NARSARSUAQ AIR BASE
(B.W.-1), 1941-58

Studie vedr. de amerikanske baseanleg i Grenland i medfer af »Grenlandstrakta-
ten« af 9. april 1941, med sezrligt henblik pd Narsarsuags anlegs- og udviklings-
historie 1941-58.

Af Paul E. Ancker

NARSARSUAQ AIR Bask, (B.W.-1) 1941-1958. Strandet isfield ud for Nassarsuaq - igennem isporten ses flyvetirnet
og den centrale del af flyvepladsen. (Foto: Paul E. Ancker, 1961).

Forord

Narsarsuaq flyveplads blev anlagt af for Danmarks besxttelse, gav bl.a.
U.S.A. under Anden Verdenskrig, i =~ U.S.A. ret til at oprette og drive »for-
henhold til »Granlandsiraktaten af 9.  svarsomrider« i Grenland i form af
april 1941. Denne traktatmassige over-  landingsbaner, fladebaser, radiostatio-
enskomst, der blev indgiet pi drsdagen  ner og meteorologiske observationssta-
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tionet. Selve flyvepladsen og de dertil
knyttede faciliteter blev etableret i lobet
af 1941/42, medens den videre udbyg-
ning med havneanleg, velferdsfacilite-
ter og hospital m.v. blev fortsat i labet af
1942/43 og helt frem til 1944.1
Formalet med anlacggclse af Narsar-
suaq (Bluie West-1) var at etablere en mel-
lemlandingsplads imellem Labrador og
Island, der tillige kunne tjene som fast
base for fly til rekognosceringsformal og
ubidsbekzmpelse. Omtrent samtidig
blev der anlagt en flyveplads i bunden af
Kangerlussuaq (Sendre Stromfjord) med
betegnelsen »Bluie West-8«, medens en
tredie flyveplads blev anlagt i 1942/43
ved Tkateq Ammassalik (Angmag.rsa/z,é)
under kodebetegnelsen »Bluie East-2«.2
En af drsagerne til den Valgte place-
ring af de tre flyvebaser ma tilskrives
hensyn til de flytyper, som skulle frge-
flyves fra det amerlkanske kontinent til
Europa. Medens de fire-motorede lang-
distancefly kunne flyves direkte fra New
Foundland til Scotland, matte de to-
motoréde mellemdistancefly nedven-
digvis ride over en mellemlandings-
plads i Grenland. Pa grund af de om-
skiftelige ve;rforhold og de usikre kom-
munikationsforhold var det endvidere
n;advendlgt at ride over mindst een al-
ternativ plads i Grenland. Endelig gik
overvcfclserne i U.S. Army Air Force og
i War Department ud p4 at etablere en
tredie plads pi Grenlands ostkyst pa
hejde med Ammassalik, hvorved det til-
lige ville blive muligt at fergeflyve ja-
gerfly via Grenland txl Island.?
Placeringen af de tre flyvebaser viste
sig meteorologisk set at vaere yderst vel-

valgt. Den geografiske beliggenhed af
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Narsarsuaq og de to alternative baser pa
henholdsvis Vestkysten og Jstkysten
beted, at basekomplekset kom til at
udgere en trekant adskilt af indlands-
isens sydlige kuppel med hejder pa over
2500 meter. Dette indebxrer, at der si
godt som aldrig kan forekomme darligt
flyvevejr alle tre steder pid samme tid.
Narsarsuaq og Kangerlussuaq kan vare
under minima for landing samtidig,
men i si fald vil det vare godt vejr i Am-
massalik-omridet, og Ikateq vil vare
dben for beflyvning. Modsat kan det fo-
rekomme, at Natsarsuaq og Ikateq er
lukkede p4 samme tid, men i s4 fald vil
Kangerlussuaq vere dben for beflyv-
ning. Endelig kan det en sjzlden gang
forekomme, at Kangerlussuaq og Ikateq
samtidig er lukkede, men i si fald vil
Narsarsuaq vare dben.*

Fra begyndelsen var det usikkert,
hvilken af de tre baser der skulle udbyg-
ges til hovedbase, men allerede fra som-
meren 1942 stod det klart, at valget af
beﬂyvmngsmaesmge og forsyningsmaes-
sige drsager mitte falde pd Narsarsuaq.
Pladsen var rutemessigt den bedst pla-
cerede, pracis halvvejs imellem Labra-
dor og Island, og fjorden frembed langt
bedre besejlingsmuligheder end Kanger-
lussuaq og Ammassalik-fjorden. Hertil
kom, at den sejladsmaessige distance fra
New Foundland, hvor transportskibene
samledes og blev organiseret i konvoyer,
var langt kortere til Narsarsuaq. Det
blev derfor bestemt, at Narsarsuaq skul-
le udbygges til seede for »Greenland Base
Commands, der skulle vere gvetste myn-
dighed for alle amerikanske styrker i
Gronland bade i kommandomessig og
forsyningsmassig henseende.’
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® De fite flyvepladssr, der var til
¥ | | radighed pd ruten over Nordat-
lanten, her Inctegnet pa et
grundkort over indlandsisens
hejdeforhold.

200 b

]

Indlandsisens udstrekning og hajdeforkold.

Som det vil fremga, var de granlandske flyvebaser
placeret i en trekant omkring indlandsisens sydlige
kuppel. Geofysiske forhold forhindrede dermed, at
de tre flyvepladser kunne fi disligt flyvevejr pa sam-
me tid. (Grundkort udarbejdet af Berge FPristrup,
1962).

Grenlands stilling efter
9. april 1940

Umiddelbart efter Tysklands beszttelse
af Danmark den 9. april 1940 var Eng-
land og Canada indstillet pa at skride til
en militer beszttelse af Gronland. En
henvendelse til State Department fra
den danske gesandt i Washington (Hen-
rik Kauffmann) pa selve besattelsesda-
gen forhindrede dette og havde til folge,
at den amerikanske udenrigsminister
(Cordell Hull) den 12. april fremsatte en
erklering, der gjorde Gronland til ame-
rikansk interesseomride. Samme dag af-
holdt prasidenten (Franklin D. Roose-
velt) en pressekonference, hvor han
uddybede den amerikanske »hands-off-

politike, og herefter kunne ingen vere i
tvivl om, at et overgreb pi Grenland
ville blive betragtet som en uvenlig
handling og en grov provokation mod
U.S.A.6
For at forstd baggrunden for den
amerikanske holdning til Grenlands
stilling i 1940 er det vasentligt at kende
den principielle baggrund for U.S.A.’s
udenrigspolitik baseret pa »Monroe Dok-
trinenc af 1823. I sin oprindelige form
kan indholdet af denne doktrin gengi-
ves siledes:”
»De amerikanske kontinenter som
uafhzngige og frie kan fremtidig ikke
betragtes som objekt for europzisk
kolonisation, og U.S.A. vil betragte
ethvert forsgg fra en europzisk magts
side pa indblanding i amerikanske an-
liggender som farlig for sin sikkerhed
og fred og som udtryk for et uvenligt
sindelag overfor U.S.A.«

Doktrinen blev i 1870 udvidet til ogsa at
omfatte overdragelsen af omrader i
»Den nye Verden« til europziske mag-
ter — saledes at forstd, at hverken over-
dragelse fra amerikansk til europzisk
besiddelse eller fra europezisk til anden
europzisk besiddelse kunne ske uden
om U.S.A. Denne udvidede tolkning
begreznsede bl.a. Danmarks muligheder
for at afhznde De Vestindiske Jer i
1916-17, og den indgik i hej grad i de
amerikanske overvejelser vedrprende
Grenland.

wMonroe Doktrinen« gav — sagt pd en an-
den maide — udtryk for et amerikansk
onske om at holde fremmed aggression
og fremmede konflikter pd afstand af de
amerikanske kontinenter, og netop den-
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ne holdning udger kernen i U.S.A’s
Grenlandspolitik. De amerikanske in-
teresser i Gronland manifesterede sig
under 2’den Verdenskrig bl.a. ved en
spontan stgtte til den danske gesandt i
Washington (Hennk Kauffmann) og til
de lokale embedsmand i Grenland
(landsfogederne E. Brun og A. Svane). I
arene 1940 og 1941 opretholdt det besat-
te Danmark og U.S.A. diplomatiske for-
bindelser, og den amerikanske repre-
sentation i Kebenhavn blev forst truk-
ket tilbage efter U.S.A.’s indtreden i
krigen i december 1941.8

Pa prcssekonferencen den 12. aprll
var prasident Roosevelt blevet spurgt,
om et overgreb pi Gronlands integritet
automatisk ville udlese sanktioner i
medfor af »Monroe Doktrinen«. Prasiden-
ten besvarede ikke dette sporgsmal med
et klart wja« eller »nej«, men han gik me-
get langt med hensyn til at forklare den
sterke tilknytning, der sdvel geografisk
og geologisk, som med hensyn til fauna,
flora og det esk1m01ske sprogfallesskab,
bandt Grenland til det amerikanske
kontinent. Svaret kunnc kun tolkes som
en klar tllkcndeglvelse af, at et overgreb
pi Grenland ikke ville blive tolereret af
US.A9

I Igbet af april mitte State Depart-
ment flere gange bremse canadiske pla-
ner om at sende militzre styrker til
Grenland. Den canadiske regering var
blevet opfordret hertil bide af den en-
gelske regering og af det store canadiske
firma: »Aluminium Company of Cana-
da« (ALCAN). En satlig rolle spillede i
denne forbindelse kryolitproduktionen
i Ivigtut, idet dette sjeldne mineral
indgir som en vigtig faktor (katalysator)
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ved aluminiums fremstilling. England
og Canada frygtede, at et tysk scomman-
doraid« kunne sztte kryolitminen ud af
drift, og det canadiske firma si her en
mulighed for at overtage minedriften i
Ivigtut. U.S.A. besluttede pa denne bag-
grund at iverksette foranstaltninger til
sikring af kryolitforekomsten, men
mitte til stadighed i sine sikkerhedspoli-
tiske vurderinger tage hensyn til, at Ja-
pan kunne benytte en militzer besattelse
af Grenland som piskud til at besette
Hollandsk Ostindien.!

- State Department sogte derfor efter
en egnet kombination af magtmidler,
der kunne neutralisere det canadiske
pres uden at have karakter af en aggres-
sion. Pi sin pressekonference den 12.
april havde president Roosevelt med-
inddraget muligheden for at indsette
amerikansk Rede Kors i Grenland, og
man arbejdede pi det diplomatiske plan
med at oprette et amerikansk konsulat
i Godthab. Den 25. april udnzvnte
Kauffmann en szrlig kommission
(Gronlandskommissionen), hvis  opgave
skulle vare at administrere indkeb og
forsendelse af proviant og forsyninger
til Grenland samt at forestd afsetningen
af de grenlandske produkter. Endelig
dreftedes muligheden for at anvende ci-
vile enheder af »US Coast Guardx til re-
kognoscering og patruljevirksomhed i
gronlandske farvande. Sidanne foran-
staltninger ville befaste Grenlandspoli-
tikken uden at have karakter af en
militer beszttelse.!!

I slutningen af april og begyndelsen
af maj 1940 udkrystalliserede de ameri-
kanske overvejelser sig i en kontant
handlingsplan, og den 10. maj afgik den
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»USCGC CoMANCHEX.
Denne »Coast Guard Cutter« var bygget af »Pusey & Jones Co.«, Wilmington, Delaware i 1934. Skibet havde 60
mands besztning og var beregnet til at kunne bryde vinteris pa op til 2 fods tykkelse (ca. 60 cm). Deplacementet
var pi 1.005 tons og sterrelsesforholdene: 165X 36X13% fod. »ComancHE« blev drevet af dampturbiner med
dobbelt reduktionsgear, der kunne give skibet en fart pa 13.5 knob. Bevabningen bestod af 2 stk. 3”” kanoner (76

mm) pi fordekket og et antal 0.50” maskingeverer. (Fjernkendingsskolen, Holmen).

forste Coast Guard Cutter (COMAN-
CHE) til Grgnland. Om bord var den
nyudnazvnte konsul (James K. Penfield)
og hans vicekonsul (L. West). Endvi-
dere medfulgte en reprasentant for det
amerikanske Rade Kors. Penfield havde
ordre til at udarbejde en provisorisk
plan for Ivigtuts forsvar sammen med
chefen for »USCG COMANCHE«. Nar
denne opgave var tilendebragt, skulle
han fortsztte til Nuuk (Godthéb) for at
oprette det omtalte konsulat. Alt i alt et
program, der representerede U.S.A.’s
politiske, forsvarsmassige og huma-
nitere interesser i Grenland.

Gronland som mdl for britiske og canadiske
interesser
Den 9. maj havde britiske styrker besat
Island uden at U.S.A. pa forhind var
blevet informeret herom. Dette medfer-
te bl.a., at president Roosevelt officielt
lod State Department meddele den en-
gelske ambassader i Washington felgen-
de syrlige kommentarer til besxttelsen:!?
...that he (Roosevelt) had taken note
of the British occupation of Iceland
and that he had no particular objec-
tion to that; but if they tried the same
trick as to Greenland, he would be

Very angry.«
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I Igbet af maj begyndte USCG skibe at
afpatruljere gronlandske farvande, men

Englands og Canadas interesser for

Grenland var ikke blevet mindre med
tiden. England forsegte at undgi at
komme i konflikt med wMonroe Doktri-
nen« ved at benytte Canada som frem-
skudt forhandlingspartner, og canadier-
ne vigede over alle detaljer i U.S.A’s

Grenlandspolitik for ikke at blive di-

stancerede. Det var i denne forbindelse
symptomatisk, at da U.S.A.’s planer om
at oprette et konsulat i Godthib blev
kendt i Ottawa, var Canada straks klar
til at folge trop og udnavnte en konsul
og en vicekonsul, der skulle have sede i
Gronland (Tvigtut).?’

Situationen blev tilspidset i begyndel-
sen af juni, da det canadiske skib »S/S
NASCOPIE« ankom til Ivigtut med den
nyudnzvnte vicekonsul (Erling Por-
sild), og det viste sig, at der bade var mi-
nefolk og en afdeling af »Royal Cana-
dian Mounted Police« ombord i skibet.
Omtrent samtidig ankom det danske
kryolitskib »JULIUS THOMSEN« fra
England med den canadiske konsul
(Kenneth Kirkwood) ledsaget af en

landgangsstyrke pd 9 engelske soldater.

Der var hermed lagt op til en konfron-
tation, og situationen havde utvivlsomt

udviklet sig til en form for »civil/

militer« beszttelse af Ivigtut, hvis ikke
U.S.A. pé forhind havde taget visse for-
holdsregler.

Den 22. maj blev »USCG COMAN-
CHEg, der 14 i Nuuk (Godthab), pludse-

lig dirigeret til Ivigtut, medens en anden

USCG-enhed (CAMPBELL), der var pa
vej til Grenland fra U.S. A, fik ordre til
at sztte farten op og athente landsfoged
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A. Svane og den amerikanske konsul
(James K. Penfield) i Nuuk (Godthab).
»COMANCHE« ankom til Ivigtut for
»NASCOPIEx, og alene det amerikan-
ske kystvagtskibs tilstedevarelse har
utvivlsomt bidraget til, at de udsendte
besaxttelsesstyrker forblev ombord. Den
13. juni ankom »USCG CAMPBELL«
med Svane og Penfield fra Godthib, og
samme dag afsendte Penfield en lang te-
Iegraﬁsk redegerelse om forholdene til
State Department i Washington.*

Begge landsfogeder var nu i Ivigtut,
og situationens alvor fremgar af det tele-
gram, som landsfoged Svane senere pa
dagen afsendte til Kauffmann i Wash-
ington:1s

w...Vi bar i aften tilskrevet hervarende
amerikanske konsul:

1 hereby have the honor to beg you
foreward to the Government of the
‘United States of America the request
from the Governor of North Green-
land as from myself that the said Go-
vernment will as soon as possible
land at Ivigtut a United States armed
force to protect the cryolit mine.«

 Herefter fulgte folgende tilfajelse pd
dansk:

~_ »Situationen ved Ivigtut efterhin-
den uholdbar. Nascopie pi reden
medferer Canadapohtl og efter U.S.
konsuls mening ogsi militer, hvor-
iblandt en artilleriofficer. Julius
,’Ifrho,msevn er ankommet med britisk
prisemandskab ombord pi 9 mand.
Minens sikkerhed efterhinden sa
afgorende i forgrunden, at skridtet
ansis nedvendigt.«
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»8/S JuLtus THOMSEN.
»JuTHo blev Kryolitselskabets sidste storre skib, der var beregnet til sejlads i grenlandske farvande. Skibet var
bygget pi »Frederikshavn Verft og Flydedok A/S« i 1927 og var pi 1156 brt. Sterrelsesforholdene var:
178 % 35 % 23Y2 fod og deplacementet fuldt lastet angives til 1850 tons. Maskineriet var en tregangs dampmaskine
med spildedamp-turbine, der kunne give skibet en fart pi 9 knob fuldlastet. Hijelpemaskineriet bestod af diesel-
motorer, og skibet var desuden forsynet med fire stottesejl, to szt til hver mast. Lastrummet var beregnet til at
medfore kryolit eller almindeligt stykgods samt kele- og fryselast. Herudover var der pi mellemdzkket indrettet
stalde til kreaturtransport med serlige afsnit for 5 kaer, 50 grise, 15-20 fir samt hense- og andegard. Det nye
skib kunne oprindelig medtage 12 passagerer pi forste klasse, 10 pa anden klasse og 65 pi tredie klasse. Senere
blev apteringen zndret, siledes at skibet som standard kunne medfere 52 passagerer og herudover ridede over
et serligt afsnit beregnet for tuberkulose-patienter. - »JuLIUS TuomsEN« blev sat i drift mellem Grenland og
U.S.A. under Grenlands Styrelses flag allerede i juni 1940 og gik herefter i fast fart med kryolit til Philadelphia
og forsyninger til den grenlandske vestkyst under hele krigen. »JurHo« ovetlevede krigens mange farer pi Nord-
atlanten, medens to af »KGH’s« skibe: »Hans EGEDE« og »GERTRUD Rask« begge gik ned.

»GERTRUD Rask« forliste i en storm den 7. februar 1942 ud for Nova Scotias kyst, hvor alle blev reddet. »Hans
EcEDE« afgik fra Ivigtut den 27. februar 1942 med en last kryolit bestemt for Philadelphia, og siden hattes intet
til skibet. ~ »JuTHO« vendte forst tilbage til Danmark i december 1945, og indgik herefter i den almindelige be-
sejling af Gronland indtil 1962, hvor skibet blev solgt til ophugning, (Kryolitselskabet Bresund A/S).

Enden pi episoden blev, at »JULIUS
THOMSEN« blev sat i fart imellem
Gronland og U.S.A., og pa den forste
rejse blev det engelske »prisemandskab«
sat i land i Halifax. - »S/S NASCO-
PIEk, der tilhgrte Hudson-Bay Compa-
ny, men var chartret af den canadiske
stat, medbragte tillige en del forsynin-
ger, der blev tilbudt de to landsfogeder.

Efter aftale herom afgik »NASCOPIE«
derfor til Nuuk (Godthab) og udlossede
sine forsyninger.

P4 lengere sigt satte de to landsfoge-
ders henvendelse om militzr interven-
tion skub i bestrebelserne pa at finde en
akceptabel lgsning pd kryolitminens
forsvar. Et indkgb af en 3” kanon blev
iverksat for danske midler, og denne
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»M/S Diskox.

