grenland mellem de to verdensdele, og pludselig var vejen mellem Midteu-
ropa og Vestamerika blevet meget, meget kortere, end man tidligere havde forestillet
sig, men en mellemlandingsplads var nedvendig, og her kom en anden af de ameri-
kanske baser ind i billedet, nemlig Sdr. Stremfjord. Man prevede at anvende for-
skellige canadiske lufthavne, sisom Goose Bay, Frobisher og Montreal, men man
naede til den erkendelse, at Sdr. Stremfjord 13 bedst.

Da SAS havde konstateret fordelene ved at mellemlande pi en amerikansk base
i Grenland, henvendte selskabet sig til staten for at f3 forhandlinger gennemfort om,
hvilke muligheder der var for at anvende denne militzrbase som lufthavn.
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Under de forhandlinger, som blev optaget mellem det amerikanske luftvdben og
Danmark hvor Den kongehge grcanlandske Handel (KGH) deltog som reprasen-

tant for den danske stat, gjorde luftvabnet det kl'art, at man gerne ville betjene de
danske fly med brendstof o. s. v., men plads tlrndkvarterlng af passagerer, forsy-
ning af flyene med mad og andre t]enester af udpraeget civil art kunne man ikke
,pﬁfage sig. Baserne i Grenland er jo udelukﬁlende etabieret for at indkvartere et
kontingent af officerer og soldater, og mdkvartermg af almindelige passagerer var
udelukket, dels er pladsen kun den strengt ngdvendlge for luftvibnets aktivitet, og
dels kender vi jo ogsd her fra denne del af Danmark de problemer, som anvendelse
* af militere faciliteter til c1v1le formal kan rere

Deét var derfor klart, at der mitte bygges ved den danske stats foranstaltning for
at klare de opgaver, som f@lger af c1v11 passagerbefordrmg, og det blev fra rege-
ringens side palagt KGH at forestd dette

I Grenland har man fra tldemes morgen veret 1ndst111€t p4 at spare, og man byg-
ger derfor kun til det absolut aktuelle behov, hvxlket undertlden bevirker, at den
ferdige bygning svarer til girsdagens behov. Det skete ogsd 1 1954, da man vedtog
at opfore et ngdhotel i Sdr. Strfamfjord til bet]emng af passagerer mellem Koben-
befordres med Canadian Pacific Airlines.

Nir vi i dag ser tilbage pa de fremtldsud51gter, man da kunne overskue, si ma vi
selviplgelig erkende, at man ikke sd langt nok ind i fremtiden, men indenfor hele
trafikken overalt i verden er der jo i efterkrlgsarene sket en enorm og hesblesende
udv1khng, som ingen kunne forudse.

Det projekt, som blev udarbejdet til n@dhotellet, tjener faktisk de implicerede
parter til zre. Det forelobige overslag over udglften foreld den 1. august 1954. En
ansggning om bevilling blev derefter indsendt tJ fmansudvalget, som gav sin tilslut-
ning, og derefter gik man 1gang med arbeJdet Den forste sending byggematerialer
var faktisk undervejs til Grenland den dag, bev1llmgen blev glvet og Gr@nlands tek-

Den 15. november 1954 da den forste rutemaskine pa vej mellem Kfabenhavn og
Los Angeles landede i Sdr. Stremfjord med mange prominente gaster, herunder bl.
a. den danske statsminister Hans Hedtoft, ombord, kunne gasterne opholde sig i
nedhotellets transithal og nedindkvarteringslokale, og samme nat landede maskinen
fra Los Angeles pi vej til Kabenhavn, ligeledes med en rakke prominente gzster om-
bord. At bygningen ikke var helt szrd’ig, siger sig selv, men da der dengang kun var
tale om en eller to maskiner om ugen — i hvlci;r; retning — var det ikke noget problem
at f4 bygningen fardig i vinterens lab. 1 den forste tid matte man opstille kulisser,
nir maskinerne ventedes, men for gwsterne at se var bygningen ferdig.
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Ved aftaler, der blev indget mellem danske myndigheder og SAS og Canadian
Pacific Airlines (CPA) og De amerikanske luftstyrker (USAF) i maj 1955, fik
man sikret sig, at kun danske flyselskaber havde ret til at afsztte og medtage pas-
sagerer i Sdr. Stremfjord, men tekniske landinger kunne selvfolgelig foretages af
andre landes fly, sdledes at flyvningen over Atlanterhavet kunne sikres. Det blev
samtidig sldet fast, at SAS var ,,Senior Lodger* (d. v. s. den eneste, som har ret —
og pligt — til mod betaling at yde den service, som en mellemlanding nedvendigger).