T I s apee e D -

»Disko« {1496 brt.) blev bygget i 1927 pi Kobenhavns flydedok og var KGH’s flagskib i mange ar. Skibet
fuldferte fra 1927 til den blev oplagt i Egedesminde 1 1963, i alt 157 Atlantrejser og 2 ars kystfart. »Disko« 13 klar
til afgang p4 »Handelens Plads« i Kebenhavn, da Danmark blev besat af Tyskland den 9. april 1940, men der
skulle hengd over 5 i, for rejsen blev gennemfort. Da »Diskog den 9. juni 1945 stzevnede ind imod Skibs-
havaen i Godthaab (Nuuk) som det forste skib efter adskillelsens r, blev det madt af flagsmykkede bide og
fastojer i alle storrelser, og da skibet rundede kolonien, hvor der var forsamlet en talrig skare, blev der salutteret
som aldrig fer. Billedet, der er taget i 1958, viser »M,/S Diskox fortgjet i position under lastekranen i Ivigtut, klar
til at modtage en last kryolit, P4 kajen ses Ivigtuts vejviser, der tillige inkluderede retning og afstand til si ferne
mil som »Nord Poleng, »New York« og »Kebenhavng. Personerne pi billedet er flyveleder H. D. Nielsens kone
og barn, der medfulgte »M/S Disko« som passagerer. (Foto: H. D. Nielsen).

ankom senere pi iret sammen med 20

frivillige fra USCG, der varblevet hver-
vet af landsfoged Esléc Brun i forstielse
med danske og amerikanske myndighe-
der i Washington. Styrken blev under
hensyn til den politiske situation opstil-
let som et civilt politikorps.!¢

Udvikiingen i U.S.A.’s strategiske syn pd
Gronland

En yderligere manifestation af U.S.A.’s
vilje til at beskytte Grenland mod an-

r
1
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greb fulgte pd »Havanna konferencen« 30.

juli 1940, hvor president Roosevelt for-

politik pi felgende made:!
... The USA will hold itself responsi-
ble for the defence of the Western
Hemisphere, and the transfer of any
Territory (land or area) from one Eu-
ropean state to another will not be to-
lerated.«

For krigen havde meningerne om

Gronlands strategiske betydning veret




sterkt delte i U.S.A. Forst i trediverne
havde U.S.A., England og Tyskland
hver for sig undersagt mulighederne for
at etablere en arktisk flyverute med mel-
lemlanding i Grenland, men interessen
var gradvis ebbet ud op igennem tredi-
verne. I lyset af Tysklands starkt provo-
kerende udenrigspolitik fra 1938 tog en
ametrikansk senator (Ernest Lundeen) i
foriret 1939 Grenlandssagen op. Lun-
deen papegede bl.a., at Grenland i en
fiendtlig stats besiddelse ville frembyde
en trussel imod U.S.A., hvis denne stat
udnyttede muligheden for at anlegge
fremskudte flyvebaser pa grenlandsk
territorium. For at kunne forhindre en
sadan udvikling matte U.S.A. tage un-
der overvejelse at ksbe Gronland, og se-
natoren foreslog, at kongressen fik
prasidenten til at rette henvendelse til
Danmark herom.

Hverken State Department eller De-
partment of War fandt det dog godt-
gjort, at sikkerhedsmaessige arsager kun-
ne motivere til, at U.S.A. sikrede sig
Gronland, hvilket efterfalgende citat
fra et memorandum udarbejdet af War
Plans Division den 15. maj 1939 viser:'®

»...1t is believed that strategic consi-

derations offer no justification for the

acquisition of Greenland. Informal
conference with Naval War Plans
supports this belief.«

Forslaget niede derfor aldrig frem til
prasidentembedet, men det kan udledes
af materialet, at der pd dette tidspunkt
m3 have eksisteret en markant forskel
pa den officielle amerikanske holdning
og den offentlige interesse for Gren-
land. Tidsskriftet »Foreign Affaires«

bragte i lobet af 1939/40 en rekke artik-
ler om Grenlands strategiske betyd-
ning skrevet af si kendte navne som
Vilhjalmur Stefansson og den tidligere
praesident for Harvard University, A.
Lawrence Lowell. Det var iser Tysk-
lands interesser i at sikre sig baseomra-
der pd Island og i Grenland, der blev
fremhevet, og efter krigsudbruddet i
1939 rettede professor William Hobbs
(University of Michigan) henvendelse
til War Department og foreslog, at der
blev etableret en flyveplads i bunden af
Kangerlussuaq, hvor han personligt
havde konstateret, at der fandtes gode
muligheder for anlag af en landingsba-
ne. I War Department (War Plans Divi-
sion) var interessen for sagen fortsat be-
grenset, idet Charles Lindberg og andre
omtrent samtidig forte en kampagne i
medierne imod et amerikansk engage-
ment i den europziske krig. Lindberg
hevdede for sin part, at Gronland /&ke
ville vere egnet som fremskudt base-
omrade, da det ikke ville vere muligt at
anlaegge og drive regulare landflyvepladser
noget sted i Grenland.”

War Department besluttede sig fo-
relabig til at reagere pa professor Hobbs
henvendelse ved at iverksztte en luftre-
kognoscering af omradet, og fra 7. au-
gust til 7. september 1940 blev der
udfert en rekognoscering af alle gron-
landske fjorde imellem Kap Farvel og
Disko J i et samarbejde mellem U.S.
Army og US Coast Guard. Den udpege-
de leder af ekspeditionen blev captain J.
K. Lacey fra U.S. Army Flying Corps.
Det fremgir bl. a. af USCG-kilder, at be-
vogtningsskibet "DUANE« i tiden fra 7.
august til 7. september var moderskib
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»USCGC _Duane« i Godthibs jordm i angust 1940.

»DuANE« var bygget pa »Philadelphia Navy Yard« og blev sesat den 3. juni 1936. »sDuaNE« harer til den sdkaldte
»327-foot Class, hvis oprindelige hoveddata var: Deplacement 2000 tons. Dimensioner: 327X41x11% fod.
Maksimum fart: 20 knob. Reekkevidde med 12 knobs fart ca. 8000 semil. Primar armering 2 stk. 5 tommer ka-
noner (12.5 cm) og herudover en sekunder armering bestiende af 3 opstillinger af dobbelte 40 mm luftvaerns-
skyts og 8 affutager for 0. 50” maskingevarer. »Klassen« blev dog allerede i lgbet af 1938,/39 udrustet med hen-
blik pd rekognosceringsopgaver og fik fiernet armeringen ph agterdzkket for at give plads til et mindre
seluftfartej af typen »CURTISS SeacuLL« (Fjernkendingsskolen, Holmen).

for et rekognoscerlngshold sammensat

af personel fra USCG og U.S. Army.
Det anfares tillige, at et fly fra US Army
Air Force var med ombord og blev flgjet

af Lieutenant W. H. Snyder fra US Coast

Guard.

Det fremgir af landsfoged Axel Sva-

nes »Beretning angaaende den politiske
Udvikling i Grznland i Aarene 1940-
41«, at Captain Laccy besagte Nuuk

(Godthib), og Svane skriver bl.a. her-

om:20
»...1 Lobet af Sommeren ﬁk jeg i
Godthaab Bespg af den forste Repra-
sentant for den amerikanske Her,
nemlig Captain Lacey fra Overkom-

mandoens Efterretningstjeneste, som
stillede mig en Raxkke skematiske

Sporgsmaal ~ de fleste vedrerende

134

faktiske Forhold og nogle af politisk
Karakter. Han spurgte mig rent ud,
hvorledes jeg ville reagere, saafremt
canadlske eller britiske Tropper be-
satte Gronland. Jeg svarede, at jeg vil-
de nedlzgge en formel Protest, men

igvrigt indrette mig paa et velvilligt

og nmrt Samarbejde, saavidt Dan-

_marks og den grenlandske Befolk-

nings Velfzcrd tlllod Han spurgte

saafremt amerikanske Tropper besat—

te Landet. Dette Spergsmaal besva-
rede jeg benzegtende. Han oplyste der-
paa, at han paa Vejen til Grenland
havde stillet Guverneren for New

Foundland det samme Spergsmaal,

men at Guverngren havde nzgtet at
besvare det.«




48° 40° 32° 24°

168 a° 0° 8°

Kap Nateid Josup

. ik B

Sy, [
LN

86°|

GRONLAND
110000000
o S i r'ﬁg—zaﬁo o
JULANEUAR'Y 4 i o Station
'f‘ﬂ?ﬂi%:K A . 3 Fiyvaplads
F:é"":‘».\ ‘m: chmmunm#s e L,,“,m.\,m.t,“
48° 40° ;r‘yi‘u ved Geodastisk Institut. Kebenhavn 1977

Ved hjemkomsten til U.S.A. afleverede
Lacey luftfotografier af i alt syv lokalite-
ter, der fra luften blev bedemt til at
frembyde muligheder for at anlagge

Copynight

landingsbaner. De fire mest lovende ste-
der 13 forholdsvis tet pi hinanden i
Kangerlussuaq-omréidet, og denne fjord
blev derfor anset for serlig interessant. I

135



overensstemmelse hermed blev et af de
Coast Guard skibe, der var indsat pa pa-

trulje i Vestgrenland i oktober sendt til
Kangerlussuaq for at undersoge og

kortlegge fjordens dybdeforhold og be-
sejlingsmuligheder.?

Narsarsuaq’s tidiigste bebyg-
gelseshistorie

Allerede i 1940/41 havde England og
Canada et akut behov for en »luftvej«

over Atlanterhavet via Grenland og Is-

land. Oprindelig gik planerne ud pi at
oprette en rute, der udgik fra New
Foundland til en potentiel base i
Sydgrenland. Herfra kunne der flyves
direkte til Island og v1dere til Scotland.
‘Denne tanke blev dog allerede pa et
tidligt tidspunkt forladt. For det forste
fordi New Foundland 14 for sydligt i
forhold til storcirkelruten, der forbin-
der Nordamerika med Europa, og for
det andet fordi Gander allerede var cen-
trum for en betydelig lufttrafik af civile

og militere langdistancefly, der fulgte

ruten direkte til Presfwick i Scotland.
Det blev derfor overve]et at anlagge
en aflastningsbase ved Goose Bay i La-
brador, hvorved afstgnden fra Canada
til en mellemlandingsplads i Sydgren-
land ville blive reduceret til ca. 650

semil. Der ville dermed vzre skabt mu-_.
lighed for at forlegge bide mellemdi-
stance bombeﬂy og langtrekkende ja-

gerfly fra det amerikanske kontinent til
Europa ad luftvejen.

Ilabet af efteriret 1940 blev den tyske
ubidskrigsforelse forsterket og truede

med helt at afskezre transporterne over
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Atlanterhavet. Englands materielmas-
sige og forsyningsmessige potentiel
blev derved yderligere undergravet, og

‘Churchill formuleredc i denne situation

en manende appel til den amerikanske
prasident om materielmessig stotte til
den videre krigsforelse imod Tyskland
og Itahen Churchills redeggrelse inde-
holdt bl.a. en opsummering af den ak-
tuelle verdenssituation og et forslag til,
hvilke foranstaltninger der var nedven-
dige for at imedega det nazistiske og fas-
cistiske tyranni. Han gennemgik de
vabnede styrkers mest patrengende be-
hov for materiel og ammunition m.v.
og omtalte de dertil knyttede finansie-
ringsprobiemer I sin afsluttende appel
til prasident Roosevelt understregede
Churchﬂl at brevet ikke matte opfattes
som en bgn om hjzlp, men mere som en
Vurdermg af, hvilken indsats der ville
veaere pikrevet for at opna Englands og
U.S.A.’s frelles mal.22

Denne henvendelse resulterede i, at
prac51dent Roosevelt den 11. marts 1941
underskrev »1he Lend Lease Bill« (Lane-
og lejeloven), der gav nasten ubegran-
sede muhgheder for at overfere skibe,
fly og andet krigsmateriel pa »line- og
lejebasis« til »De Allierede«. Der var
hermed pany sat fokus pd transporterne
over Nordatlanten, hvilket fik England
og Canada til at gentage kravet om ba-
seanleg i Granland medens Tysklands
reaktion var en udvidelse af u-badskri-
gen, der bl.a. indebar, at Danmarks-
stredet blev erkleret for krigszone ind-
til 3 spmil fra Grenlands kyst.2

Den frie norske fregat »FRIDTJOF
NANSEN, der siden maj 1940 havde

varet stillet under engelsk »operativ le-




USAF lokalkort (1:250.000) med forsvarsomrddet indiegnet.
Landsfogederne (Eske Brun og Axel Svane) var ikke medinddraget i den mederzkke imellem »State Depart-

ment« og Gesandtskabet i Washington, der gik forud for »Granlandstraktatens« underskrivelse den 9. april 1941.”

Det ma derfor betvivles, at de enkelte forsvarsomriders geografiske udstrzkning og afgrensning pa forhind har
veeret forhandlet med administrationen i Grenland. — Som det vil fremgi af kortet udger forsvarsomridet om-
kring »Narsarsuaq Air Base« (B.W.-1) et betydeligt areal, nemlig ca. 120 kvadratsemil eller ca. 380 kvadratkilo-
meter. Hele Kagsiarssuk, Quordlortoq og Kingua samt Nugarsuk og en del af landet bag Sitdlisit er beliggende
inden for »Forsvarsomridet«. (USAF, Aeronautical Center).
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delse«, havde i august 1940 konstateret
et tysk inspireret forsgg pa at etablere en
vejrstation i Flemmirig Fjord i Nordast-

gronland. Samtidig var det blevet afsla-

ret, at Tyskland havde forsegt at infil-
trere andre vejrstationer i forbindelse

med den rlige personeludskiftning. 1
lebet af vinteren 1940,/41 skerpedes den

amerikanske frygt for, at Tyskland lige-
frem kunne have til hensigt at etablere
en eller flere baser pd Grenlands gst-
kyst. I marts 1941 begyndte tyske langdi-
stancefly at vise en pafaldende interesse
for kolonien i Scoreshysund. En tysk re-
kognosceringsmaskine flgj en dag si
lavt over hustagene, at man fra jorden
kunne se, at kolonien blev fotograferet
fra flyet. Den 27. marts blev det pany

rapporteret, at et tysk bombefly havde
overflgjet store dele af Ostgrenland, og
dagen efter blev et tysk rekognosce-

ringsfly set bade fra Ella @, Mackenzie
Bay (Myggbukta) og Scoresbysund.?
Disse overflyvninger blev af State

Department i Washington tolket som

rekognoscering forud for etablering af
faste installationer og affadte bl.a.

folgende memorandum udarbeldet ved

»Pracs1dentembedet« :25
.. THE WHITE HOUSE
- April 18, 1941
For The Secretary of State
The Secretary of War
The Secretary of The Navy
I am principally concerned over pos-
sible German operations in Scotesby
Sound, northeast Greenland. That
seemts to be where the Germans are

headed. Please let me have recom-

mendations to counteract any possi-
ble establishment of military, naval
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or weather base at that point even if it
be for the summer months only.
sign. Franklin D. Roosevelt.«

U.S.A. matte dog bade i handling og ved
valg af virkemidler tage vidtgiende hen-
syn til sin status som neutral nation og
enskede ikke at provokere Japan, der pa
dette tidspunkt kun ventede pai et
paskud til at annektere Hollandsk
Ostindien.

Som f@lge af det vedvarende engelsk/
canadiske pres havde U.S.A. i stilhed
forberedt udsendelsen af en undersagel-
seseksped1t1on til grenlandske farvande,
samtidig med, at det lovforberedende
arbejde omkrlng »Lane- og lejeloven«
forcg1k Formilet var at lokalisere og
evaluere omrader i Sydgrenland, som
kunne vare egnede til anleg af flyve-
pladscr havne og andre anlxg af militaer
betydning. Ekspedltlonen ankom til
Ivigtut den 31. marts ombord i »USCG
CAYUGA«, og efter nogle dages for-
bandlinger imellem landsfoged Eske
Brun og administrationen i Nuuk
(Godthab) blev det bestemt at stille ma-
rinekutteren »TERNEN« til ridighed
for den forestiende rekognoscering.
Assagen hertil var bl. a., at der skulle sej-
les indenskzrs i uopmalt farvand, samt
at »CAYUGA« var mlndre egnet til at
»South Greggland Survey Exped1t10n«
blev fulgt med megen opmerksomhed i
US.A, 'og' at bergrte myndigheder i
Washington dagligt blev orienteret om
ekspeditionens fremskrldt 2
(Godthab) den 7. april med ekspeditio-
nens medlemmer ombord. P4 grund af



Marinekutteren » TERNEN«.

»USCG Cruising Cutter CavyuGa« var et relativt stort skib med et deplacement pa 1.975 tons og en lengde pa 250
fod (ca. 76 meter). Skibet var ike egnet til sejlads i isfyldte og uopmalte farvande, hvilket truede med at kompro-
mittere hele opgaven. Det var derfor en stor hjzlp, at administrationen i Godthab ridede over marinekutteren
»TERNEN, A-544« (senere Y-381), der kunne stilles til ridighed for ekspeditionens indenskers rekognoscerings-
opgaver. »TERNEN« var bygget pi Svendborg verft i 1936 og var tilgiet fiskeriinspektionstjenesten i Grenland i
1937, hvor den siden havde veret anvendt som inspektionskutter og opmalingsfartej. — " IERNEN«s hovedtal var:
Deplacement 82 tons. — Dimensioner: 68%2x17x10 fod. — 110 HK dieselmaskineri (Moller & Jochumsen). — Rej-
sefart: 8 knob. — Bevabning: 1 stk. 37 mm kanon. — Besztning: 8 mand. — Marinekutteren »TERNEN« sank den
26. januar 1957 ved »Ravns Stor-@« som folge af sver overisning, hvorved hele besztningen omkom. Kutteren
blev senere solgt til KGH, der satte den i fart som distriktsfartej i Disko-bugten under navnet »SErFaQ«. Billedet
viser »SERFAQ« (ex. »IERNEN«) under KGH’s flag i 1959. (Fjernkendingsskolen, Holmen).

arstiden ma det antages, at der har veret
isleg i flere fjorde og farvandsafsnit.
Der hersker derfor nogen usikkerhed
om, hvor indgiende de enkelte lokalite-
ter er blevet undersggt. Det fremgar dog
af materialet, at der blev udpeget to ste-

der i Sydgrenland, som hver iser blev
anset for egnede til anlaeg af en flyve-
plads. Det ene sted var deltaet i bunden
af Kobberminebugten ved »Kipisakog,
og det andet sted var »Narsarsuaq« i
bunden af Tunungliarfik fjord.
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Rekognosceringsholdet  bestod — af
representanter for bererte ministerier
og myndigheder i Washington samt en
udpeget ekspert fra »U.S. Corps of Engi-
neers« {major Corlinsky). Medens dan-
ske kilder beretter, at Corlinsky af han-
delschefen i juhanehab blev gjort
opmerksom pa »Narsarsuag« (den store
slette) beliggende i bunden af Tunung-
dliarfik fjord og dcrefter besagte stedet,

er der en vis uenlghed i de amerikanske

kilder, om hvorvidt Corlinsky person-
ligt har varet i land pa Narsarsuaq. Det
anferes eksempelvis i »History of ATC
in Greenland«:? :
»...It would appear that Major Cor-
linsky of the Engineers reported on
the site without actually visiting it.«

Atkivalier fra US Coast Guard godtger,
at ekspeditionen néc{ie frem til Narsar-
suaq omkring den 22. april til trods for
meget besvarlige isforhold i fjorden.

Sejlplanen for »USCG NORTHLAND«

viser, at skibet blev beordret til at afgd
fra Nuuk (Godthéb) den 20. april og an-
duvede Skovfjorden den 22. april. Un-
dervejs blev der gjort intensiv brug af

det medbragte amﬁbieluftfartzj af typen

cering og 1slodsn1ng Herefter anferes

det:®

»...Upon reaching the vicinity of Ju-
lianchaab it was learned that the Ex-
pedition was then at its recommen-
ded airfield site in Narsarsuak, so the
cutter anchored at the small village of
Narsak for the nlght arriving the fol-
lowing day at the field site.

One of the mam objects of the
NORTHLAND’s navigation of the
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fjord leading to the field site was fre-
quent fathometer soundings, both on
the approach and the entire length of
the fjord directly from the sea to the
upper end of the fjord. Commander
Smith plotted the data on a large scale
chart of the fjord, and forwarded the
tracing to Headquarters for further
submission to the Hydrographer and
ultlmatc publication in portfolio 50.
mPomtlng out that the chart would be
espec1ally valuable to the first cargo
' sh1p bearmg construction equipment
to the field and due to arrive there
“about June 25, the Commander re-
commended that a copy of the chart
be placed on the vessel prior to its
sailing.
o 'The members of the entire Survey
Expedition were taken aboard on
" April 24. and the cutter departed for
Jullanehaab Several observation
flights were made by the V-171,
which took photographs and recon-
noitered the country in the vicinity of
Narsarsuak, the proposed airfield
site. ..«

Pa ovennzvnte grundlag kan der neppe
hEEkéfﬁVI "c")’m, at'»Tbe South Greenland
P4 den anden side ma det vare r1rnehgt
at antage, at der 22.—24. april kan have
ligget en del sne pa pladsen, hvorved
konturerne har vezret udviskede. Det
mé formodes, at der ikke har veret tid
til at gennemfore egentlige jordbunds-
undersogelser, hvorfor tilbagemeldin-
gen har vzret baseret pi en visuel obser-
vation af terreenforholdene og en skitse-
mueessig rekordering af overfladens be-




»USCGC NORTHLAND« med alle mand pé dek.
Pi agterdeekket medfertes et amfibieluftfartej af typen »Grumman J2F Duck, der kunne udszttes pd vandet og
bjerges igen ved hjxlp af laftekranen pd mesanmasten. — »"NORTHLAND« var bygget af svaere stdlplader og var den
bedste isbryder, U.S.A. ridede over ved krigens begyndelse. Skibet var oprindelig konsttueret til patruljevirk-
somhed i Beringshavet, men blev allerede 1 sommeren 1940 sendt pd patruljevirksomhed pi Grenlands gstkyst.
Fra 18. april 1941 indgik skibet i Atlanterhavsflidens »Task Force I« bestiende af »INORTHLAND«, »NORTH
Star« og »BEAR«. Som chef for »Task Forck I« udpegedes Commander E. H. Smith (Iceberg Smith), det var
»veteran« pa det arktiske omride. »NoRTHLAND« kom senere til at spille en afgarende rolle ved imedegielsen af
tyske landgangsforseg pa Grenlands estkyst i august 1941, -42 og -43. »NORTHLAND«’s hoveddata var: Deplace-
ment: 2.065 tons. — Dimensioner: 216X 39X 15 fod (65,53 11,88 x 4,57 meter). - Bevabning: To stk. 3” kanoner
(76 mm) samt ti stk. 0,50” maskingevzrer. Fremdrivningsmaskineriet bestod af to stk. 6 cylindrede dieselmoto-
rer, der kunne udvikle i alt 1200 HK og give isbryderen en fart pa 11 knob. — Som det kan anes p4 billedet var
»NORTHLAND« camouflagemalet med henblik pi slering under sejlads i isfyldt farvand. (Fjernkendingsskolen,
Holmen).

skaffenhed. Dette grundlag har sa sene-  hvorledes Narsarsuaq har taget sigud pa
re kunnet suppleres med Grumman-  dette tidspunkt. 11932 og 37 blev omra-
flyets luftoptagelser. det fotograferet fra luften med Heinkel-

Det vil utvivlsomt volde vanskelig-  maskiner fra Severnets Flyvevasen, og
heder for mange lxsere at forestille sig,  disse luftbilleder viser i stereoskopisk

141



gengivelse, at grussletten har varet op-

delt i tre niveauer med markante spring
ind imellem. Yderst imod fjorden 13 en
sammenptresset morznevold, hvis hori-
zontale og vertikale udbrcdelse det kan

vazre vanskeligt at bedgmme ud fra luft-

billederne. For at fa en sikker viden om
denne aflejrings dimensioner m4 vi sage

lengere tilbage i fiordens historie. Der

findes ingen skriftlige kildeudsagn fra

»nybyggertiden« fra 1924 og fremefter,

men omridet blev i 1876 besagt af geo-
logerne K. ]. V. Steenstrup og A. Korne-

rup ogi1895 af geodaeten Daniel Bruun.

Den bedste kilde til omradets oprin-

delige topografi forekommer i den be-
skrivelse, som Steen§trup og Kornerup,

har medtaget i deres rapport fra 1876 i
»Meddelelfer om Gronland«:>

.. Vi roede derfor lengere ind i den
egenﬂlge Tunungdharﬁk -Fjord  til

Kiagtut-Dalen, hvor vi efter Gronlen-

dernes Sigende skulde kunne naae ind

til Indlandsisen.

En indtil 376 Fod (118 m) hej

Morzne strekker sig tvars over den
ydre Del af Kiagtut-Dalen, saa at man
ude fra Fjorden ikke kan see Enden af
Isbrzen, for man kommer op paa
Grusbanken. Indenfor denne ligger
en c. Y2Mil (3%2 km) lang og halv saa
bred, tildels med Krat bevozet Slette,
hvorigennem en bred brusende Elv
baner sig Vej.. .«
Som det vil fremgi af Kornerups beskri-
velse har der fra naturens hand veret
sammenpresset en keempemassig morz-
nevold yderst, hvor sletten og fjorden
mgder hinanden. Denne vold har anta-
gelig indeholdt flere m1lhoner kubikme-
ter ssammenblandede materialet, der har
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skullet flyttes i forbindelse med flyve-
pladsens anleg. En del af materialerne
har nok kunnet anvendes til opfyldning
ved selve baneanlacgget men alligevel
sgsjqxdgan havg frembudt alvorlige pro-
blemer for anlaegsstyrken.

Apnlegsstyrken ndr frem 6. juli 1941
Konvoyen med Narsarsuaq som desti-
nation forlod Brooklyn den 19. juni
1941. Selve anlacgsstyrken bestod af 23
officerer og 447 militerpersoner af un-
derordnet rang (sergenter, korporaler og
menlge) Disse var indskibet i to lastski-
be »US/S MUNARGO« og »US/S
CHATEAU THIERRY« Herudover
rnedfulgte personel til nzrforsvar, kyst-
artilleri og luftvernskanoner samt et
mindre kontingent af kommunikations-
folk inklusive radioteknikere og radio-
telegraﬁster Endvidere indgik: vejrtje-
neste personel en sanitetsgruppe til ind-
réfmng af et felthospital samt forsy-
ningsfolk, kekkenpersonale og en preast.
De to lastskibe blev eskorteret af
»USCG COMANCHE« og isbryderen
»USCG RARITAN« samt tre destroy-
ere. Forste stop var Argentia pa New
Foundland, hvor styrken 14 i seks dage,
medens der blev fyldt olie fra tankskibet
»US/S SAPOLIO«, der skulle indgh i
konvoyen pa det sidste stykke til Gron-
land. Det fremgar af materialet, at kon-
voyen indledningsvis anleb Kunait-
bugten for at tage dansk lods ombord fra
Ivigtut, inden den stod syd pa imod be-
stemmelsesstedet. Dette sejladsmenster
forklarer, hvorfor ekspeditionen forst
niede frem til Tunungdliarfik den 6. juli
1941 Det fremgir af kilderne, at dagen




s s

Luftbillede optaget i 1937.

Dette luftfotografi er optaget med »Eagle-I1l« kamera fra »Heinkel He 8, (HM-IE)«. »Sovernets Flyvevasen«
gennemfarte allerede i 1932 en ekspedition til Sydgrenland, hvorunder Kagssiarsuk (Brattahlid) og Narsarsuag-
omridet forspgsvis bley fotograferet fra luften for Nationalmuseet, men desvzrre viste nzsten alle optagelserne
sig at veere forkert belyst. I samarbejde med Geodaetisk Institut blev der i de folgende 4r ndret ved procedurer
og installation, siledes at luftfotograferingen kunne gennemfores uden subehagelige overraskelser«. — Billedet
viser den indre del af Tunungdliarfik-fiorden med Narsarsuak (den store slette) lige midt i billedet. Som det vil
fremga, har elvens forlgb ikke =ndret sig vasentligt fra 1937 til i dag. Selve grussletten, som blev udvalgt til
anleg af »Narsarsuaq Air Base, B.W.-1« i juli 1941, fremtraeder generelt som en plan flade. Ved et nzrmere studie
af fotografiet vil man dog kunne konstatere, at anleegsomridet er gennemskéret af tre morznevolde, der deler
grussletten i tre niveauer. Morznevoldene ved florden og umiddelbart nordest for den nuverende baneende er
serlig markante, medens et mindre terrenspring ger sig geldende pi tvaers af omridet omtrent ud for Signal-
hejens sydvestlige begrensning, Gverst i billedet ses »Igaliku-fjord« og »Igaliku-tangens, medens »Quordlortoq«
og »Kagssiarsuk« (Brattahlid) ses til hejte i billedet pa vestsiden af fiorden. (Foto: Geodetisk Institit, 1937).

gik med at sejle ind igennem fjorden, og  og det bemzrkes bl.a. i kilderne, at de
at konvoyen ndede frem til Narsarsuaq  tre destroyere matte have assistance af
kl. 2053 om aftenen.® »COMANCHEX for at komme op pa si-

Man ma forestille sig, at der pd denne  den af tankskibet, da de skulle optankes.
arstid har veret en del brais i fjorden, »USCG COMANCHE« og isbryderen
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»USS _RARITAN« var begge kraftigt
byggede skibe, der var i stand til at skub-
be rundt med isen. De to lastskibe og
tankskibet har formenthg »holdt gien-
de« ud for morenevolden, der adskilte
sletten fra fjorden. Anlaegsholdet har
forstaeligt nok veeret ivrige efter at
komme i land og tage forholdene i gje-
syn. I alt fald fremgar det af kilderne, at
et undersggelseshold blev sat i land alle-
rede samme aften, og at dette kom tilba-
ge og meldte om uforudsete problemer
med at forcere den kempemassige mo-
reenevold, der som et massivt fastnings-
vark barrikaderede overgangen fra fjor-
den til grussletten.

Det tilfgjes senere, at anlezgsholdet
ofte bebre]dede major Corlinsky, at han
ikke havde gjort opmarksom pa denne
barriere, og ikke i tilstreekkeligt omfang
havde beskrevet mangden og karakte-
ren af de materialer, der skulle bortfjer-
nes. Anlegsholdet refererede derfor sar-
kastisk til morzneaflejringerne som
»Corlinsky-gruse, selvom det drejede sig
om regulere klippeblokke. Heller ikke
selve sletten var problemfri, idet over-
fladen flere steder indeholdt bade store
og mellemstore sten, der stak fra 1 til 2
fod op over det generelle niveau, og pa
flere af de steder hvor Colinsky havde
rakker, konstateredes der helt umuhge
funderingsforhold. Det navnes tillige,
at Colinsky i sin rapport havde anfort
seks fod som stgrste dimension pi de
klippestykker, der skulle flyttes, men at
15 eller 20 fod havde vzret mere passen-
de.32

Anlegsstyrken har utvivlsomt varet
velforsynet med entreprensrmateriel,
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som dog muligvis har veret noget un-

derdimensioneret. Det nzvnes speci-

fikt, at der i lasten pa »CHATEAU

THIERRY« indgik 1.902 tons entre-
prenesrmatencl bestaende af:33

. sixty-three: scrapers, graders, rol-

lers, cranes, trailers, plows, tractors
‘and trucks of various kinds .

Blot nxvnes der ikke »Bulldozers« og
»Dumpsters« eller andet »heavy equip-
ment« (brydningsmateriel). Der er der-
for meget, der tyder p4, at planleggerne
ikke har veret tilstrekkeligt informe-
rede om forholdene pa stedet. Imidler-
tid ma det erindres, at der bley afgivet
bestllhnger pa materiel m.m. samtidig
med, at forundersggelsen fandt sted.
Det var forst 24. april, at der tilgik myn-
dlghederne i Washington meddelelse
om, at Narsarsuaq var udpeget som den
primere anlegslokalitet. Det var p4 det-
te tidspunkt ikke lengere muligt at =n-
dre pa bestillingerne, og dette kan ud-
merket vere forklaringen pa, at »scra-
berne« og »graderne« ikke er blevet
erstattet med tungere entreprengrmate-
riel, hvilket utvivlsomt var blevet resul-
tatet, hvis tiden havde tilladt det.

Der er ogsi andre ting, der indikerer,
at tidsfaktoren har spillet ind. Ved at
folge »USCG NORTHLANDs sejl-
plan, kan det udledes, at skibet niede
frem til Julianehab ud pa dagen den 22.
april. Det angives senere, at skibet over-
nattede ved Narsaq og begav sig ind ad
fjorden den folgende dag. Den 24. april
blev ekspeditionen taget ombord, hvor-
efter 'NORTHLANDX forlod omradet.

Dette sejladsmenster levner mindre
end to degn til det hydrografiske arbejde



med at opmale hele Skovfjorden og Tu-
nungdliarfik, inklusive ankringsmulig-
heder og bundforhold foran grusmorz-
nen ved Narsarsuaq. Det kan derfor
fastslas, at den udfgrte opmaling ma
have vzret meget sporadisk, og det
fremgar af kildematerialet, at de ankom-
ne transportskibe begge havde proble-
mer med at f4 ankergrejet til at holde:34
»... Adequate anchorage facilities
did not exist. The »RARITAN« had
endeavored to set anchor buoys but
its officers found that charts of the
bay, prepared by the Army Survey
Expedition, contained numerous er-
rors. For example, the water was
much deeper than the charts indica-
ted, making it impossible to place an-
chor buoys. Instead, the ships drag-
ged their anchors with some thirty
fathoms of chain until they groun-
ded. The holding ground for anchor
was poor, since it was composed of
fine gravel without much clay ...«

Losningen tog sin begyndelse den 7. juli
1941, med en enkelt »lighter« (legter/
pram). Der blev i alt medbragt tre stan-
dard pramme, der skulle bugseres til
land med en motorbad. For at forbedre
kapaciteten blev der senere indsat seks
»pontoon rafts« (flider) med pahaengs-
motorer. Fa dage efter ankomsten blev
der etableret en rampe ved det naturlige
landingssted imod @st. Her blev forsegs-
vis udlagt stalmaétter pa den svagt skra-
nende havbund, som herefter dannede
en opkerselsrampe fra fjorden, hvorfra
de enkelte maskiner og keretajer m. m.
kunne borttransporteres til et planeret
opmarchomrade. Samtidig blev der

inde mod brinken etableret et proviso-
risk fortgjningssted med forbindelse ind
til klipperne mod @st.3

Landgangsmateriellet var ikke det
mest velegnede til at klare en udlosning
af denne storrelsesorden, og et par mo-
toriserede landgangsfartgjer (LMC) vil-
le utvivlsomt have forbedre kapaciteten
med flere hundrede procent. Det frem-
gar af kildematerialet, at losningspro-
cessen er forlabet med mange afbrydel-
ser pa grund af uheld, hvoraf nogle
skyldes vejrforholdene og andre skyldtes
tidevandet. Undertiden strandede en
pram under faldende vande, hvis los-
ningen tog lengere tid end beregnet, og
den var si bundet til stedet indtil naste
hgjvande kom op. En anden gang blev
en pram beskadiget, fordi den sejlede pa
klipperne, og ved to lejligheder matte al
virksomhed indstilles pa grund af sydost
(fohn-vind). Endelig anferes det, at is-
forholdene voldte store problemer bade
for skibene og for transporterne til land,
selvom »USCG RARITAN« forsggte at
bakse isbjergene klar af udskibnings-
omradet.

Medens de to oprindelige transport-
skibe var under udlosning, ankom nye
skibe til fjorden, herunder »M/S
NORAg, der medbragte en last pa 3.500
tons, og »US/AT SIBONEY¢, der an-
kom den 26. juli med en kombineret last
af personel og gods. Den 29. juli var
»CHATEAU THIERRY« klar til at af-
sejle, og to dage senere kunne »MU-
NARGOK ligeledes afsejle efter at have
landsat 346 passagerer og 1255 tons
gods. "CHATEAU THIERRY« havde i
alt landsat 119 passagerer og 1310 tons
gods samt det feromtalte entreprener-
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Det _ﬁm‘tz Pmmamke laﬂaﬂgaﬂg.r.rted
Allerede tidligt i anlegsfasen blev der etableret en »kunstig g« som basis for et provisorisk anlgbssted i en af-
stand af ca. 100 meter fra land. Pa dette sted var der i forvejen undersgiske sker, der skod sig ud fra kysten, og her
blev der ved laveste vande fastg)ort Jetnstnger, siledes at der kunnc opbyggcs en art ssaenkekasse«. Kassen blev
derefter fyldt op med store sten og klippestykker, og i et niveau ca. 2 meter over gverste tidevandsmarke blev
der etableret et vagthus, hvorfra aktiviteterne ombkring udlosmng kunne overvages. Som det vil fremg af bille-
det (skorstenen) var huset opvarmet med en olieovn, og det mi antages, at huset har varet bemandet pi
degnbasis 1 anlegsfasen. Husct havde vinduer mod syd (rnod nermeste land) og mod vest (ud mod fjorden).

Deoren var naturligt anbragt mod vest (i l= for fohn retningen). Fordelene ved at etablere et sidant fremskudt
fortejningssted var flere. Sklbene kunne pi denne mide pumpe olie via en flydende slange ind til platformen,
hvor »havnevagten kunne koble brendstofslangerne sammen med faste slanger, der var opheengt i wirer, der
ledte ind til land. Dermed undgik man sivel brending og tidevandsproblemer som isproblemer (se billedet).

Endvidere kunne bide og pramme (landgangsfartejer), der ikke var i brug, trzkkes ud og fortgjes ved platfor-
men, siledes at de ikke strandede ved faldende vande. Vagtmandskabet i huset havde opsyn med badmateriel-
let, og i pikommende tilfelde kunne de flytte rundt pi »truendec isskodser, inden de strandede eller tarnede
imod de forankrede fartejer. Billedet er taget af forfatteren i 1954, men huset stod endnu i 30 ar herefter og er
forst helt forsvundet i Iobet af den sidste decade, Personcrne pa billedet er »stiende« den amerikanske lgjtnany
Richard ]. Cook, der deltog i fa:rgeﬂyvnmgcn af »F-84, THUNDER]ETS« igennem »NAB«, og »siddende« oversergent
N. K. Ssrensen fra »Luftgruppe Vest«. (Foto: Paul E. Ancker).

materiel. Den storste enkeltpost under  bart vest for startbanen, der allerede
kategorien »cargo« (gods) var 1475 tons  strakte sig ca. 30 meter ud i fjorden.
bygningsmaterialer i form af temmer og Konstruktlonen bestod af en tilkersels-
tre, og den naststorste post var 454 tons rampe og en dacmnmg, der senere kom
»quatefmaster  supplies« forsyninger  til at danne fundament for en reguler
beregnet til indretning af kvarterer aglﬂbsbro for pramme og mindre far-
og bespisning (underbringelse) af per-  tejer. Deemningen blev forlenget til ca.
sonel. ‘ 100 meters lengde, hvorfra molen fort-

Ved skibenes afsejling havde man  sattes som en trabro baret af en pzle-

pibegyndt anlzgget af en mole umiddel-  konstruktion af yderligere ca. 100 me-
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»Rescue-Broenc.
Billedet e taget fra terrenet umiddelbart ovenfor det provisoriske fortejningssted omtalt under illustrationen
ovenfor. — I venstre kant af billedet ses en »gajge«, der indgik som en del af forankringen i land. Hejere oppe i
billedet ses fra venstre »Rescue-broen«, der blev anlagt i lebet af efteriret. Konstruktionen bestir af en
deemning, der straekker sig ca. 100 meter ud fra kysten samt en pzlebro funderet med betonklodset. Broen ender
i et molehoved, hvor der senere blev etableret et vagtlokale med tilhsrende faciliteter. Brokonstruktionen tjente
oprindelig som »pier« (kajanleg) for iland-tagning af byggematerialer og forsyninger m.v. Senere da flyvningen
kom i gang, blev der her etableret en vagttjeneste som led i flyvepladsens brand- og redningsberedskab. Nar der
foregik flyvning til eller fra Narsarsuaq, 14 der altid et opstartet redningsfartej klar pd ydersiden af molehovedet,
medens mandskabet kunne vere enten ombord eller i vagtlokalet pa broen. Begge steder stod man i direkte
kontakt med »Base Operations« samt »Flyvekontrollen« og med »Fire Department« (Brandstationens alarmcen-
tral). »Rescue-badenc skulle kunne undsztte besztning og passagerer pé fly, der af den ene eller anden grund
styrtede ned p4 »finalenc eller havarerede i starten. Den gennemsnitlige vandtemperatur i fiorden er ca. 2-4
grader (afhengig af drstiden), og det m4 derfor pregnes, at en nedstedt nzppe vil kunne overleve i ret mange
minutter. (Foto: Johs. Larsen).

ters lengde. Broen afsluttedes med et
molehoved, hvor forsyningerne kunne
bringes i land. Senere blev der pa mole-
hovedet opfert et vagtlokale for mand-
skabet pi det redningsfartej, der 14 i
konstant beredskab, nar der foregik
flyvning fra pladsen, og brokonstruktio-
nen blev derfor i almindelig omtale
kaldt »Rescue-broen. Medens broens tra-
konstruktion nu er borte, kan demnin-

gen tydelig ses i omradet vest for bane-
enden.

Den ferste tid har utvivlsomt veret
przget af hirdt arbejde og sma resulta-
ter, og det ville ikke vare markeligt,
hvis anlegsstyrken har veret udkert og
modlase efter en mineds uafbrudt arbej-
de uden mellemfaldende fridage. Det
anferes i denne forbindelse i dagbogen
for »Greenland Base Command«:®’
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o i
Tilkerselsrampen 1l »Rescue-Broenc.