Ved opferelsen af nedhotellet var man klar over, at der ville vere visse mulig-
heder for passagerbefordring mellem Kebenhavn og Grenland og omvendt, og
derfor var der i den aftale, som man indgik mellem KGH og SAS taget hensyn til
postudvekslingen og en begranset passagerudveksling. Der blev siledes opfert 8
varelser med hver 2 kajer, og desuden var transithallen i hotellet indrettet siledes,
at man under ret primitive forhold kunne etablere sengepladser til de passagerer,
en DC-6B kunne medfere. For postens vedkommende imgdesd man en udvikling i
det omfang, som publikum nu ville g& ind for luftpost til og fra Grenland, og i
personalestaben indgik derfor en uddannet postdame med deltidsbeskzftigelse
som stuepige.

Det varede ikke lznge, for det viste sig, at bygningen var underdimensioneret.

Trafikken mellem Kabenhavn og Los Angeles og Amsterdam/Vancouver steg med
rekordagtig hast, og samtidig begyndte der sd smit at melde sig gronlandspassagerer,
der benyttede Sdr. Stremfjord som destinations/afrejsestation pad SAS-ruten.
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De gronlandske passagerer blev i sommertlden, d. v. s. fra ca. 10.6. og indtil ca.
1.11., befordret til og fra kysten med fartgjer (motorbade eller andre togtefar-
ta]er), ogi resten af aret foreglk turen rneHem S;andre Stmmf;ord og kysten med

behov for, ikke kurme placeres i det omrade, hvorrmadhotellet var opfzrt
KGH gik derefter i forhandlmg med SAS og det amerlkanske luftviben om en

vﬁbnet kunne anvende bygmngeme til indkv: 'ri'ngs- og o kontorlokaler.

Der blev etableret et sakaldt ,,civilt omrade ' iindenfor Sdr. Stremfjords forsvars-
omride med txlstr&kkehg plads til, at bygmngsanIaeg af betydelng stgrre dimensioner

den civile trafik mitte have behov for.

Ved dette civile omrade var der i ingen standplads for fly, og derfor indgik det i
aftalen med luftvibnet, at USAF skulle etablere en tax1-way fra selve landingsbanen
og hen til en standplads foran lufthavnsbygnmgen Denne standplads skulle USAF
ligeledes anlegge af en sidan stﬂrrelse, at 2 fly kunne svmge pa plads og opholde
sig samtidig foran quthavnsbygmngen

Ved projekteringen af den nye lufthavnsbygnmg tog man ogsd et vist hensyn til
det grenlandske trafikbehov, men denne tlaflks udvikling kunne man ikke overse, da
der endnu manglede tidssvarende forblndelser mellem Sdr. Stremfjord og den gvrige
del af Grenland. Man tog dog et meget vigtigt hensyn til grenlandstrafikken pd den
méde, at man sikrede sig mulighed for en betydelig udvidelse af lufthavnsbygningen.

1 1959 pabegyndtes egentlig intern flyvning i Grenland i form af en begranset
ruteflyvning hovedsagelig mellem Sdr. Stremfjord og kysten, men ogsé en vis rute-
flyvning langs kysten.

Ftablering af den interne flyvmng var resultatet af arbejdet i et udvalg, som mi-
nisteren for Grenland havde nedsat den 5. februar 1958 med den opgave at foretage
en undersggelse af behovet for intern flyvning i Grenland og de praktiske og skono-
miske muligheder for pa tilfredsstillende made at dekke dette behov.

Opforelsen af den nye 1ufthavnsbygmng var siledes pabegyndt p& det tidspunkt,
da dette udvalg blev nedsat, og udvalgets arbejdsresultater kunne kun indgd i udvi-
delsesplanerne for lufthavnsbygningen.

-Projektering og opferelse af den nye lufthavnsbygning var siledes praktisk talt
kun begrundet med udviklingen indenfor den intercontinentale trafik, men der var
ogsd sket store ting. '
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Skits;pl;;“)“ér den endelige lufthavnsbygning i Sendre Stremfjord.

Flytyperne ®ndredes i 4renes lgb. Den type, som bley benyttet i de forste ir af
sdvel SAS som CPA, DC-6B-typen med plads til ca. 60 passagerer og med en flyve-
tid mellem Kgbenhavn og Sdr. Stremfjord p4 ca. 9 timer.

DC7-eren, som kom ind i billedet, medferte 70—80 passagerer. Dette fly, som var
en medvirkende 4rsag til, at den ferste hotelbygning blev for lille, kunne tilbagelegge
den samme strekning pd 7—8 timer.