Billedet viser rampen, som den tog sig ud p4 50-arsdagen for den forste landgang pé stedet 6. juli, 1991, Som det
ses er den opdozede tilkarselsrampe stort set intakt, medens brokonstruktionen er forsvundet. Der hvor den
yderste del af demningen fortsztter i en smal stenbremme, ses fortsat bjelkerester fra overgangen imellem ram-
pe og brokonstruktion. — Netop i dagene omkting 50-41s jubilzet ankom der en formation af tyske »Alfa Jets« til
Narsarsuag, der p4 traditionel vis benyttede pladsen som mellemlandingsplads imellem »Goose Bay« (Labra-
dor) og Keflavik (Island). For at tilgodese jagerflyenes navigation havde »Luftwaffe« iforvejen opflajet en »TA-
CAN-station« (Tactical Navigation Station), der her ses opstillet p4 demningen. Det ledsagende mandskab er i
fuld aktivitet omkring den mobile station, som ankom sammen med det viste keretej i en transportmaskine af

typen »C-160, TransaLL«. (Foto: Ib Olsen, 1991).

»... The project thus got off to a very

poor start, thanks to an overcasual

survey ... |

... The first months after the arrival
on the sixth of July contain the story
of cheerless and backbreaking work
with inadequate equipment, obdurate
terrain and uncertain weather. Days
off for the majority of personnel were
unknown until weather forced the
work to stop ...«
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Imidlertid giver de amerikanske kilder
tildels modstridende oplysninger pa det-
te punkt. Det anfores eksempelvis i U.S.
ARMY’s historiske monografi om den
samme periode, at mandskabsstyrken
gennemforte denne indledende fase:3
»... without complaining and with a
great spirit of cooperation.«
En af ekspeditionsdeltagerne (Lt. Colo-
nel E. C. Ayer) er et andet sted citeret
for at have udtalt:%




»... although these men were work-
ing under severe difficulties, often in
water to the stop of their boots and
with long work periods without
much time for relaxation, they did
not complain, and their cheerfulness
under adverse conditions was amaz-
ing.«

Tilsvarende er kaptajnen pa »S/S MU-

NARGO« (R. G. Pennoyer) citeret for

at have udtalt:*0
»... The further the expedition pro-
gressed the more apparent its pio-
neering nature became. That all the
personnel involved cooperated to the
fullest, and realized how fully the
group must be self-sustained, went a
long way in assuring any succes
achieved.«

I lgbet af juli ankom bl. a. en meteorolog
og et hold vejrtjenstepersonel pa 6
mand, der etablerede en meteorologisk
station ved fjorden vest for selve land-
gangsstedet. Den 2. august flyttede an-
legsstyrken i land i en provisorisk telt-
lejr, men allerede den 19. forirsagede en
storm at telte, udstyr og personlige ef-
fekter blev spredt over hele egnen, me-
dens pramme og pontoner rev sig los og
strandede forskellige steder i fjorden.
Der forekom dog ogsi oplivende mo-
menter ind imellem, f. eks. nar yderlige-
re fragtskibe naede frem. Den 5. august
blev anlegget af banen pabegyndt, og
senere kom der yderligere ingenigrper-
sonel] til.#

Den 6. august ankom 3 CATALINA-
fly, der var baseret i Kunait-bugten ved
Arsuk. De landede pa fjorden, og blev

liggende nogle timer, medens forskelli-
ge honoratiores gik i land og besigtigede
arbejdets gang. Dette gentog sig med
mellemrum, og bl. a. aflagde landsfoged
Eske Brun bessg med et CATALINA-
fly senere pad méaneden. Brun har retro-
spektivt kommenteret sit ophold pa ste-
det pa denne made:*

»... Grunden er meget stenet, og jeg
tror nok, at Arbejdet viste sig at vare
vanskeligere, end Amerikanerne forst
havde forestillet sig. Men dette bragte
kun Amerikanerne til at satte alt ind
paa at faa det udfert hurtigt og godt.
Opgaven blev lost, ved at Grus fra en
stor Morane i Dalen blev sorteret og
kert ud over Dalbunden. Ovenpa det-
te blev der oprindelig lagt Jernmaat-
ter, senere blev hele Flyvepladsen ce-
menteret. Allerede inden et halvt Aar
efter den forste Ankomst kunde Fly-
vemaskiner operere fra Pladsen ...«

I lgbet af august blev der indrettet et
provisorisk feltlazaret med 10 senge-
pladser i et telt, men allerede efter to
maneders forlgb flyttedes hospitalet ind
i en trebarak. Et regulzrt hospital pa
fem sammenh#engende pavilloner med
20 sengepladser blev senere opfert pi
det flade omride nordest for »Havne
knauserne«. Dette hospital fungerede
nasten to ar, men efter »DORCHE-
STER-katastrofen« i februar 1943 (se se-
nere) — blev yderligere to pavilloner
medinddraget til sengeafsnit, saledes at
kapaciteten steg til i alt 60 sengepladser.
Endelig blev et helt nyt hospital bygget i
lgbet af sommeren og efteraret 1943 i
dalen nordest for basen.*3
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Situationen efter 3 mineders forisb.

L orEERE vnoes womrerge - .

Billedet er taget i oktober 1941 fra et USCG rekognosceringsfly og viser irets sidste skib »USS MArRkHAP« under
losning. Som det vil fremgi af nyisens udbredelse, har der veret lave kuldegrader igennem nogen tid, og sejlren-
den fra skibet til molen ses tydehgt pa billedet. Der kan ikke la:ngere sejles til det provisoriske anlebssted i bug-
ten til hejre i billedet. Inde bag demningen kan den oprindelige basislejr skelnes, medens elementbyggeriet i lz
af »Signalhejen« skrider godt frem. Banelegemet er ved at vere klar til pilegning af »stilmatters, og det anlagte
vejsystem synes at vaere fort frem til bakketoppen pi hejde med baneenden. Snepalejringen har tilsyneladende
veeret begrenset for arstlden, hvilket har befordret anla:gsarbe]dct i betydeligt omfang. (U.S. Coast Guard).

Flyoningen tager sin begyndelse, medens base-
komplekset udbygges

Det fremgar af amerikanske k11dcr, at
den landgangsstyrke, der skulle nordpi
for at anlzegge banen i bunden af Sendre
Stremfjord (Bluie West - 8) anlob Narsaz-
suaq den 21. september med »US/S

CHATEAU THIERRY«. Nordmanden
Bernt Balchen, der var blevet engageret

af U.S. Army Air Force (USAAF) til at
forestd anlegget af BW-8, fik her lejlig-
hed til at mede den designerede chef pa
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»BW-1¢, major Benjamin F. Giles. Den
11. oktober ankom yderligere materiel
og personel fra to civile entreprengrfir-
maer (»McWilliams Drodging Co.« og
»Nic Helmers Inc.«) under ledelse af en
formand (Mr. Zachau). Denne udtalte
sig meget optimistisk om anlegsprojek-
tet, og mente at baneanlagget ville vere
klar til afprevning i lgbet af en méaneds
tid. Han manglede dog den forngdne
baggrund og erfaring til at vurdere,
hvorledes de herskende temperatur- og




vejrforhold kunne influere pa arbejds-
rytmen. Den 15. oktober blev Benjamin
Giles udnavnt til kommandant pa ste-
det med titel af »Post Commander«, og ef-
ter aftale med Zachau sammenkaldte
han straks efter hele mandskabsstyrken
til en appel, hvor han kundgjorde, at
han paregnede at afpreve startbanen
med fly i lebet af november.*

Denne termin kom dog langtfra til at
holde, og det fremgir af den videre om-
tale af udviklingsforlebet, at der i labet
af efteraret opstod gnidninger imellem
de civile og de militere anlegsstyrker.
De militere ledere fandt, at den civile
organisation var for slap, og at der var
for mange af arbejderne, der »drev den
af«. Samtidig var det en kilde til irrita-
tion, at de civile entreprensrer blev be-
talt meget mere end deres militere kol-
leger for det samme arbejde. I midten af
december fandt denne kritik vej til dag-
bogen for »Greenland Base Command,
hvor det direkte anfores, at de civile ar-
bejdere var dovne og havde tendens til
at overlade det harde og ubehagelige at-
bejde til deres militere kolleger (21’st
Army Air Force Engineers).

Den 2. januar 1942 opstod der en
kraftig »fohn«, hvor det bleste op til
stormstyrke. Adjudanten ved »Green-
land Base Command« anferer i denne
forbindelse i dagbogen, at pad grund af
skadeslashed og darlig kommunikation
(manglende »wind-warning«) blev de
nedvendige sikkerhedsforanstaltninger
ikke truffet i tide, hvorfor der opstod be-
tydelige skader pa bade og andet havne-
materiel samt pa installationer i land.
Endvidere anfores folgende kritiske be-
mzrkninger:4

»... This made the storm a field day
for the contractor and his socalled
skilled laborers. They have spent too
many years on the W.P.A., and above
all need a little dynamic leadership
here, in their force, as well as in the
part of the Army that is over them.
The money they draw for what they
have done is little short of criminal.
They sent radiograms today stating:
»Wind up to 141 mph., from NE
changed suddenly to 100 mph., from
SW.« The district engineer concurred
though it is obvious exaggerated to
cover their inability. The official re-
cord says their 100 mph. wind was a
steady wind of 45 mph. with gusts
not greater than 70 mph.«

Til trods for vanskeligheder og fortra-
deligheder, skred arbejdet dog frem, og
den forste landing pa startbanen fandt
sted i slutningen af januar. En »Gram-
man, J2F, DUCK¢« fra isbryderen »USS
BEAR« blev den 24. januar 1942 beor-
dret til at lande pa pladsen for at afprove
banekonstruktionen. Banelegemet be-
stod pa dette tidspunkt af en planeret
overflade belagt med stalmitter i en
lengde af ca. 5000 fod. Baneretningen
opgives i kildematerialet til 30° retvi-
sende, hvilket nogenlunde svarer til en
international baneangivelse pa »07/25¢.
I februar meldes der 7&&¢ om landinger
pa Narsarsuaq, men den 3. marts ankom
en »Lockbeed, C-56, LOADST. AR« fra
Royal Air Force Ferry Command
(RAFFC) fort af en navngiven »Flight
Lieutenant« (Evans). Flyet cirklede
over pladsen gentagne gange, inden det
landede, hvilket gav anledning til bety-
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Gmmmg‘BJZE Ducke.

Det forste luftfartej, der landede pd den nyetablerede startbane, var en »Grumman, J2F, Ducky, der startede fra
»USS Bear« den 24. januar 1942 med den opgave at afprove banen. Desverre eksisterer der ikke noget billede
fra denne forste landing pi Narsarsuag, men det viste billede blev taget fra »USCG NorTHLAND« den 23. april
1941 og viser den »Grumman Duck« (V-171), der deltog i »site-evalueringen« af omridet 22.-24. april 1941, Bil-
ledet er taget pA vej ind ad florden omtrent tvers af »Nugarssuk« (Artillery Point) ud for »Perqigssut«. I baggrun-
den ses mundingen af »Qoroq« og den nordlige del af fjeldpartiet »Igdlerﬁgssahk« (1752 meter). (U.S. Coast

Guard).

delig ophidselse og bekymring pa basen,

fordi man ingen radiokontakt havde

med flyet, og fordi man pa dette tids-
punkt frygtede angreb fra luften af tyske

langdistancefly.  »LOADSTAR-flyet«
returnerede samme dag til Goose Bay,
men kom tilbage til Narsarsuaq den 6.
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marts og overnattede, hvorefter det af-
gik til Kangerlussuaq, (BW-8) den 7.
marts. Senere udferte Flight Lieutenant
Evans den forste trekantflyvning over
indlandsisen, da han den 17. marts floj
fra »BW-8« til Ikateq, (BE-2) og videre
til »BW-1«.%




COLUMBIA J2F-6

Grumman, »]2F Ducke, der oprindelig var udviklet til »US Navyg, blev i lebet af 1936 bygget 1 14 eksemplarer til
»US Coast Guard«. Denne version var bl. 2. udrustet med en 775 HK stjernemotor (»Wright Cyclone, R-1820-
F52¢). Skroget blev biret af en central ponton, der var forsynet med et optrakkeligt understel, hvilket satte luft-
fartgjet i stand til at lande bade pi land og vand, se stregtegningen.

Lauftfartgjets data var isyrigt folgende:

Spendvidde: 39 fod (11,88 m). — Lengde: 34 fod (10,36 m). — Hejde: 15 fod (4,57 m). - Tomvagt: 4.300 Ibs.
(1.950 kg). — Fuldvegt: 6.170 Ibs. (2.800 kg). - Marchhastighed: 180 m. p. h. (290 km/t). - Landingshastighed: 64
m.p.h. (105 km/t). - Besztning: 2 mand (pilot og observatet/radiooperater). (U.S. Navy Aircraft, since

1911).

Omtrent samtidig hermed var det
farste luftfartej blevet udstationeret pa
»Bluie West 1«. Det angives i kilderne,
aten »AT-6, TEX AN« blev overfart til
Grenland den 10. marts 1942 og fra det-
te tidspunkt indgik som fast inventar

ved »Greenland Base Command«. Det
var meningen, at det tjenestegmrende
personel med »pilotstatus« skulle vedli-
geholde flyvetrening pa dette fly, hvil-
ket var almindelig praksis pad andre ba-
ser. Den 10. juni blev colonel Benjamin
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North Ammtaﬂ, »AT-6 A, TEXAN«.
Dette bergmte fly blev udviklet i slutningen af trediverne, og de forste eksemplarer blev ferdige i 1940. Typen
udmaerkede sig bl. a. ved at have optrzkkeligt understel og bley anset for at veere det treningsfly, hvis egenska-
ber kom nwrmest p4 de taktiske j jagertyper. Flyet var meget stabilt og var godkendt til alle normale kunstflyv-
ningsmangvrer inklusive »spin«. Det var siledes et nztliggende valg, at udstationere en »AT-6A, TExanc til
»Greenland Base Commandg, hvorved de tjenstgarende piloter kunne opretholde flyvestatus pi denne type.
Man mi endvidere fastsla, at typen strukturmessigt, motormessigt og vaegtmessigt var velegnet il at flyve i
Narsarsuaq omridet, hvor der erfaringsmaessigt forekommer en del turbulens.

2 AT-64, TEXANCs hoveddata er isvrigt:

Spendvidde: 42 fod (12, 80 m). - Lengde: 29 fod (8,84 m) - Hz]dc 10 fod (3,04 m) — »T-G’eren var udstyret
med en: »Pratt & Whitney, R-1340-47 Waspe, 9 cyl. stjernemotor p 600 HK, der kunne give flyet en marchfart
p 146 m.p.h. (235 km/%). (Fly fra hele verden, 1939-45).

Giles efterfulgt af colonel Robert W. C. udﬁyttet flyet til at lere omegnen at
Wimsatt som »Basecommander« pid  kende, og det frerngar af materialet, at

»BW-1«. Colonel Wimsatt synes at have  han nwsten var i luften dagligt efter sin
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ankomst til pladsen. Desvarre blev gla-
den ikke si langvarig, idet AT-6’eren
den 14. juli fik motorstop under en flyv-
ning langs indlandsisens rand. Colonel
Wimsatt matte nedlande, men det lyk-
kedes ham at sztte flyet nogenlunde
kontrolleret pad en grusmorzne i en
hgjde af ca. 600 meter over havet.
Ngdlandingen fandt sted i en afstand af
ca. 40 kilometer fra basen og i et omra-
de, hvortil adgangen fra Narsarsuaq var
meget vanskelig.

Vraget blev senere lokaliseret af et ef-
tersegningsfly udsendt fra »BW-8«
(Kangerlussuaq), og det lykkedes lgjt-
nant Aram Y. Parunak (USN) at lande
sin »PBY-5A4, CATALINA« pa en so
beliggende i en afstand af omtrent 18 ki-
lometer fra den havarerede »AT-6«.
Bernt Balchen og overlegen fra
»BW-8«, major McBride, der begge var
fulgt med Catalina-luftfartgjet, undsatte
herefter den sirede Wimsatt og hans
passager Sergeant Grenard, og fik dem
efter fire degns forleb hentet ud til civi-
lisationen. Medens passageren tilsynela-
dende var sluppet uskadt fra den ublide
landing, havde Colonel Wimsatt beska-
diget kaben og brzkket kravebenet,
hvorfor han matte overfores til hospi-
talsbehandling i U.S.A.#7

Bernt Balchen og hans anlagshold
var ndet fremt til Kangerlussuaq
(Sendre Stremfjord) den 9. oktober
1941, og de begyndte straks at etablere en
»basecamp« ved landingsstedet i bunden
af fjorden. Herfra var der ca. 13 kilome-
ter til det sted, hvor landingsbanen skul-
le anlegges. I sammenligning med
»BW-1« foreld der et betydeligt storre
transportproblem ved anlegget af

»BW-8«. Til gengzld var overfladen pa
den strandterrasse, hvor banen skulle
anlegges helt jevn og fri for store sten.
Maerket og kulden var langt mere intens
i Kangerlussuaq, men til gengeld faldt
der kun ubetydelige maengder nedbgr i
form af sne. Som regel var det stille vejr
med barfrost pd 20 til 30 kuldegrader.
Overfladen var allerede »bundfrossenc,
da anlagsstyrken ankom, hvilket gjorde,
at yderligere fundering var unadvendig.
Der kunne folgelig udlegges stalmatter
direkte pid den eksisterende overflade.
Balchen’s mandskab arbejdede stot og
roligt igennem hele november, og i be-
gyndelsen af december kunne banen
meldes klar. Ifglge Balchens egne angi-
velser blev pladsen forste gang beflajet
den 7. december 1941 og havde da en be-
manding af sterrelsesordenen 25 office-
rer og ca. 500 mand.*

Det voldte langt storre vanskelighe-
der at finde en egnet lokalitet pa Jstky-
sten, men forst pd sommeren 1942 blev
det besluttet at anlegge en landingsbane
med tilherende faciliteter ved Ikateq
(det smalle sund), som er en sidegren til
Ammassalikfjorden. Denne base fik be-
tegnelsen »Bluie East 2« (BE-2). Beman-
dingen af Ikateq blev af tilsvarende
sterrelsesorden som bemandingen pi
Kangerlussuaq. P4 den anden side af
Davis-stredet, havde canadierne i den
mellemliggende tid anlagt en base ved
Goose Bay i Labrador. Projektet blev
gennemfort som et »cost-sharing-pro-
ject«, forstiet pa den mide, at canadier-
ne lagde arealerne til, medens U.S.A.
betalte, hvad det kostede. Denne base
kunne klarmeldes omtrent samtidig
med de grenlandske baser. 1 koordina-
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tion med baneanlxggene var der ligele-
des blevet etableret hangarer, varkste-
der og brendstofforsyning samt et mini-
mum af aeronautiske faciliteter (kom-
munikations- og navigationshjelpemid-
ler samt vejrtjeneste).+

Endelig var det oprindelige proviso-
riske nerforsvar af de enkelte pladser
blevet udbygget. Der matte til stadighed
regnes med, at tyske undervandsbide
kunne treenge ind i fjordene og udfere
torpedoangreb pi forsyningsskibene,
der 13 til ankers pé reden. P4 tilsvarende
made kunne det forventes, at tyske fly
en dag ville finde frem til baserne, og et
bombardement kunne derfor ikke ude-
lukkes. For Narsarsuaqs vedkommende
bestod det primaere kystforsvar af to 155
mm batterier anbragt pi Nugarssuk
(»Atrtillery Point«) ca. 5 kilometer ude af

fjorden.5 7

Herudover blev der etableret to batte-
rier af 90 mm luftvaernsskyts, der hver
bestod af 4 piecer. Standpladserne blev
nedgravet ca. 1/2 fod, hvorefter der blev
etableret en ring af olictromler fyldt
med sand rundt om hver enkelt kanon-
stilling. Hele batteriet blev omgivet af
en mur af sandszkke. For den ene af po-
sitionernes vedkommende, kunne skyt-
set tillige bringes til at virke imod semal
pd fjorden. Resterne af disse stillinger
kan bl.a. ses i terrenet pa vej til havnen
(vest for de store brendstoftanke) og pa
fieldryggen imellem Hospitalsssen og
Kiagtut-dalen.

P4 »Signal Hill« (Signalhgjen) blev
der opstillet en 60 tommer mobil lyska-
ster, der kunne belyse det mulige skud-
felt uden at blive flyttet fra sin udgangs-
position. Lyskasteren blev indbygget i et

156

B = ST

hus hvor tagdekningen kunnc skydes
belyse andre omrider pa pladsen, kunne
lyskasteren hurtigt rulles ud pa en stand-
plads i tilslutning til huset. Sttremforsy-
ningen blev leveret af en generator, der
blev opstillet i en separat bygning, og
forbindelseskablerne blev ophangt i en
udspacndt galvaniseret wire for at undgi
slid og beskadigelser f. eks. i forbindelse
med snerydning, Fundamenter og wirer
fra denne opstilling kan endnu ses pi
»Signalbgjen« sammen med fundamentet
fra pladsens roterende lysbeacon. Her-
udover indgik der i luftforsvaret et bety-
deligt antal 40 mm samt 20 mm i tvil-
lingeaffutager, der kunne dekke basen
og banelegemet imod angreb fra luften,
hvad enten et sidant blev indsat fra fjor-
den eller fra indlandsisen. Til nerfor-
svaret blev der bl. a. opstillet feerdigstab-
te maskingevartirne pi taktisk fordel-
agtige positioner langs fjorden.*

Besejlingsmessige forbold

Besejlingen blev opretholdt igennem
hele vinterperioden 1941/42 til trods for
is og u-badsfarer, og det fremgir af den
skriftlige dokumentation, at der i tiden
fra januar til juni 1942 har veret ikke
mindre end 13 skibsanleb ved »Bluie
West 1«

Det forste skib, der nzvnes i det nye
ar, er »USAT JONNAg, der angives un-
der den 2. januar 1942, »JONNA« var et
af de Lauritzen-skibe, der efter beszttel-
sen kom under amerikansk flag, og som
hurtigt blev sat i fart pd Grenland. »S/S
JONNA« blev omdgbt til »USAT JON-
NA« og gennemforte fra 1942-44 adskil-




»§/S JonnNag.

Ved den tyske besettelse af Danmark den 9. april 1940 var rederiet J. Lauritzens: »5/S Jonna« pa vej til U.S.A.
Efter ankomsten hertil blev skibet oplagt i New York. 2. august 1941 blev skibet rekvireret af »U.S. Maritime
Commission«, der efter kott tids forlgb overdrog »S/S Jonna« til U.S. Atmy Transport Service«. »JoNnNA kom
herefter til at sejle under amerikansk flag som »UsaT JoNNa« og blev hurtigt sat i fart pd Grenland. Skibet var
bygget p4 Nakskov skibsvarft i 1933 og havde folgende dimensioner: Lengde: 271,8 fod. - Bredde: 39,7 fod. Ski-
bet var udstyret med en dampmaskine pi 1140 HK, der kunne give en fart pa ca. 11,5 knob. Som fragtskibstype
kan »JoNNA« beskrives som en mellemdzksbid med fire luger og en kelerumskapacitet pa 107.910 kubikfod.
Rummalet opgives i kilderne til 1517 brt. og deplacementet fuldt lastet til 2183 tons. »UsAT Jonna« gjorde flere
rejser til Granland, inden den blev torpederet og senket af en tysk undervandsbad ud for St. Juan, Puerto Rico
den 5. juni 1944, Ved forliset blev besztningen med undtagelse af kaptajnen (L. N. Serensen) reddet. (Fjernken-

dingsskolen, Holmen).

lige rejser til Greonland, indtil den blev
senket den 5. juni 1944.
Udlosningstiden har naturligt varie-
ret med skibenes storrelse og lastens art,
men vejrforholdene har ogsé spillet en
afgerende rolle. Det anfores eksempel-
vis, at et mindre handelsskib som »5/S
Montrose« pa 1890 brt. har ligget pa reden
fra 1. marts til 25. marts, inden det er af-
sejlet, medens et langt storre fragtskib
som f.eks. »/S Dorchester« pa 5.649 brt.
har ligget inde fra 2. april til 15. april.52
»S/S MONTROSEK« var et af de dan-
ske skibe, der var blevet udskrevet af
U.S.A. til at sejle under amerikansk flag.
Skibet var bygget af rederiet A. P. Mgl-

ler 11939, og var ved sgsztningen blevet
navngivet »Hertha Merske. Ved udskri-
velsen af »The Ship Requisition Act«
den 6. juli 1941 kom de fleste danske ski-
be under Panama-flag, medens 12 kom
til at sejle under amerikansk flag. T alt
tre »MAERSK-bade« kom under ameri-
kansk flag, og de krigsforliste alle. »S/S
MONTROSE« blev straks sat ind i
Gronlandsfarten, og gjorde i labet af ef-
terdret og vinteren 1941/42 flere rejser
til Grgnland, og returnerede i hvert en-
kelt tilfzlde via Ivigtut for at tage en last
kryolit med til U.S.A. Den 6. juli 1942
strandede S/S MONTROSE (ex
»HERTHA MARSK«) i Tunungdliar-
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»8/S HegTHA MERSK«,

»HerTHA MERSKS, der var pa 1890 brt. (3490 dwt.), blev bygget i 1939 og var dermed et helt nyt skib ved krigs-
udbruddet i september s. . Skibet ses her i dansk nationalitets bemaling, der blev indfert som standard afmerk-
ning for danske handelsskibe efter krigsudbruddet. P4 trods af denne meget tydelige neutralitets afmeerkning
senkede tyske flideenheder i alt 29 danske handelsskibe i lobet af vinteren 1939,/40, hvorved 367 danske
semaend mistede livet. Rederiet »A. P. Meller«’s skibe, der var indsat pa fragtruter imellem Amerika og Det fer-
ne Jsten, blev for Danmarks beszttelse den 9. april beordret til at sage neutrale havne, samtidig med at kaptaj-
nerne blev instruerede om at sege kontakt med rederiets kontor i New York (Isbrandtsen-Meller Company,
Inc.). - Denne ordre bragte bl.a. »S/S HerTHA Marsk« til U.S.A. (Fjernkendingsskolen, Holmen).

fik-fjorden ved Qeqértat, hvor vraget
kan ses den dag i dag. De nzrmere
omstzndigheder omkring denne stran-
ding er aldrig blevet helt opklaret, og
der har bl.a. veeret gisnet om, at kaptaj-
nen med vilje satte skibet pa grund, an-
giveligt fordi hans nerver »slog klik« af
frygt for at blive torpederet af de tyske
undervandsbade, der 14 og ventede i Ju-
lianehdbsbugten.’?

Den officielle seforklaring blev forst
afgivet efter krigen, og er gengivet sile-
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des i »Dansk Seulykke-Statistik« for
1946:54

»...S/S HERTHA MAERSK« af Aal-
borg, 1890 Reg. T. Br. Bygget
1939 af Staal. Paa rejse fra Ivigtut
til Boston med Kryolit. Grand-
stodt og forlist den 6/7 42 ved Gron-
lands Kyst. Forlisanmeldelse date-
ret. Kebenhavn den 20/12 45.
Seforher i Kebenhavn den 12,/12
46.




»8/S MONTROSE(.

Ved »The Ship Requisition Act« af 6. juli 1941 kom S/S »HerTHA MERSK« til at sejle under amerikansk flag. Ski-
bet blev omdgbt til »S/S MonTROsE« og blev straks sat ind i Granlands-farten. Skibet gennemforte bl.a. en tejse
med gods til Narsarsuaq i marts 1942 og var tilbage pa fiorden igen i juni/juli s.. — Efter at have udlosset sin
oprindelige last afgik skibet til Ivigtut for at laste kryolit til returrejsen til U.S.A. (Philadelphia). Imidlertid kan
det udledes af materialet, at sMONTROSE« har mattet vente nogle dage pd eskorten og de gvrige skibe i kon-
voyen. | ventetiden er skibet blevet sendt fra Ivigtut til Narsarsuaq med en deekslast bl.a. bestiende af kakkelov-
ne m.m., der var bestemt for »B.W.-1«, men som af en eller anden grund var blevet udlosset i Ivigtut. Hvorom
alting er — skibet grundstedte (eller blev sat pa grund) med en fuld last kryolit, men uden tab af menneskeliv den
6. juli 1942, som beskrevet i teksten.

Det viste billede er taget i 1946, og som det vil fremgd, var skibet endnu ikke korroderet (rustet) pa dette tids-
punkt. Som anfart var skibet bygget i 1939, og dette m4 vere forklaringen pa, at vraget har holdt sig i si mange
ar, og at det i skrivende stund (1992) fortsat kan ses p4 stedet, hvor det strandede for 50 ar siden.

Det ber her tillige nevnes, at »Vraget« (#The sunken ship«) igennem irene har veret benyttet som et markant
og nyttigt »checkpunkt« for danske og amerikanske piloter i forbindelse med indflyvning igennem fjorden un-
der marginale sigt og vejrforhold (White-out conditions). T henhold til den publicerede anflyvaings-procedure
skulle piloten efter at have forladt Simiutaq for indadgiende holde sig pa hejre side af forden indtil »Vragetc.
Dermed undgik man at flyve ind i den »blinde fjord« ved »Nunasarneq« (Narssakfjeldets forbjerg). Herefter skul-
le piloten skifte side og falge den nordlige side af fjorden resten af vejen til »B.W.-1«. Dermed undgik man faren
for at flyve ind i den naste wblinde fjord« og den levende gletcher ved Qoroq. (Danske telegrafister »Hold
1946«).

K1. 4:17 lettede H.M., der sejlede un- mod Kugnat Bay. Kl. 6:55 blev Ma-
der amerikansk Flag og forte Navnet skinen stoppet paa Grund af Taage,
»Montroses, fra Ankerplads ved den hvorefter der fortsattes med moderat
amerikanske Militzerbase »Bluie West Fart, idet der holdtes langs N.-Siden
One« og styrede ind i Skovfjorden af Fjorden. Kort efter saas et Skeer un-
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der Vandet forude om Stb. Der blev
straks givet Bb.s Ror og Maskinen
blev sat paa Lansomt Frem men
umiddelbart efter, KI. 7:04, tornede
Skibet Skzret med Stb.s Side foran
Broen. Da det viste sig, at H.M. var

laek i Forlasten, og da Skibet trods sta-

dig Lansning fra Forlastcn og Bund-
tanken fik mere og mere Bb.s Slagside
og begyndte at synke med Forskibet,
forlod Besztningen Kl. 8:00 Skibet og
blev senere taget op af et amerikansk
Kystvagtskib og landsat ved »Bluie
West One«. H.M. er senere blevet
Vrag.

Anm.: Ministeriet maa antage, at Forliser
skyldes Taage.«

Faergeflyvningerne via
Grenland indledes

Tilsyneladende har kommandoforhol-
dene pi Narsarsuaq ikke givet anled-
ning til problemer for fra juni 1942,
hvor der blev tilkommanderet personel
til »Asr Transport Command« (30’th Fer-
rying Squadron). Der kom herved til at
eksistere to myndigheder pa stedet Air

Transport Command (ATC) og Greenland

Base Command (GBC). Selvom disse
myndigheders ansvars- og funktions-

omrider skulle vare veldefinerede og

neje afgrensede, kunne samarbejdet til-
syneladende ikke fungere i praksis. Alle-
rede fra den forste dag pitog colonel
Benjamin Giles sig opgaver, som retteli-
gen henherte under »ATC«, hvilket
papeges flere steder i forlagget. Grund-
leggende var »GBCx« ansvarlig for op-
bygningen, forsynmgen og forsvaret af
»BW-1« og de ovrige gronlandske baser,
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medens » ATC« var ansvarlig for flyene
og flytrafikken. I overensstemmelse
hermed var det »ATC«s opgave at
iverksztte og overvige al flyvning, og i
denne forbindelse varetage flyvedlige-
holdelse, flyveledelse og lufttrafikkon-
trol. I praksis opstod der ofte gnidnin-
ger i pressede situationer, hvor bestemte
opgaver skulle prioriteres, eller hvor
marginale forsyninger skulle fordeles.5

Den forste storre forlegning af luft-
fartojer, der blev givet kodebetegnelsen
»BOLERO-Mopvement-1«, var planlagt til
at begynde 1. juni 1942, men pa grund af
foruroligende meddelelser om massive
japanske flidebevegelser i Stillehavet,
blev forlacgmngen udskudt nogle uger,
meédens situationen i »Det flerne PIsten«
blev undersagt og revurderet i »State
Department«. I den mellemliggende tid
besluttede »Department of War« at
overfare de kortrekkende luftforsvars-
jagere (»P-39, AIRCOBRA«) til Eng-
land som dzkslast pa egnede handelsski-
be. Den resterende del af flyverstyrken
blev forlagt til Presqe Isle i Maine, hvor
flyene blev opstillet i enheder. »BOLE-
RO Movement-1« bestod herefter af 49
stk. »B-17E, FLYING FORTRESS« fra
97°th Bombardment Group, 80 stk. »P-
38F, LIGHTNING« fra 1’st Flighter
Group og 52 stk. »C-47, SKYTRAIN«
fra 60’th Transport Group. P-38 jagerne
blev »parret sammen« med B-17-flyene
pa den made, at et element bestod af en
»B-17, FLYING FORTRESS« og fire
»P-38, LIGHTNING« To elementer
udgjorde en flight, og tre flights udgjor-
de en eskadrille. De overskydende
»B-17« fly blev samlet i formationer pa
fire eller multipla af fire, medens »C-47,



Douglas »C-47, SkYTRAIN« (billedet til venstre).
Efter at banelegemet var blevet funderet og planeret, blev overfladen belagt med »stalmatter«. Disse »métter«
bestod af sektioner pd 3x12 fods lengde, der blev hengslet sammen pa en sidan made, at samlingerne blev for-
skudt, se billedet. Derved blev konstruktionen bide stiv og jevn. P4 denne overflade kunne flyene starte og
lande uanset drstiden, si lenge banelegemet var ryddet for sne. P4 billedet er en »Douglas C-47, SKYTRAIN«, der
netop er landet, ved at blive vinket pa plads. Lengere til hejre i billedet ses yderligere en »C-47« parkeret.

»C-47, SKYTRAIN« havde falgende hoveddata:

Transportfly udstyret med to »Pratt & Whitney, R-1830-92, Twinn Wasp, 14 cylindrede stjernemotorer pa
1200 HK hver. Flyet blev udviklet i begyndelsen af trediverne og flgj forste gang den 17. december 1935. Dimen-
sioner: Spzndvidde: 95 fod (28,96 m). — Lengde: 64’ 5%2” (19,65 m). ~ Hejde: 16’ 117 (5,16 m). -~ Marchhastig-
hed: 150 m.p.h. (240 km/t). — Fuldvzegt: 26.000 Ibs. (11.792 kg). — Nyttelast: ca. 4000 Ibs. - Rekkevidde: ca.
1.600 km. — Passagerkapacitet: max. 27. (Foto: Jette Bang, 1945).

Andre fly pé »B.W.-1« i 1945 (billedet til hajre).

Som det vil fremgi har fotografen (Jette Bang) stiet under planet pd en »C-47« og taget begge billeder. Pa dette
billede ses en gruppe personel fra USAAF, hvoraf nogle lige er ankommet til pladsen. — Alene pikledningen
afslorer dette. Til hejre og venstre bag denne gruppe personer ses to transportfly af typen »Curtis C-46, Com-
MANDO«. — Dette fly var veesentligt sterre end »C-47« og kunne medfere op til 50 passagerer imod maximalt 27
for »C-47«’s vedkommende. »CoMMaNDOen« var konstrueret med et szrskilt bagagerum i bugen og fik derfor et
noget mere voluminest udseende.

Flyets hoveddata var ievrigi :

Transportfly udstyret med to »Pratt & Whitney«, R-2800-51, Double Wasp, 18 cylindrede stjernemotorer pa
hver 2000 HK. Flyet blev udviklet i begyndelsen af krigen og flgj ferste gang i 1942. Dimensioner: Spendvidde:
108 fod (32,94 m). — Lengde: 76’ 4” (23,27 m). — Hejde: 21’ 9” (6,63 m). — Marchhastighed: 210 m.p.h. (330
km/t). — Fuldvegt: 45.000 lbs. (20.412 kg). ~ Nyttelast: ca. 8.000 Ibs. — Rekkevidde: ca. 1800 km. — Passager-
kapacitet: max. 50. (Foto: Jette Bang, 1945).

SKYTRAIN« blev klargjort med last
ombord for siledes at udnytte den radi-
ge nyttelast til at transportere enhedens
jordudstyr, varktsj og reservedele
m. m.>

De forste formationer af »B-17« og
»P-38« startede fra Presque Isle den 23.
juni 1942 for at forlagge til Goose Bay. I
lebet af dagen var alle niet frem uden
uheld, men pa grund af ugunstige vejr-
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Consolidated »B-24, LIBER.ATOR((

Bag ved de forsamlede personer ses ydetrligere et interessant ﬂy, der er ved at blive optanket. Tankvognen hol-
der umiddelbart bag halen pa flyet, og det ses, at halesektionen er forsynet med to elipseformede halefinner.
Skrogets glasnzse kan ses i lysmngcn over den »parkerede« bagagc, og man kan telle sig frem til, at det drejer sig
om et fire-motoret luftfartej. Dette fly kan identificeres som en »Consolidated B-24, LisERATOR«, men det kan
ikke afgeres, om det drejer sig om et bombefly eller et »LRMP- -fly« (Long Range Maritime Patrol Aircraft).
»B-24« forekom i begge roller pi Nordatlanten og var i bcgge versioner udrustet med 4 Pratt & Whitney,
R-1830, Twinn Wasp, 14 cylindrede stjernemotorer p4 1200 HK hver. »B-24« var et langdistancefly med en
reekkevidde pi mellem 3500 og 7000 km, afhengig af flyets individuelle udrustning og version. I 1943 satte en
»B-24« ny rekord pi distancen fra Gander i New Foundland til Prestwick, Scotland. De 2.200 miles (ca. 3500
km) blev flgjet pa 7 timer og 16 min. Besztningen bestod af 8-10 mand, og der kunne medfares ca. 8000 lbs.
bombelast. Til »selvforsvar« raidede besztaingen over 10-14 stk, 0,50” maskingevarer anbragt i tirne for og ag-
ter, pA ryggen og i bugen. Bpgtamet var ievrigt optraekkeligt. (Fly fra hele verden, 1939-45).

forhold i Danmarks Stradet, matte be-
setningerne herefter afvente vejrbed-
ring i tfe degn, for den videre flyvning
til Grenland kunne pibegyndes. Den
26. juni startede 7 stk. »B-17E« mod

Narsarsuaq (BW-1) i Igbet af formidda-

gen, og alle niede velbeholdent frem.
Samme eftermiddag afgik yderligere syv
»B-17E« mod »BW-1« og 4 stk. »B-17E«

imod Kangerlussuaq (BW-8). De syv
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ferstnzevnte mitte vende om pa grund
af vejrforholdene pi Narsarsuaq, og
valgte at returnere til Goose Bay, me-
dens de fire sidstnzvnte fortsatte nord-
pa. Kun et af disse fly ndede frem til ba-

“sen, medens de gvrige tre matte ngd-

lande forskellige steder langs den
gronlandske vestkyst. Alle besztnings-
medlemmer blev reddet, men hxndel-
sen havde bl.a. vist, at rutens anvende-




Boeing »B-17E, FLYING FORTRESS« i stregiegning.

»B-17E« var den type, der indviede »Luftbroen« via Gronland i sommeren 1942, Flyet var udstyret med 4
»Wright« R-1820-65 Cyclone, 9 cylindrede stjernemotorer p4 hver 1200 HK, der kunne give flyet en marchha-
stighed pa ca. 225 m.p.h. (360 km/t) op til 33.000 fod (ca. 10.000 meters hejde). Flyets dimensioner var igvrigt
som felger: Spendvidde: 103’ 947 (31,62 m). - Lzngde: 73° 9” (22,50 m). — Hejde: 19 2” (5,84 m). ~ Maksimal
bombelast: ca. 8.000 kg (ca. 17.000 Ibs.). - Bevzbning: 10-13 maskingevarer. - Besetning: 9 mand. - Bevebnin-
gen var anbragt i kanontitne for og agter samt pa oversiden og undersiden af skroget. Endvidere var der mulig-
hed for at skyde fra de to sidevinduer, se tegningen. (Fly fra hele verden, 1939-45).

lighed i hej grad var undergivet de her-
skende vejr- og kommunikationsfor-
hold.%

For P-38 jagernes vedkommende gik
den forste »Movement« uden vanskelig-
heder, da 6 elements, hver bestaende af
en B-17E og 4 stk. P-38F, i lgbet af 2. juli
forlagde fra Goose Bay til »BW-1« (Nar-
sarsuaq). Problemerne begyndte den 6.
juli, da anden »bolge« bestiende af 5 ele-
menter med kaldenavnene: »Tomcat Yel-
Jows, »Tomeat Green«, »Limbo Redq, »Lim-
bo Yellow« og »Tarmac White« lgb ind i et

omraide med dérligt vejr imellem Labra-
dorkysten og Grenland. En front strak-
te sig hele vejen op til 30.000 fod, og
kun en af disse formationer niede frem
til Gronland efter at vere omdirigeret
til Kagerlussuaq (BW-8). Resten matte
vende om og landede pi de sidste draber
i tanken pi Goose Bay, hvorfra de var
startet 8 timer forinden.