Under projektering af den nye lufthavnsbygning mitte man ndre i dette projekt,
fordi jetalderen meldte sin snarlige ankomst til Grenland med DC8-eren, der var
under bygning samtidig med den nye lufthavnsbygning.

Indtil DC8-eren blev indsat pi ruten, havde man for SAS’ vedkommende mattet
anvende Winnipeg i Canada som ,,teknisk landingsplads* pa samme mide, som CPA
anvendte Sdr. Stremfjord, men dog med den forskel, at CPA, som flgj pa ruten
Vancouver/Amsterdam, kunne lade besztningerne flyve hele ruten igennem, medens
SAS, som beflyver den noget lengere rute mellem Kobenhavn og Los Angeles, mitte
udskifte besztninger i Winnipeg.

Med DC8-eren faldt Winnipeg ud af billedet, og udskiftning af besztninger blev
henlagt til den mere centralt beliggende station i Sdr. Stremfjord.

Dette beted en konstant indkvartering af de 24 bes@tningsmedlemmer, idet beszt-
ninger, der flyver fra Kebenhavn kl. 23,55, gir af maskinen i Sdr. Stremfjord kl.
ca. 24 (tidsforskellen mellem Kebenhavn og Sdr. Stremfjord er som bekendt 4 ti-
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mer) Besztningen flyver Vl({ere med en anden maskme den folgende nat, og tilsva-
rende udskiftning finder sted i modsat retmng '

Denne indkvartering, som dog havde ver i)a taIe under projektering af bygnin-
gen, lagde selviglgelig et betydehgt pres pa aTe quthavnsbygmngens faciliteteriform
af vaskeri, madlavning, rengering m. v.

Denne opgave kunne dog klares i det nyetabIerede anleg, men den hidtil ukendte
faktor, nemlig Grenlands trafikbehov, viste ‘hurtigt — med de nyetablerede mulighe-
der i form af flyvning internt — at spraenge Vfa'rr'xmerne. A

Udviklingen her kan bedst belyses af nogIevtaI fra den forlebne periode:

1 1955 befordredes mcd polarruten 775 passagerer tll og fra Grenland

11956 —~ - - 839 - .- .
11957 - )
11958 - - - 1140 - - - - _
11959 - - - 2382 - e . -
11960 - -~ 434 - - - =
I 1961 - - - 5.920 - - - - -

11962  — - - 7.000 - S .

Der blev efterhinden hirdt pres p de ovéfnat}lingsmuligheder, som forefindes.
For 1961 er udarbejdet en statistik over antallet af overnatninger i Sdr. Strem-
fjord. Tallene, som varierer meget sterkt, viser falgende belegning:

Over 150 passagerer (166) pr’r’.;n'é't forekom i 1 degn

mellem 100-150.......... PN 8 —
- 9099 .......... PP ... 16—
- B0—=89 ..ot e 31 -
- F0m=T e 50 —
— 60697 .......... DU T 78 -
- S0=50 e 114 -
- 40—49 i s 143 -
- 30=39 et 199 —
— e 360 -—

Gennemsnittet for gronlandspassagerernes ophold i Sdr. Stromfjord ligger i nar-
heden af 2 degn.

Der var i 1961 15.500 overnatninger i Sdr. Stremfjord af grenlandspassagerer,
og dette tal ma forventes i 1965 at ligge mellem 24-30.000 — et tal, som giver til-
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strkkelige problemer i en tid, hvor man ensker at fremme Grenlands udvikling, og
hvor laget pa statens investeringskasse samtidig kun loftes med vanskelighed.

Til sammenligning kan anferes, at den intercontinentale trafiks transitpassagerer i
Sdr. Stremfjord i 1961 udgjorde ca. 45.000 og i 1962 ca. 55.000. Dette store antal
transitpassagerer lzegger dog kun et begranset pres pi lufthavnsbygningen, da det
har vist sig, at de moderne jet-fly gennemgdende er yderst driftssikre, og lengere
ophold for de gennemrejsende passagerer er derfor ikke almindelige.

Selv om der er gjort en spad begyndelse til turisme i Grenland af rejsebureauet
Aero Lloyd i Narssarssuaq — et initiativ, der fortjener al mulig ros —s§ er der ganske
afgjort et stort omrade her, som Grenland kan f del i, men som der endnu ikke er
taget hensyn til.

Kontingentet af turister, som fremtidig kan tznkes at ville bespge dette enest-
ende smukke land med dets evigt levende gletschere, er endnu ikke taget i betragtning.
Der var nok at tage fat pa for at klare det akutte behov til betjening af Grenlands
udvikling.