Fem dage senere lykkedes det »Tomeat
Green« at na frem til Narsarsuaq i folge
med to andre elementer, og den 14. juli
blev »Green« forlagt til Kangerlussuaq
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9B-17G (48-5653)« pd Narsarsuag i 1945,
»B-17G, FLYING ForTRESss« parkeret pa »stilmatterne«

tor at sla folge med » Tomeat Yellow«. Det-
te element havde yewret vejrfast pa
»BW-8« siden den 6. juli, men den 15.
juli lykkedes det omsider at komme

afsted mod Island med 2 »B-17E,

FLYING FORTRESS« og 7 »P-38,
LIGHTNING« En »LIGHTNING«

var blevet beskadiget under opholdet

pd »BW-8, og efter en times flyvning
mitte yderligere et fly udgi af formatio-
nen pi grund af motorvanskeligheder.
Dette returnerede til »BW-8«, medens
de to elementer fortsatte gstpd over ind-
landsisen. Formationen bestod herefter
af 2 »B-17E« og 6 stk. »P-38F«. Omtrent
midtvejs imellem Grenland og Island
modtog de to »Fastninger« melding om,
at vejrforholdene ikke tillod landing pa
»Meeks Field« (Reykjavik). Formatio-
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pA Narsarsuaq Air Base (NAB) umiddelbart cfter krigen.
Som det vil fremgi er armeringen samt »rygrirn« og »bugtirn« blevet fiernet. »B-17G« blev efter krigen anvendt
som forbindelsesfly og i andre versioner som efterspgnings- og redningsfly. I sidstnevnte forbindelse bley en
»B-17G« udstyret med en nedkastelig redningsbid fast stationeret pa »INAB« til ridighed for flyveredningstjene-
sten. Billedet findes i Jette Bangs samling, men det mi formodes, at det er Chr. Vibe, der har taget billedet, da
Jette Bang selv poserer foran kokarden pa flyet. (Foto: Jette Bang/Chr. Vibe, 1945).

nen vendte derfor om, og flgj atter
vestpd imod Grenland. Samtidig for-
segte begge »B-17-flyene« at kalde fly-
veradioen pad »BW-8« for at skaffe opda-
terede vejroplysninger. 8
Radioforholdene var ikke de bedste,
men det lykkedes dog at etablere kon-
takt med en radiostation, der adviserede
formationen om, at vejret pi »BW-8« i
den mellemliggende tid var blevet dar-
ligt, og at pladsen nu havde 1000 Jod
skybgjde og 200 meter sigtharbed. Radiosta-
tionen tilrddede i stedet formationen af
flyve imod »BW-1« (Narsarsuaq), hvor
vejrforholdene skulle vare helt sikre
med: sky clear and unlimited visibility«. Den-
ne melding viste sig senere at veere falsk,
idet det forholdt sig lige omvendt. Der
har i renes lgb varet gisnet om, hvor-
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Lockheed »P-38F LIGHTNING« i stregiegning.

»P-38, LIGHTNING« var i 1942/43 de Allieredes mest succesfulde langdistancejager. Specifikationerne til en
eskortejager, der kunne imedegs angreb i stor hejde blev oprindelig formuleret af »U.S. Army Air Corps«i 1937,
og Lockheed tog udfordringen op og konstruerede dette utraditionelle fly i labet af 1%2 4r. Den 29. januar 1939
var »P-38« i luften for forste gang, og den 1. februar satte flyet ny rekord i U.S.A. med en kyst-til-kyst flyvning,
der blev gennemfert pd 7 timer og 2 min. (incl. to stop for optankning).

»P-38F LIGHTNING« var forsynet med to stk. »Allison V-1710-49, 12 cylindrede V-formede, veedskekelede
rekkemotorer pa hver 1.325 HK og havde igvrigt felgende specifikationer:

Dimensioner: Spendvidde: 52 fod (15,85 m). -~ Lzngde: 37 10” (11,53 m). - Hejde: 9’ 10” (2,99 m). — Topha-
stighed i hgjder mellem 20-25.000 fod (ca. 7.000 m): 410 m.p.h. (650 km/t). — Rekkevidde uden »droptanke
450 miles (720 km) og med »droptanke« 1.175 miles (1.891 km). — Normal startvagt: 17.500 lbs. (ca. 8.000 kg). —
Bevzbning: fire 0,50” maskingevarer og en 20 mm kanon anbragt i nesen samt som »Fighter-bomber« (jaget-

bomber) tillige med bombelast pa 2000 Ibs. (ca. 900 kg). (Fly fra hele verden, 1939-45).

vidt de falske meldinger eventuelt skulle
veere udsendt af en tysk undervandsbad i
Danmarks Straedet, der havde veret i
stand til at lytte ind pa radiokorrespon-
dancen. Dette er aldrig blevet bekrzftet,
men da formationen drejede sydover,
som anbefalet af »ATC«, blev vejrfor-
holdene gradvis darligere og darligere.
Det viste sig derfor vanskeligt at holde
sammen pd formationen, og forma-

tionsfarerne besluttede sig ngdtvungent
til at vende om endnu engang. Forma-
tionen flgj atter nordpa i retning mod
Ammassalik, hvor besztningerne vid-
ste, at de havde haft landkending nogle
fa timer tidligere. »P-38-flyene« var ved
at have opbrugt deres brendstofbehold-
ning, og ca. 60 sgmil (111 km) sydvest
for Ammassalik métte hele formationen
nedlande pa indlandsisen.*

165



Forlagning af »P-38F, LIGHTNING«

rede rute ¢ over Gronland og Tsland til Prestwick i Scotland 7 P-38 ﬂy naede ikke frem, idet en havarerede un-
dervejs og 6 mitte nﬂdlande pd indlandsisen den 15. juli 1942 pi grund af en fejlbedemmelse af vejrforholdene
pa ruten mellem Grenland og Island. - Denne jagertype nedsked et betydeligt antal fiendtlige fly, og i april 1943
var det en »P-38«, der blev benyttet til at nedskyde den japanske admiral Yamamoto, der havde planlagt angre-
bet pA »Pearl Harbor«. Tyskerne kaldte »LiGHTNING-flyetw »Der Gabelschwansz Teufele (Djevelen med den klofte-

de hale). (USAAC arkivbillede).

Det forste fly af "\ BOLERO-Move-
ment-I«, der niede frem til Prestwick i
Scotland var en »B-17E, FLYING
FORTRESS« (No. 19085), der landede
den 1. juli 1942. Der var giet otte dogn
fra den havde forladt Presque Isle i Mai-
ne. 26 dage senere landede det sidste fly
af den oprindelige gruppe pa i alt 181 fly.
U.S. Army Air Force (USAAF) havde
varet forberedt pa tab si heje som 10
pct., men tabene blev heldigvis vasent-
lig lavere. Den nzste store forflytning,

der omfattede 92’nd og 301’st Bombard-

mentgroups, 14’th Fl1ghter Group og
64’th Troop Carrier Group fulgte lige i
hazlene pa den forste "BOLEROk, og
22. juli var de ferste 28 »LIGHT-
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NINGS« allerede undervejs sammen
med 6 stk. »B-17E«. Med udgangen af

august 1942 havde i alt 164 »P-38,
LIGHTNING«, 119 stk. »B-17E,
FLYING FORTRESS« og 103 »C-47,
SKYTRAIN« krydset Atlanterhavet via
den nyetablerede rute over Granland og
Island.s0

sLaufthroen« konsolideres og basefaciliteterne
uclbygges

Yderligere taktiske enheder fulgte efter i
lgbet af efteriret. Det var nu de to-
motorede bombetyper »A4-20, HA-
VOC«, »B-26, INVADER« og »B-25,
MITCHELL«, der passerede igennem

»BW 1« i lobet af september. Senere be-



Nodlanding ved Egedesminde, 26. juni 1942.

Denne »B-17E« (41-9108) métte nadlande ved Egedesminde den 26. juni 1942 pi grund af vejrforholdene. En
formation pé fire »B-17E« var startet fra Goose Bay mod Kangerlussuaq (Sendre Stromfjord), men pa grund af
lave skyer og tige pa den grenlandske vestkyst mistede formationen orienteringen og blev splittet op. Dette fly
segte nordpd for at finde et hul i skyerne, og over Egedesminde besluttede besztningen sig for at prave en
ngdlanding i terrainet umiddelbart uden for bygrensen. Senere direktor i KGH, Jens Fynbo, var pa dette tids-
punkt tjenstgerende som handelsassistent i Egedesminde og beretter, at nadlandingen forlgb relativt glat, og at
flyet lagde sig til hvile ved en lille ss umiddelbart uden for byen. Ingen af besztningen var kommet noget til,
men flyet havde fiet en del skader og havde bl.a. breekket hejre vinge. Handelschefen i Egedesminde tog sig pa
bedste mide af den nedlandede besztning og modtog senere en officiel tak for den ydede assistance fra det ame-
rikanske konsulat i Godthab. Samtidig blev det forespurgt, om der var sket skade pi personer eller ejendom i
Egedesminde ved nedlandingen. KGH udferdigede et opslag om sagen, og efter nogle dages forleb henvendte
en zldre kone sig pi Handelschefens kontor og nedlagde pistand om erstatning, fordi »B-17-flyet« havde veltet
en tervestak under aflebet. Hun mente, at et engangsbeleb pa Kr 1:50 ville vaere passende. Jens Fynbo beretter,
at belebet blev udbetalt, og det ma formodes, at denne »krigsskadeersiatning« repraesenterer en rekord i den laveste
ende af skalaen. (Foto: Jens Fynbo, 1942).

gyndte »Royal Air Force Ferry Com-
mand« (RAFFC) at benytte Narsarsuaq
som mellemlandingsplads for deres
»A4-20, HAVOC« og »A-28, HUD-
SON¥, og ved arets udgang havde 920 fly
forsegt sig pa ruten, og heraf var i alt
882 niet frem til bestemmelsesstedet.
Tabene var hermed holdt helt nede pa
4,1 pct. i forhold til de 10 pet., man hav-

de frygtet, og af de 38 f, der gik tabt
kunne 29 klassificeres som wwrecked«
(havarerede), medens 9 matte betegnes
som wlost« — altsi forsvundne. HQ
USAAF havde iszr veret bekymret for
»LIGHTNING-flyene«, men ud af 186
»P-38«, var kun 7 (syv) géet tabt — eller
sagt pd en anden made mistede man kun
en »P-38« ud over de 6, som landede pa
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»Operation BoLEROK.
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R

»Operation BoLERO« var kodeordet for fergeflyvningen af de taktiske flyverstyrker til opbygningen af »USAAC
— 8'th Air Force« i England. Kortet viser det etablerede rutepet imellem »Presque Isle, Main« og »Prestwick,
Scotland« Den mest direkte rute gik via Gander, men denne ruteforing indebar 2.119 miles (3.400 km) flyvning
over Abent vand. 11942 var der reelt kun »B-24, LIBERATOR«, der kunne klare en sidan distance. Det var derfor
nedvendigt at finde en anden lesning, og det var her rutefmmgen via Grenland og Island kom ind i billedet.
Som det vil fremga af kortet, er ruten via Kangerlussuaq (Sendre Stromfjord) vasentlig lengere end via Narsar-
suaq, der ligger omtrent mxdtve]s imellem Goose Bay, Labrador og Reykjavik, Island. Det lengste strak bliver
776 miles (1250 km), medens der er lidt lengere imellem Isfand og Scotland (Prestwick) ca. 1360 km. Til
gengeld ligger Stornoway p4 Hebriderne noget nzrmere og vil kunne anvendes som alternativ landingsplads pa

sidste deI af ruten. (US Arrny Air Cotps).

indlandsisen den 15. juli. Det skal be-

mezrkes, at si godt som alle fly blev

flajet af deres faste besxtninger, som se-

nere skulle anvende flyene i Europa.
Det var saledes relativt unge og uerfarne
piloter, der forte flyene over Nordatlan-
ten, og ikke rutinerede fergeflyvnings-
specialister, der havde provet ruten
mange gange.®

Pi mirakulgs made omkom kun otte
persorer ved de 16 erkendte havarier og
nedlandinger pa indlandsisen. Syv af de
otte var ombord i en »Beech, AT-78B
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NAVIGATORg, der var tildelt »’st
Rescue Squadron« pa Narsarsuaq. Un-
der en rutineflyvning fra Kangerlussuaq
(»BW 8«) til »BW-1« den 28. november
1943 kolliderede flyet med terrznet i
randzonen gst for Manitsoq (Sukkertop-
pen), hvorved alle ombordverende blev
drzxbt. Det ottende offer var piloten pa
en’»C-47, SISXTRAIN<<, der blev tvun-
get ‘ned pa indlandsisen den 7. oktober
1944. Hertil skal dog laegges 3 personer,
der omkom den 30. november 1942, da
en »Grumman, J2F, DUCK« fra »USCG
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Pituffik
Qo Thule
Blule West-6 De amerikanske baseanleeg
i medfer af Granlandstraktaten
Ved Danmarks besasttelse den 9. 0 \
april 1940 blev Grenland styret af to =

landsfogeder. Landsfoged Eske N
Bruun (Nordgrenland) med sasede i ~
Godhavn, og landsfoged Axel Svane
(Sydgrenland) med saede i Godthab.
D | samarbejde med den danske ge-
sandt i Washington (Henrik Kauff-
S mann) lykkedes det ret hurtigt lands-
o fogederne at fA forsyningssituationen
0

& Eskimongas
Bluie East-5
"

under kontro!, og | lobet af efteréret
og vinteren blev der forhandlet om en Ittoqqortoormiit
plan for Grenlands forsvar, der mani- 2\ Scoresbysund
festerede sig i underskrivelsen af = A Blule East~-3
‘Grenlandstraktaten* pa arsdagen for S ‘ 3

Danmarks besasttelse (9. april 1841). L

Denne traktat gav bl.a. USA mulig- 4

hed for at anisegge og drive s&danne '
havne, landingspladser, vejrstationer
og radiostationer, som métte anses
for nedvendige for forsvaret af Gren-
land.

4
=]

T ol
Kangerlussu
Sgndre Stremfjord
Bluie West~

&) 20O

Nuuk - ’
Godthab £ \\ Atterbury Dome P4 kortet ses de omhandiede
X Rescus Station

o amerikanske forsvarsanleeg (baser
é\ﬂi;a l;gtiili - og radio/vejrstationer).
- Skjoldungen Af hensyn til det samlede billede er
Ivigtut/Grennedal Radiofvejrstation / tillige indtegnet den af US NAVY
glule Waest—7 etablerede loranstation ved Frede-

O
Cort Adelaer riksdal med kodenavnet “NAVY 226"
Radio/vejrstation Herudover er de to supplerende
stationer (Cort Adelaer og Skjoldun-

Kipisako
Blule West-2 Qe

Simiutaq 2N . gen) medtaget. Endelig er den etab-
Blule Wast-3 Z Ikerasasuaq lerede redningsstation ved Comman-
5 Prins Christianssund che Bay (Atterbury Dome) indtegnet.
Frederiksdal s Bluie East-1 Denne station blev anlagt i lobet af
NAVY-226 : 19483 for at gore det muligt at und-

szette ngdlandede fly pa indlands-
isen.

Kort over de amerikanske baseanlzg i medfor af »Grenlandstraktatenc, undertegnet i Washington den 9. april
1941, (Grafik: Thorbjern Ancker).
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»USCGCZMOHA WK,

Denne »Coast Guard Cuttet« var sgsterskib til »USCGC COMANCHEX og var bygget pd samme verft (Pusey &
Jones Co., Wilmington, Delaware). Skibet havde en bcsa:tmng P4 60 mand og var beregnet til at bryde vinteris
op til ca. 2 fods (60 cm) tykkelse. Deplacementet var p4 1.005 tons og dimensionerne 165X 36X 13V2 fod. Arme-
ringen bestod af 2 stk. 3” (76 mm) kanoner og et antal 0,507 ‘maskingeverer. Maskineriet (dampturbiner) var
dimensioneret til at give skibet en fart pi 13,5 knob. — Sgsztningen fandt sted den 1. oktober 1934, og den 19.
januar 1935 indgik »Monawk« i U.S. Coast Guard. Skibet blev i perioden 193540 brugt som isbryder omkring
Hudson-flodens munding, men blev i 1941 afgivet til CINCLANT (Cornmandcr in Chief Atlantic) og fik herefter

station 1 Boston. (Fjernkendingsskolen, Holmen).

NORTHLAND« havarerede ved »Kage
Bugt« i forbindelse med en redningsop-
gave pi denne del af Granlands Pstkyst.
Endelig ma besztningerne pa de 9 fly,
der forsvandt og aldrlg er blevet loka-
liserede (i alt ca. 45 personer) indreg-
nes.?

I vinteren 1942- 43 blev aktiviteterne
pi ruten reduceret, men allerede fra de
tidlige forarsmaneder steg »gennem-
trekket« igen, og i lzbet af 1943 og 1944
blev det rutine at se s& mange som 50-
100 fly om dagen passere de granland-
ske mellemlandingspladser. Det forelig-
ger dokumenteret i opg;z;relsen for Nar-
sarsuaq, at rekorden for en enkelt dag
blev sat den 4. juli 1943, hvor der lan-
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dede i alt 130 fly af forskellige typer pa
»BW-1«. Alti alt ma det paregnes, at der
er passeret mere end 10.000 fly i krigens
tid, og at en stor del af disse fly kom til-
bage igen den modsatte vej efter krigens
afslutning i Europa.s3

Det var selvsagt enorme mangder af
byggematerialer, og andet gods, der fra
1942 til 44 blev transporteret til Narsar-
suag. Basefaciliteterne skulle i dette
tidsrum udbygges til den endelige be-
mandlng pa ca. 2000 mand, og dette
stillede krav om opforelsen af flere pak-
huse, varehuse varksteder og lagerbyg-
ninger, samt om et minimum af vel-

facrdsféc'lhteter i form af »Post Exchan-

ge« (alt-i-en-butik), biograf, keglebane,




Opgavetyper pd Nordatlanten 1941-45.
Hovedopgaven for »USCGC Mouawk« blev under krigen at eskortere handelsskibe frem og tilbage fra U.S.A.

til Grenland. — Pé billedet ses »Monawk« pa indersiden af kajen i Narsarsuaq i 1945, sMoHawk« reddede 25
nedstedte spfolk, da deres skib »S/S BARBERRY« blev senket af tyske U-bade den 22. november 1942. Senere del-
tog den i en redningsaktion, hvor det grundstedte skib »USAT Farrrax« 15. juli 1943 blev trukket klar af grun-
den og derefter bugseret til veerft. Fra maj til august 1944 indgik "MoHAWK« som fast vejrskib mellem Granland
og Labrador-kysten. Den 20. december s.4. lab »MoHAaWK« pi et isbjerg, hvorved skibet padrog sig moderate
skader og matte pi verft. - Bemark skonnerten bag "MoHawWKk« samt de mange mindre fartgjer i havnebassinet.
De fleste tilharer »U.S. ARMY«, og et er registreret ved »U.S. Coast Guard«, men szgen tilhorer »U.S. Navy«

(Foto: Jette Bang, 1945).

gymnastiksal og forskellige klubber  meget, ber det alligevel nevnes, at mere
m.v. Selvom tallene for den transporte-  end 400.000 tons blev fragtet til Narsar-
rede godsmaengde ikke i sig selv siger s~ suaq i denne periode. 1 de forste to ir
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Hayne-akiiviteter i 1945 omknng kajaﬂ/eggﬁ pd Nar:rammg

Pi billedet ses et af de mange amerikanske fragtskibe pa yderslden af kajen, og udvendig pé dette ligger KGH-
skibet »M/S Diskok fortz]et med stzvnen ud mod fjorden. Lazngere ude ved molehovedet (helt til venstre i bil-
ledet) ses et mindre &agtsklb og pa selve kajen er to mobile kraner i arhejde. En sveer lastbil er i fard med at
modtage gods i sling dlrekte fra skibet. - P4 indersiden af kajen ses to store landgangspramme i forlengelse af
hinanden, og i venstre kant af billedet anes stzvnen af »USCGC MoHAWK«. Fortgjet omkring de to landgangs-
fartojer ligger syv sterre og mindre fartejer samt et par slebejoller. (Foto: Jette Bang, 1945).

matte 4lt landszttes ved hjelp af pram- 1942, at »fliden« pi daverende tids-
me, hvilket stillede vidtgiende krav til  punkt bestod af falgende enheder:6*
det sejlende materiel. Det fremgir ek- = et lille passager- og fragtskib kaldet
sempelvis af en opggrelse fra maj mined »IRIS«,
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- to sma fragtbade pa mere end 100
fods lengde,

~ en slebebid med navnet »BRID-
GEPORT«,

— ti stk. 42 fods »crash-boats,

— fire stk. oliepramme,

~ syv store pramme til gods,

— tyve forskelligartede badtyper, incl.
motorbide og mindre fartgjer.