For at komme videre med at tilretteleegge forholdene, si trafikbehovet til/fra og
i Gronland ikke gir i en knude, som ikke kan lgses, er der efter aftale mellem KGH
og GTO etableret et arbejdshold, som under KGHs ledelse gennemgar problemerne
i og omkring lufthavnsbygningen, for at dette trafikknudepunkt — som hovedmassen
af den grenlandske passagerbefordring nedvendigvis mi og skal igennem — kan
virke efter hensigten.

Det forhold, at der her indenfor midten af den tattest befolkede del af Gronland
findes en landingsbane, som de mest moderne fly kan anvende, berettiger til at fast-
legge behovet ud fra den forudstning, at her er ,,Grenlands navle® trafikalt set.

Overvejelser om at anlegge en tilsvarende landingsbane andet steds i Grenland
ma pa forhdnd anses for ekonomisk nyttelaese. En sidan plan vil — rent bortset fra
vanskelighederne med at finde en nogenlunde egnet plads i nerheden af en af de
vestgronlandske byer — formentlig med de enormt store tekniske og rent arbejds-
messige problemer, som Gregnland frembyder ved udferelse af sidanne anleg, ved
sin gennemfarelse betyde en gkonomisk indsats af en storrelsesorden, der vil vere di-
rekte prohibitiv for Grenlands udvikling ad denne vej. Det er i hvert fald sikkert, at
den set i relation til befolkningstal og rejsende ville betyde en langt alvorligere be-
lastning for statsbudgettet end f. eks. planer om en storebzltsbro har for den gvrige
del af det danske samfund.

Man har konstateret, at den bygning, som i sin tid blev opfert, pi alle omrader
svarer temmelig neje til det formal, som den blev indrettet til at tjene, nemlig den
service, som luftruter har behov for ved en kortvarig mellemlanding, nir de betjener
et internationalt publikum.
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Samtidig har man konstateret, at det behov, som er opstaet med hensyn til Gren-
lands passagertrafik, ikke kan tdgodeses indenfor de rammer, som lufthavnsbygnin-
gens nuvarende udstrakning tillader.

Det viste sig hurtlgt at pro;ektermgsarbe]det, som det gronlandske interne behov
nedvendiggjorde, var af et sidant omfang, at de almmdehge bevillinger ikke kunne
bare dette arbejde.

KGH sagte derfor 1 1962 om en bevdhng til at afholde udgifter ved projektering
af en udvidelse af lufthavnsbygnmgen samt til fundermgsarbe]der og anden forbere-
delse af opferelse af en 1. etape af den udv1deIse, som mi gennemfores, for at den
nedvendige strom af arbejdskraft til fortsattelse af Grenlands udvikling kan pas-
sere gennem dette nilegje. '

Uvilkérligt vil man méske sige, at denne Beyillingsanszgning var baseret pd et
lost skon. Dette er dog ikke rigtigt.

Fra pabegyndelsen af lufthavnsbygningen var man klar over, at udvidelse kunne
blive aktuel, og derfor blev grundforholdene omkring bygningen undersogt i et storre
omfang, end tilfzldet ofte cr, og derfor kunne man med ret kort varsel foretage et
skan over det beleb, som var nedvendigt for at klare sivel projekterings som funde-
ringsarbejder for en tilbygning til lufthavnsbygmngen, som 1 realiteten var forudset
allerede fra 1959.

Bevillingsansegningen blev da ogsd tlltradt 1 Januar 1962, siledes at man kunne
g i gang med de nedvendige kapamtetsberegnmger, proJektermgsarbe]de m. v. for
at udbygge det for et trafikknudepunkt ngdvendige hotel og indkvarteringskompleks
med den tungtvejende forudsztning, at alle de funktioner, som findes indenfor et
lille bysamfund, skal etableres her pad stedet, og samtidig mi dette samfund vare
indrettet p4 at klare opgaver af sterkt varierende natur pi alle degnets 24 timer,
idet den interne grenlandske trafik selviglgelig soges afviklet i dagtimerne, medens
den intercontinentale trafik skal betjenes i nattetimerne.

Hidtil har kun ganske fi af funktionzrerne i Sdr. Stremfjord haft lejlighed til at
medtage familie. '

Alle er enige om, at den hxdtldlge ordnmg, hvor personale er udstationeret i Sdr.
Stremfjord i 1 &r, m3 endres, men en betmgelse herfor er etablering af lejligheder
for familier.