I lgbet af 1942 blev der bl.a. indgiet
kontrakt om bygningen af en reguler
havnekaj. Materialerne hertil blev ud-
skibet fra New York den 25. september
1942, og i lgbet af vinteren og foriret
lykkedes det de civile »contractors« at
etablere en kaj, der var 410 fod lang og
35 fod bred. Havnebassinet opgives til
21 fod vand pa ydersiden af kajen og 15
fod pa indersiden ved laveste vande.
Den gennemsnitlige lossekapacitet an-
gives til ca. 500 ton om dagen inklusive
transport med rullende kraner til et op-
marchomride, der blev opfert i tilknyt-
ning til havneanlaegget. Det fremgir at
»Greenland Base Command« pi et tids-
punkt segte om tilladelse til at etablere
en mini-jernbane imellem havnen og
varehusene pa basen, for at lette trans-
porten af de mange varegrupper. Da
dette forslag ikke vandt tilslutning hos
de bevilligende myndigheder i Wash-
ington, mitte den videre transport ba-

seres pa store specielkoretojer og
trucks. 55
Dorchester-katastrofen

I begyndelsen af februar 1943 var en
konvoj (SG.19) bestiende af tre fragtski-
be under eskorte af »USCG TAMPAg,
»USCG ESCANABA« og »USCG CO-

MANCHE pa vej fra St. Johns i New
Foundland til Narsarsuaq. Da konvojen
befandt sig i farvandet syd for Kap
Thorvaldsen, blev den angrebet af en
gruppe bestiende af fem tyske under-
vandsbade (Nordsturm-gruppe), og den
3. februar kl. 0355 om morgenen blev
transportskibet »S/S DORCHESTER
ramt af en torpedo affyret fra U-223
(Kaptajnlgjtnant Wichter).
»DORCHESTER« var pi 5.649 brt.,
og havde i folge »Dictionary of Dis-
asters at Sea« en besatning pa 130 mand
og herudover en sarlig kanonbesztning
pa 23 mand samt 751 passagerer, hvoraf
hovedparten var amerikanske soldater
(i alt 904 ombordvarende). Endvidere
medbragte skibet en last pa 1.000 tons
gods bestemt for Narsarsuaq. Det
fremgar af kilderne, at »DORCHE-
STER« blev ramt i styrbords side, og at
cksplosionen edelagde de elektriske in-
stallationer ombord, siledes at der hver-
ken kunne sendes radiosignal eller lys-
signaler til eskorten. Der gik derfor no-
gen tid, for de tre USCG eskortefartojer
blev opmzrksomme pd, at "\DORCHE-
STER« var i vanskeligheder, og USCG-
kilder anferer, at der i market opstod
panik ved udsxtningen af redningsbade
og flader, saledes at en stor del af disse
kapsejlede inden de kunne bemandes. 5
Ved forliset omkom bl. a. 13 oprejsen-
de danske arbejdere og funktionzrer pi
vej til kryolitminen i Ivigtut, medens 3
blev reddet. Af den officielle rapport
aflagt i Ivigtut den 5. marts 1943 frem-
gir bl.a., at alle 16 havde ordre til at en-
tre redningsbad nr. 10 i tilfzlde af en
n@dsituation, der indebar at skibet skul-
le forlades. Da biden blev firet af, var
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Dispositionsplan _for »6. Unterseeboot Flotille.
Kort over deployeringen af de tyske undervandsbide i det Nordatlantiske omride primo februar 1943. - Som
det vil fremgi af de paforte bemarkninger blev »Haudegen-gruppec formeret af de U-bide fra andre grupper (Fal-
ke og Landsknecht), der havde tilstrekkeligt brendstof ombord til at klare en patrulje op omkring Julianehabs-
bugtcn og SdeCstOver mod New Foundland. »Haudegen-gruppe« bestod af i alt 21 undervandsbide, og den 2.
februar observerede den nordligste af U-badene en konvoy (5G.19) bestiende af tre handelsskibe og tre eskorte-
rende fartejer. Den gverstkommanderende for U-badsstyrken detacherede omgaende de nordligste fem bade
(U-186, U-223, U-268, U- 358 og U-707) og lod dem forfelge konvoyen som en selvstzndig enhed under beteg-
nelsen »Nordsturm Grappec. De fem undervandsbide satte kurs mod »Kap Thorvaldsen« i et forseg pa at afskere
»Konvoy $G.19, og den 3. 'februar tidligt om motgenen lykkedcs det U-223 (Kapitinlieutnant zur See, Wich-
ter) at komme i angrebsposition, og kl. 0355 affyrede han sine torpedoer imod »5/S DorcrEsTER« (5.649 BRT).
{Cronology of the War at Sea).
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»U.S.A.T. DORCHESTER«.

»DORCHESTER« afgik fra New York den 22. januar 1943 og ankom til St. Johns, New Foundland den 26. januar.
Skibet havde pa davarende tidspunkt gennemfort flere rejser til Grenland som fragtskib, se bl.a. note 52, men
var i den mellemliggende tid blevet ombygget til troppetransportskib med plads til ca. 750 passagerer. Denne
kapacitetsforagelse var bl.a. opniet ved hjzlp af to indskudte dzk, se billedet. — Den 27. januar indgik »DorcHE-
sTER« i »Konvoy SG.19«, der ipvrigt kom til at bestd af to mindre fragtskibe og en eskorte pi tre Coast Guard
Cutters: »TaMPA«, »EscaBana« og »ComancHE«. Efter fem dage i sgen blev konvoyen tidligt om morgenen den
3. februar angrebet af tyske undervandsbide, og kl. 0355 blev »DorcHesTER« ramt af en torpedo, det med det
samme satte skibets stremforsyning og radiostation ud af drift. Eskorten kunne derfor ikke adviseres om totpe-
deringen, og medens mandskabet i merke og kulde forsagte at sxtte bide og flader i vandet opstod der panik,
saledes at kun enkelte bide niede at komme velbeholdent i vandet. Ved forliset omkom 605 personer, medens
226 blev reddet og 75 blev meldt savnede. (Fjernkendingsskolen, Holmen).

alle til stede undtagen en (Knud Boje-
sen), der hjalp til med udsztningen af en
anden bad. Alt gik planmeessigt, indtil
biden var nede ved vandoverfladen og
et antal nedstedte, der allerede 14 i van-
det, greb fat i reelingen pa baden. Der-
ved opstod der panik, som resulterede i
at baden vendte rundt og alle faldt i van-
det.o7

De tre overlevendes personlige frem-
stilling af situationen, som de si og
oplevede den pé stedet, er medtaget i
rapporten og lyder saledes:

Knud Knudsen:

»Jeg befandt mig i Baad Nr. 10, hvor
ogsaa bl.a. Andreassen, Engquist og
Lzge Hansen befandt sig. Da Baaden
vendte rundt, saa jeg Engquist falde i
Vandet, og jeg saa ikke mere til ham.
Jeg selv svemmede vek fra Baaden.
Efter at have svemmet i ca. 10 Minut-
ter befandt jeg mig ved Andreassen og
Lege Hansen, hvem jeg svemmede
sammen med i ca. 45 Minutter. Forst
opgav Andreassen, og ca. 5 Min. se-
nere opgav Lage Hansen. Derefter
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Schnitt durch ein U-Boot vom Typ VI ot g ot Dl

7 E-Maschine mit E-Obermaschinist, E-Maat
und 2 Mann
Angriffsseheohr 8 Hecktorpedorohre mit 2 Torpedomechanikern
1 Buglorpedorohre mit Torpedo-Offizier und 0 19 Tiefenruder
‘Torpedomechanikern

10 Seitenruder

2 Bugraum mit Mannschalten, darunter
3 Reservelorpedos Luﬂxhlu,h’r’ohr
& We : .
5 Oberfeldwebel-Messe

6 Cifiziers-Messe

7 ﬂmmendonhn-hum

8 Horchroum mit Horchar und Il. WO

¥ Funkrovm
10 Akkuraum

" fﬁrUtkc
12 Turm mit Kommandant am AngriMssehrohr,

Kudergdnger und Sesménnische Nr, 1 am
“Torpedorechner

N

R

NS

NS

13 Zenlrale mit Leitendem Ingenieur (L.1), Tie-
fenrudergangern, Zentralemaat und Ober-
stevermann (am Navigationstisch)

14 Unteroffiziers-Raum

15 Kombiise .

U-223 6. 6. 1942//8. U-FI. ab; 6. U-Fl. (5. 1943 gerammt und bis 9. 1943
Reparatur); 29. U-Fl. Am 30. 3, 1944 im westlichen Mittelmeer nérdlich
Palermo durch britische Zerstérer Laforey, Tumult, Hambledon und

Blencathra | . B

124 KL WACHTER - 1,1944; OL GERLACH
* W. REISENER: Das Bootswappen entstand wéihrend der Baubelehrung in Kiel auf einem
Messeabend beim fréhlichen Knobeln. Ein gelungener Wurf mit der Bootsnummer in der
Ansicht gab den AnstoB. Farben: Untergrund — weiB/griin, Becher — braun.

Stregregning af »U-223«.

»U-223« var klassificeret som tysk undervandsbid »Type VII C«. ~ Den havde en basisbeszetning p4 38 mand,
der fordelte sig med 4 officerer, 5 Oberfeldwebel/Feldwebel, 9 underofficerer og et mandskab pa 20. Hertil
kom en del specialister til betjening af elektronik, kanon og antiluftskyts m. m., i alt 57. - Baden havde folgende
dimensioner: Lengde: 67,00 m. - Bredde: 6,18 m. - Totalhgjde: 9,55 m. — »U-223« var forsynet med dieselma-
skineri og to batterier p4 hver 62 celler (AFA 33 MAL), der tilsammen vejede 61,9 tons. Hele undervandsbaden
vejede fuldt lastet 758,86 tons, og dens deplacement opgives i kilderne til 1070 kubikmeter. (Fjernkendingssko-
len, Holmen).

fik jeg Jje paa en Gummibaad, hvori Tony Bisgaard:
befandt sig tre Soldater, som hjalp »Jeg kan ikke meddele noget om de

mig op. Efter ca. 3 Timers Forlgb, ovrige i Baaden. Lige efter at vare
blev jeg reddet af USCGC »COMAN- kommet i Baaden ternede den rundt,
CHE«.« ‘ og jeg faldt i Vandet og svemmede
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rundt lidt, da jeg saa en Flaade falde
fra Agterdekket af »DORCHE-
STER«. Jeg svemmede hen til den,
kom op paa den, og befandt mig sam-
men med en Svensker, en Nordmand
og en Amerikaner. Vi blev reddet Kl
5 Morgen af »EXCONADO«.«

Knud Bojesen:

»Jeg saa intet til Kammeraterne. Jeg
firede mig selv ned til Baaden, men
fandt den med Bunden i Vejret, og
opholdt mig der ca. 10 Minutter,
hvorefter jeg fik fat i en Flaade og
blev reddet derfra Kl. ca. 5 Morgen af
USCGC »COMANCHE««

I »Dictionary of Disasters at Sea« anfo-
res det, at der omkom 605 inklusive 404
soldater, hvilket vil sige, at 201 af de
omkomne har varet civile. Det fremgar
tilsvarende af USCG-kilder, at det lyk-
kedes de tre Coast Guard fartgjer at red-
de i alt 226, hvoraf en umiddelbart efter
dode. Endelig er det i omtalen af ulyk-
ken i »Transportation and the Green-
land Bases« naevnt, at 4 officerer og 131
sergenter og menige tilherende US
Army samt herudover 87 civile blev
reddet. De anforte uathengige opgorel-
ser over antallet af reddede afviger kun
ganske lidt fra hinanden, hvorfor det
ma veere rimeligt at antage, at storrelses-
ordenen er korrekt. Antallet af reddede
lagt sammen med det opgivne antal om-
komne giver en forskel pa ca. 75 (savne-
de) i forhold til udgangspunktet pa 904
ombordvarende, hvilket kunne tyde pa,
at denne angivelse i »Dictionary of Dis-
asters at Sea« 7&ke kan vzre korrekt.
Fra Narsarsuaq blev der ved daggry

sendt biade redningsfly og offensive fly
til positionen, for at deltage i eftersag-
ningen af de nedstedte, men pd grund af
de lave temperaturer (minus 20° i luft
og havvandet nedkolet til omkring fry-
sepunktet) kunne ingen overleve, med
mindre det var lykkedes dem at komme
op i en flade. Dotrchester-katastrofen
satte sig dybe spor i bevidstheden hos
mandskabet bade pi Narsarsuaq og i
Ivigtut, og det forhold at et »B-25, MIT-
CHELL« fly fra »BW-1« nogle dage se-
nere hevdede at have senket en ubad
fra den tyske hovedgruppe (»Haude-
gen«) var nok gunstig for moralen begge
steder, men bragte ikke de omkomne til-
bage.®
Det foreligger ikke i skrivende stund
oplyst, hvor mange af de omkomne, der
blev bjerget i land, men det er realistisk
at forestille sig at mere end et halvt hun-
drede dede er blevet bragt ind til Nax-
sarsuaq sammen med de overlevende.
En undersogelse viser, at de dede ind-
ledningsvis blev begravet ved elven
umiddelbart vest for det egentlige flyve-
pladsanleg, hvorfra de efter krigen er
blevet flyttet til U.S.A. I Ivigtut blev der
efter krigen afsletret en mindeplade for
de omkomne ved »DORCHESTER-
katastrofen« med folgende inskrip-
tion:®
» .. DENNE TAVLE ZRER MIN-
DET OM 13 GODE DANSKE
MZEND DER PAA REJSE TIL
IVIGTUT MISTEDE LIVET EN
KOLD OG M@RK FEBRUARNAT
I AARET 1943 DA S/S DORCHE-
STER RAMTES AF EN TYSK
TORPEDO OG FORLISTE UN-
DER GR@NLANDS SYDKYST:
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Begravelsespladsen pd Narsarsuag.
Kirkegirden var beliggende ved elven vest for flyvepladsen i samme omrade som vejrstationen. P3 billedet ses

fra venstre ballonhuset med det stillads, hvorfra radiosondeballonerne bley opsendt. Lengere til hojre ses i bag-
grunden en bygning, der bl. a. indeholdt stationens brintgenerator. Herefter folger selve radio-sondebygningen
(vejrstationen) med en »engelsk hytteq (termometer-hus) foran. Til hajre for hovedhuset lige bag el-masten ses
et afsnit af kirkegirden, som den tog sig ud umiddelbart efter krigen (1946). Det har vist sig vanskeligt at f3
fastsliet, hvor mange begravelser der fandt sted i dette omréde, men det mi antages, at op imod 100 grave har
varet anlagt her. De dede har i stort tal veeret omkomne fra »DorRcHESTER-katastrofen« sam herudover et antal

den blev nedlagt. De tre personer pé billedet er telegrafister fra »Hold-1946«, Forrest tv. Kaj Olesen (flymekani-
ker og telegrafist fra Marinen), ved siden af Sven Lund Jensen (telegrafist, senere telegrafbestyrer i Julianehab)
og bagved Arne Nedergaard (telegrafist fra Marinen), Helt i forgrunden til hejre en lagerbygning for div. obser-
vationsmateriel m. m. (Danske Telegrafister »Hold 1946¢).

Einer Reinholdt Petersen — Henrik  Hospitalsfunktioner 9g bemanding 1943-44

Engquist ~ Holger Andreassen — Axel Til aflesning for det mindre hospital p
C. Andersen — Andry M. K. Sgrensen fem pavilloner beliggende syd for »Sig-
— Aksel G. Frederiksen — Knud Bjorn  nalhejenc, blev der efter »DORCHE-
Kleberg - Richard B. Larsen — Gun- STER-katastrofen« opfort et »General
nar Jorgensen ~ Johannes Sofus Boye  Hospital« (Centralsygehus) i dalen
— Johs. Dahlerup Kock - Helge K. nordest for flyvepladsen. Denne posi-
Thomsen - Olaf Andreas Hansen,  tion var yderst velvalgt, idet terrenet pa
Laxge.« dette sted danner en »gryde« pa ca.
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Kort over hospitalsomrddet.

I efteraret 1942 blev der givet tiladelse til at bygge et 250 senges hospital pa »B.W.-1« (Narsarsuaq), men det var
forst efter »DoRCHESTER-katastrofen« i februar 1943, at opferelsen af det nye hospital blev givet prioritet. Den
ferdige bebyggelse blev taget i brug i december 1943 og fungerede herefter som centralsygehus for personel af
alle vern (ARMY/NAVY/COAST Guard) den resterende del af krigen. Den samlede militeere mandskabsstyr-
ke i Grenland angives pi dette tidspunkt til 5.300 af alle veern og alle grader.

Bemeark bl.a. det indtegnede reservoire pi »Sand Flats« og det tilherende pumpehus merket (T-636). Dette
reservoir var dannet ved hjzlp af sammendozede grusvolde pa ca. 5 meters hgjde og var af stgrrelsesordenen en
hektar (10.000 kvadratmeter). Vandet blev taget fra elven, og de opslemmede lerpartikler m.v. fik her en forste
lejlighed til at bundfzlde sig. Vandet blev herfra pumpet videre igennem to sandfiltre (TS-36) op over fieldryg-
gen til et bassin med en kapacitet pa 25.000 gallons stebt i beton (TS-35). Hetfra blev vandet ved faldtryk ledt
ned ad skriningen i isolerede og opvarmede rarledninger til et nyt pumpehus (T-62), hvorfra distributionen til
hospitalsomradet fandt sted. Hospitalet ridede endvidere over sin egen varmecentral (I-600), der leverede var-
me til hele hospitalskomplekset. Stremforsyning blev tilvejebragt ved hjzlp af et El-vark etableret i bygning »T-
602¢, og brandstationen 4 lidt lzngere fremme pa hejre side af vejen i bygning »T-634«. Basens skole var etable-
ret i bygning »T-632¢«, og lige overfor 14 legepladsen pa det flade terren, hvor »Hospitalsdalen« begynder.
Pavillonerne »T-612« til »T-618« (i alt 7) var ikke aktiveret i det daglige, men henstod som beredskabskapacitet i
forbindelse med luftevakuering af patienter eller i tilfelde af omfattende katastrofesituationer (skibsforlis el.
lign.). Bygning »T-609« var hospitalets varemodtagelse og »T-610« hindlager for forsyningsgenstande, medens
pavillonetne »T-604« til »T-608« tilsvarende indeholdt hospitalets lagerbeholdning af forsyningsgenstande, her-
under: bekledning, teepper, lagner og birer m. m. Hospitalets stab (lzger, sygeplejersker, sygepassere og admini-
strativt personale) var underbragt i bygningerne »T-609« og »T-610«, medens bygning »T-625« udgjorde hospita-
lets centrale »Dininghall« (spisemesse). Hertil knyttede sig ogsd bygningerne »T-627« (frysehus) og »T-626«
(lager).