Udpviklingen i grenlandstrafikken har bevirket, at det i dag er af altovervejende
betydning, at det personale, som arbe]der i Sdr. Stremfjord, er fortroligt med ,,de
specielle grenlandske forhold”. De gronlandske forhold er specielle — ikke mindst
indenfor den for flyvning altoverskyggende faktor, som hedder vejrforholdene. Det
er derfor uhyre vigtigt, at det personale, som arbejder i Sdr. Stremfjord, er i landet
si lenge, at det bliver fortroligt med forholdene. Det gwlder sivel funktionerer
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indenfor luftfartsdirektoratet, Grenlandsfly som KGHs personale, der alle arbejder
i ner tilknytning til hele det gronlandske samfund, og det gzlder ogsi SAS, som in-
denfor den normale rutetrafik selvfslgelizg ma og skal yde sin indsats for at betjene
denne del af Danmark.

Det kunne maske virke selvmodsigende at konstatere, at de eksisterende anleg i
Sdr. Stremfjord passer netop til de formal, der var grundleggende ved projekterin-
gen i 1957/58 og samtidig {4 oplyst, at der herudover i 1962 forekom ca. 15.500
overnatninger for gronlandspassagerer i de samme bygninger.

Forholdene er dog slet ikke s& fornuftsstridige.

Man har mittet lase opgaverne, efterhinden som de har meldt sig, selv om det
ikke har veret muligt at gore dette pi den ideelle made.

Bespisning af det voksende antal grenlandspassagerer har gradvis forringet for-
holdene for det fastboende personale, sével med hensyn til bespisning som fritidslo-
kaler, siledes at der i dag i realiteten ikke findes lokaler for personalet udover smi
personalevarelser og en kantine, hvor man nu mi spise holdvis.

At kekkenregioerne er p& bristepunktet siger sig selv.

For s vidt angar selve indkvarteringen, s har KGH lest denne opgave pi en for
den danske stat i skonomisk henseende fordelagtig mide.

Man har sikret sig et stort antal telte, som tidligere af USAF er blevet benyttet
til indkvartering pd indlandsisen i en todrsperiode. Disse telte kan selvfalgelig sag-
tens holdes opvarmede til at klare klimaet i Sdr. Stremfjord, nir de har kunnet klare
kulden inde midt pd indlandsisen, men bortset herfra m3 det indremmes, at de nzppe
kan betegnes som ideelle ,hotelverelser for almindelige rejsende.

Toilet- og badeforhold har man indrettet i en tilbygning til lufthavnsbygningen,
men det er jo ikke rart at skulle spadsere mellem 50-150 meter i snesjap, morke og
kulde for at gore morgentoilette. At det ikke er rart at vere installeret i et telt uden
mulighed for at kunne ldse sin der under et ca. 2 dages ophold, er et andet forhold,
som er med til at understrege manglerne ved den nuvarende ,verelseskapacitet* i
Sdr. Stremfjord.

At forholdene trenger til en radikal forbedring, er alle enige om, men et belgb p#
ca. 20 mill. kroner, som den ngdvendige udvidelse vil betyde, er jo mange penge til
dette ene formil i Grenland, hvor s mange opgaver tranger sig pa.

Det er rigtigt, at der er mange opgaver, som skal lgses i Grenland, sivel af inve-
sterings- som driftsmassig art, men spergsmélet er, hvorledes arbejdet skal kunne
gennemfores, hvis ikke det mest centrale led i hele udviklingen holdes i orden.

Passagerbefordringen mellem Danmark og Grenland kan leses ved indsattelse af
passagerskibe, men det er ikke blot langsommere, men ogsid mange gange mere be-

kosteligt.
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og arskaffelse af et enkelt sidant skib betydé; en udgift pd 30~40 mill. kr. Hertil
kommer, at skibsfarten ikke kan straekke passgiivg'efbeford{ingen udover den isfrie pe-
riode, hvorimod de helikoptere, som Grenlandsfly A/S arbejder pi at swtte ind i

gronlandstrafikken fra 1965, vil kunne udfore passagerbefordring over en 12 méine-
ders smson med den nedvendige hensyntagen til passagerernes sikkerhed og velbe-
findende, som almindelige rejsende — og ikke blot og bar ,,trafikanter* — har krav pi.

De seneste drs udvikling i Grenland kunriéf ikke vere sket, hvis ikke USAF i 1940
var kommet til Grenland og havde pabegyndt landets udbygning i flyvemassig hen-
seende og fortsat denne udvikling med den moderne quﬁhavn, som Sdr. Stremfjord
er i dag. Den danske andel i denne ud:viklir{g"bli;ver under alle omstendigheder kun
en lille del i den strem af penge og teknisk kunnen, som Sdr. Stremfjord i dag re-
praeséfhterer, men derfor ikke mindre vigtig for den fortsatte udbygning til gavn for
det gronlandske samfund.
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