Den aktiverede del af hospitalet var beliggende i pavillonerne »T-620« til »T-623« og »T-628« il »T-631« (i alt
otte), der bl.a. indeholdt skadestue, tandklinik og operationsstuer samt et sengeafsnit pa 60 senge. (M.£.G.,
Anlaegs- og driftssektionen).
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Dette ovessigtsbillede viser hospitalets tcrraenmaesmge placering i en dal imellem to fieldrygge. Hospitalet et
bygget Pi en naturlig grusmorzne, der ikke har krevet ret meget nivellering. Hvis man folger den asfalterede
vej fra basen imod hospitalet, kommer man ferst til et veritabelt klippepas, som ikke kan ses pa billedet, men
derefter folger »Hospitalsseen« pi venstre side. P4 den nordestlige sebred er El-varket anbragt (1-602), og hvis
man felger cirkelvejen (mod uret), kommer man midt for bebyggelsen til »Brandstationen« (T-634). Lidt Lkenge-
re fremme ligger garageanleg for ambulancer (T-633). Vejen drejer nu 90 grader mod nordvest, og pd venstre
side felger (T-625, T-626 og T-627), der udger kekken og messecomride med dertil herende frysehus og pro-
viantlager. Herefter folger den centrale del af hospitalet, der udgeres af otte pavilloner (T-620 til T-623 og T-628
til T-631). P4 det flade terren pa hejre side ind imod »Hospitalsdalen ligger skolens legeplads og et omride be-
regnet pi »Picknicks« for »Airmans Clubk. Selve skolen var etableret i T-632. Herefter drejer vejen igen 90 gra-
der mod sydvest, og man passerer p4 hejre side vandledmngen, der kommer ned fra det stebte bassin pa fieldryg-
gen. Pi venstre side ligger hospitalets varmecentral (T-600). Langere fremme kommer beredskabsdelen af
hospitalet, der udggres af pavillonerne »T-612« til »T-618« (i alt 7). Vejen drejer igen 90 grader til venstze, hvor-
efter man passerer en rekke pavilloner (1-608 til T-604), der alle har tjent som lagerbygninger til alle former for
beredskabsmateriel, inklusive teepper, lagner og barer etc. Efter af have passetet El-vaerket, der ligger pA hejre
hand i bygningen »T-602¢, drejer vejen 90 grader mod sydest - i retning mod basen. (Foto: Paul E. Ancker).

10.000 kvadratmeter, der stort set er
omsluttet af fjeld pa alle sider. Det offi-
cielle navn for hospitalet var: »188 Sta-

let, at det dbnede i dccember 1943. Det

fremhzves i kilderne, at beliggenheden
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netop var valgt under hensyntagen til
optimal terraéhmaessig beskyttelse, og
det angives at anlegsomkostningerne
androgl ,77679”7922 dollars.

Det var hensigten, at dette »Base Hos-
pital« skulle fungere som »Centralsygehus«




for de mindre hospitaler pa »Bluie West
8«, (Kangerlussuaq), »Bluie Fast 2«
(Ikateq) og Bluie West 7« (Ivigtut) samt
for sejlende enheder i omradet, hvad
enten det drejede sig om »Navy-, Coast
Guard- eller handelsskibe. Hospitalet
skulle tillige tjene som ngdhospital ved
storre skibskatastrofer og som en »Aero-
medical Evacuation Facility«, (mellem-
landingsplads for patienter, der blev
evakueret ad luftvejen). Hele byggeriet
kom til at besta af 32 pavilloner, der var
indbyrdes forbundne med overdakkede
og opvarmede gange. Hospitalets areal-
messige udbredelse angives til 22,5
acres (ca. 10 ha), og det fremhazves i
forlegget, at hospitalet havde egen
vandforsyning, egen opvarmning og
eget kraftverk.”

For fuldsteendighedens skyld ber det
nzvnes, at der efter invasionen i Not-
mandiet (6. juni 1944), og frem til kri-
gens afslutning i Europa, blev indsat et
betydeligt antal ambulancefly, der trans-
porterede sirede og tilskadekomne fra
krigsskuepladsen vestover via Island og
Grenland til U.S.A. og Canada. Der
blev i denne forbindelse oprettet et » Ae-
romedical Evacuation Center« i Eng-
land, der tradte i funktion samtidig med
at den allierede landgang i Frankrig
fandt sted. Dette center havde en gen-
nemgangskapacitet pad 200 sarede i
degnet, hvilket beted at 200 sarede eller
tilskadekomne skulle videresendes med
ambulancefly hver dag. Som et led i for-
beredelsen af den benyttede »Aeromedi-
cal Evacuation Route« matte der i lgbet
af 1943/44 etableres hospitalsfaciliteter
pa Island, i Narsarsuaq og pa Goose-
Bay, der hver iszr kunne leve op til det

fastsatte krav om at modtage, behandle
og videresende op til 200 patienter i
degnet.

Pa Narsarsuaq var proceduren den, at
personel fra »Base Hospital« stod klar pa
flyvepladsen med militere ambulancer,
der hver kunne tage fire birepatienter.
Nar ambulanceflyene var landet blev de
sarede baret i land og kert ud pa hospi-
talet, hvor de blev bespist og behandlet i
overensstemmelse med deres indivi-
duelle behov. Nogle fik skiftet forbin-
dinger og andre fik maske transfusion af
den ene eller anden art. Nar ambulance-
flyet var rengjort og tanket, blev der
meldt klar til afgang, hvorefter patien-
terne igen blev transporteret ned pa fly-
vepladsen. Birerne blev herefter bragt
ombord og ophangt i stropper, hvoref-
ter transporten fortsatte til naste stop,
som i de fleste tilfelde var Goose-Bay.
Undertiden kunne det ske, at vejret blev
darligt, eller at flyet fik tekniske vanske-
ligheder under opholdet pa jorden, og i
sa fald skulle »Base Hospital« vere i
stand til at underbringe de sarede indtil
de kunne komme videre. En vis ekstra
kapacitet var derfor pakravet alle steder
pé ruten, og pa Narsarsuaq var der afsat
10 pavilloner til at underbringe 200 pa-
tienter igennem et kortere tidsrum, me-
dens »Centralsygehuset«’s daglige behov
var pa ca. 50 sengepladser.™

Det fremgar af det skriftlige materia-
le, at faciliteterne pad Narsarsuaq aldrig
blev udnyttet optimalt, og at der i lobet
af tredie kvartal af 1944 i alt blev be-
handlet 471 patienter, der blev transpor-
teret ad den forberedte evakueringsrute
via »Bluie West 1«. 34 af disse patienter
matte indlegges temporaert, for at kom-
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me til krafter, inden det var forsvarligt
at lade dem fortsette transporten til
U.S.A. Nar der kun er registreret s rela-
tivt f4 ambulanceflyvninger efter inva-
sionen i Normandiet, ma dette tilskri-
ves, at de benyttede transportfly af ty-
pen »C-54, SKYMASTER« og »C-46,
COMMANDOK« i de fleste tilfzlde var
i stand til at transportere de sirede di-
rekte fra Island til Goose-Bay i Labra-
dor. Narsarsuaq spillede dog fortsat en

vigtig rolle som alternativ og »Master
Diversion Airfield«, nar evakuerings-

flyene lob ind i darligt vejr eller hvis der
opstod tekniske problemer under-
vejs.?

Bemandingen af »Bluie West 1« i
krigsdrene har ofte veret emne for dis-
kussion, og de opgivne tal har tit varet
steerkt overdrevne. Vi skal derfor i det

folgende forsege at finde frem til nogle

mere realistiske talanglvelscr for de en-
kelte funktioner, efter at pladsen var
fuldt udbygget. Det oplyses bl.a. i kil-
derne, at der i 1943 blev udsendt i alt
1.600 civile arbejdere under de lgbende
kontrakter, og at de militere styrker pd
dette tidspunkt talte ca. 5.500 mand. En
del af dette personel var tilknyttet

»Corps of Engineers«, og forlod omra-

det igen, da deres opgaver var tilende-
bragt. De oprindelige styrkemil pa 181
officerer, 20 sygeplejersker og 1.849 ser-
genter 6g menige er tilsyneladende ble-

vet fraveget en del efterhinden, som ak-

tiviteterne berettigede hertil.”
Kildematerialets talangivelser for be-
manding varierer en del, og undertiden

kan det endog vare vanskeligt at fastsla

om en talangivelse gzlder Narsarsuaq
alene e/ler hele Gronland. Bl. a. anfores det
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1 »Monograf No 11« udarbejdet af »Offi-
ce of the Chief of Transportation (U.S.
ARMY)«, at der pr. 24. april 1944 var
udstationeret 4.700 mand p& Narsarsaaq.
Det ma antages, at bide civilt og mi-
litzert personel er inkluderet i dette tal,
herunder personel fra begge vern (Ar-
my/Navy) samt fra USCG. Der findes
en tilsvarende opgorelse udarbejdet af
U.S.Navy for kele Gronland pr. 31. ok-
tober 1943, der dels angiver en opdeling
i vaernsmessigt tilhorsforhold, og dels
specificerer jord- og lufttjeneste. Her
anferes bl. a. folgende oversigt:™

Forsvars- ~ Jord- Luft- Total:
gren: Ljeneste:  tfeneste:

U.S. ARMY 3.842 610 4.452
US. NAVY 390 452 842
UsS. C.G. 314 314
I alt (hele Grenland) 5.608

Ved at sammenholde det radige kilde-
materiale kan det dog udledes, at de re-
gulzre militere styrker der indgik i
»Greenland Base Command, »Air Transport
Command« og »HQ Greenland Patrol
(SOPA)« pa Narsarsuaq, neppe pa no-
get tidspunkt har oversteget ca. 2.000
mand. Fordelingen af personellet frem-
gir af nedenstiende oversigt over de
vigtigste ansvars- og funktionsomri-
der:"

GREENLAND BASE COMMAND
- »Base HQ & Air Base Squadron«
— »Medium Bomber Squadron,

(9 »B-25, MITCHELIL«)
— »P’st Arctic Search and Rescue
 Squadrong, (6 »B-17, FLYING
FORTRESS«)




- »Hangar Facilities & Maintenance Narsarsuag-omradet har dengang - lige-

Company
— »Ordnance Supply & Mainte-
nance Company«
— »56’th Transportation Corps
- »107’th Finance Section»
- »188’th Station Hospital«
- »23’th Signal Service Company
- »Quatermaster Company«
— »Ground Rescue Squadron«
- »2 Infantry Companies«
— »2 Anti Aircraft Batteries«

AIR TRANSPORT COMMAND

~ »30’th Ferrying Squadron«

- »Line-Service and Operations
Maintenance«

- »8’th Weather Squadron«

- »67th Army Air Force Commu-
nications Group«

- »137’th Army Air Force Commu-
nications Squadron«

U.S. NAVY - HQ SOPA GREEN-
LAND

— »Naval Facility Narsarsuaq«

- »Naval Radio and D/F«

- »Greenland: Fleet Air Group«

— »Patrol Bomber Sqd. Six«,

(6 PBY-5A, CATALINA)
- »Navy-Hangar and Maintenance«
~ »1 Battery Coast Artillery«

Fritidsaktiviteter pd »Bluie West 1«

Det vil vere nzrliggende at afrunde
denne del af fremstillingen med at
nevne nogle af de fritidsorienterede ak-
tiviteter, der efterhinden vandt indpas
pa »Bluie West 1«. Der bor her skelnes
mellem individuelle fritidsbeskaftigel-
ser, og de mere organiserede aktiviteter.

som i dag - budt pi mange muligheder
for at dyrke udenders fritidsinteresser.
Her teenkes eksempelvis pd lystfiskeri i
fiorden og i elven, rypejagt og anden jagt
i det omliggende terren og vintersport i
form af skejtelob og skilgb. Selvom det
kan volde visse vanskeligheder at re-
konstruere, i hvilket omfang det udsta-
tionerede personel i 1943/45 har veeret
engageret i disse aktiviteter, fremgar det
dog af forlegget, at der har veret ud-
sendt betydelige mengder af fiskesten-
ger, skydeviben og vintersportsudstyr
til det lokale »Recreation Centre« (vel-
ferdskontor) pa »Bluie West 1«. Denne
velferdstjeneste var oprindelig etableret
i tilslutning til gymnastiksalen, og her
kunne det omhandlede sportsudstyr
lanes mod kvittering.”

Der var herudover de mere organi-
serede arrangementer, der bl.a. bad pa
»Softball« i sommerhalviret og »Basket-
ball« om vinteren. Begge var tilrettelagt
som en turnering imellem de enkelte ba-
rakker (The 1385’th AAF BU Barracks
League). Denne form for konkurrence
gav stor tilfredsstillelse for den enkelte,
og beted at man havde noget at samies om
og kempe for pa tilsvarende miéde, som
hjemme i »Staterne«. Om vinteren var
det lidt af et problem, at gymnastiksalen
samtidig tjente som biograf, hvor der
blev vist film tre gange om dagen fem af
ugens dage. Det gjorde det undertiden
vanskeligt for nogle vagtskifter at kom-
me til at deltage i basketball-turnerin-
gen, der matte afvikles uden for biograf-
tiderne.

I forbindelse med omtalen af filmfo-
revisningen ber det nevnes, at velferds-
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Basens »REc-CENTER«.
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»Recreation Center« var beliggende i den sidste store Lraebyghing pé venstre hind, for man niede frem til for-
den (1-209). Herfra udgik basens »Shuttle Bus« hvert kvarter og kerte helt igennem til hospitalet, hvor den

scirklede« og kom tilbage igen. Hele rundturen var bere

gnet til en halv time, siledes at to busser kunne opret-

holde kereplanen »non stop«. P4 billedet ses amerikanske flyvere og » Air-menc, der venter p4 bussen, medens et
af de danske besztningsmedlemmer fra »Luftgruppe Vest« er ved at gennemgd »REC-centerets« dbningstider og
aktivitetskalender. I selve centeret kunne man drikke gratis kaffe og the med kage til, og man kunne lese de
sidst indkomne aviser og blade m.m. Det var ligeledes muligt at hare musik fra et velassorteret diskotek eller
selv at udeve musik i et seerligt musikveerelse pé instrumenter, som var til ridighed for besegende. I et andet lo-

kale var der opstillet »Ping Pong-borde« og »Pool-borde«

til fri afbenyttelse. Hvis man snskede at dyrke uden-

ders aktiviteter, kunne man lane fiskegrej og/eller diverse sportsudstyr mod kvittering. Baseradioen: »The
friendly voice of the far North - Narsarsuaq Base Radio — 1440 ke/s on your radio dial« havde lokaler i over-
etagen pi »REc-CENTERET, se billedet. Herfra sendtes musik, nyheder, interviews og sport m.m. 24 timer i

degnet. (Foto: P. L. O. Jensen, 1950).

tienesten modtog en rxkke af de nyeste
film, samtidig med at disse havde pre-
miere pd »Broadway«. Dette gav en god
fornemmelse af at vere i kontakt med
begivenhederne og den amerikanske
hverdag, Postforbindelsen blev priorite-
ret hejt, hvilket beted at breve kunne
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sendes og modtages med f4 dages forsin-
kelse. Distributionen af U.S.A.’s foren-
de aviser og tidsskrifter til »Recreation
Centerq’s lesesal samt til de enkelte
klubber beted ogsi meget for moralen.
Mandskabet kunne derved personligt
folge med i nyhederne om krigens gang,




»Base Gymnasiunt & Theatres.

Gymnastiksalen (1-404) var beliggende omtrent pi bakketoppen, hvor terranet kupler, d.v.s. p4 samme side af
vejen som brandstationen, men 200 meter lengere fremme. P4 billedet ses »Base Gym. & THEATRE« i forgrun-
den til hejre. I tilslutning til indgangspartiet ses diverse skiltning i forbindelse med aktuelle og kommende film.
Hovedindgangen var anbragt i en forbygning ud mod vejen (ved de to lyse dore). Hezfra kom man ind i en foyer
med billetsalg og salg af popcorn etc, inden man kom ind i selve gymnastiksalen/biografsalen. Det er klart, at
det var upraktisk at blande de to ting sammen, men problemet blev ferst lost ved bygningen af en separat bio-
graf: »POLARTEATERET« (§-377), der blev taget i brug i 1954. ~ Umiddelbart til venstre for gymnastiksalen ses
»Base Bowling Alley« (T-403). Her var etableret en to-sporet« keglebane, som allerede tidlig indgik i velferds-
faciliteterne pd basen. - Over keglebanen og i flugt med taget p4 gymnastiksalen ses den buede tag-konstruktion
pd hangaren, og midt i billedet ses flyvetirnet med fiorden som baggrund. (Danske Telegrafister »Hold

19464).

og hvad der skete pi »hjemmefronten,
uden at fa stoffet udvalgt og systematise-
ret af en nyhedsoplaser i radioen.
Udsendelsen af de sakaldte »USO-
Shows« tre til fire gange om 4ret viste
ogsi, at man ikke var glemt, og sidanne
shows var altid vel besggt. Herudover
havde »Air Traffic Command« engage-
ret sin egen underholdningsgruppe, som
under navnet »ATC Contract Caravan«
turnerede imellem de forskellige baser
pa fergeflyvningsruten fra US.A. til
Europa. Denne gruppe underholdt
mandskabet med: sketches, jokes, tryl-
leshows, sang og musik. Det var sjzl-

dent, at Hollywoods sterste stjerner na-
ede frem til »edemarken«, men en gang
imellem skete det, og 1 1944 kom selve-
ste Marlene Dietrich til Narsarsuaq.
Hun ankom sammen med et orkester og
gav fire koncerter pa basen, hvor hun
sang »Lilly Marleen« og sine andre be-
romte sange fra krigens tid. Det er i den-
ne forbindelse ikke vanskeligt at fore-
stille sig hvilken »response«, der mai
have medt et sidant program. Det bor
endelig nzvnes, at der udover de re-
spektive klubber blev etableret et made-
sted (vertshus) med betegnelsen: »The
Gay 90s«. Her var der underholdning af
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Airmens Club, »RAVENS Rooste.

Denne club blev bygget i 1950-52 af det tjenstgerende Personel pi basen, uden hjzlp af professionelle
handverkere eller udsendte  entreprenorer. Den oprindelige club var beliggende i omridet umiddelbart neden
for »Signalhejen« (T-331), og da denne eftethinden var utidssvarende og derfor gav anledning til betydelig util-
fredshed blandt det menige personel, tog »Base Commander« sagen i sin hind og undersegte mulighederne for
at fi en ny bygning pd anlmgsprogrammet Dette viste sig at have lange udsxgter, og obersten opfordrede derfor
personellet til selv at gi ind i sagen og stille deres fritid il ra&lghcd for et lokalt byggepro]ekt Til gengzld ville
basen stille ekspertise til ridighed for u&formrungcn af byggeriet, ligesom basen ville stille byggematerialer til
ridighed fra lagre, som allerede eksisterede pa pladsen. — Resultatet blev en stor og velfungerende bygning, der
ved indvielsen fik navnet »Ravens Roost« (Ravnens hvilested).

»RavENS Roost« kom til at fungere som »Airmens Club« fra 1952 til 1957 og var et yndet tilholdssted for
»Luftgruppe Vest« og de danske besztningsmedlemmer p4 » »CATALINA« og »FLYVENDE FESTNING, der kom til
at operefé fra »B.W.1« i denne periode. Klubben ridede bl.a. over ﬁaIgende faciliteter: »Snack Bar«, »Pool
Roomg, »Game-Roomg, »Library«, »Music Roomg, »Dmmg Roome« og »Bar«. Basens orkester »THE RavENs«
havde ovelokaler i bygningen, ligesom der to aftener om ugen var musik og dans i klubbens »Ball Roome.

Ved Narsarsuags overtagelse pd danske hznder i 1959 opstod der snart et lignende behov for at ride over
klubfaciliteter, og »Luftgruppe Vest« etablerede i konsekvens Beraf den bcrgzmqte »CATALINA BAR« i tilslutning til
Luftgruppens beboelse i bygning »5-388«. Allerede i lpbet af 1960 begyndte stationens gvrige mandskab ligele-
des at finde sammen om et fxlles klubprojekt, og det var da nxrhggende at fokusere pa »RaveNs Roost«. Ide
forlobne Ar har denne bygning herefter dannet rammen om de lokale klubaktiviteter, og det var bl.a. her, at 50-
ars jubileet blev fejret med fyrverkeri og »dansemikq til den lyse morgen. P4 billedet ses bygningen, som den tog
sig ud ved det »Veterantrafe, som Lufthavnen afholdt den 23, maj1992. - Til venstre i billedet ses en betonbyg-
ning med »Signalbejen« som baggrund. Det er bygning »S-377« — eller sagt pA en anden mide den tidligere bio-
graf fra wAmerikanertidenc, der nu tjener som garage for specmlk;atetfz’]er og entreprengrmateriel m.v. (Foto: Tb
Olsen, 1992).
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forskellig art, og her kunne man med-
bringe sine egne drikkevarer i form af ol
og vand m.v., men ikke spiritus.”

Det ville veere forkert at afslutte dette
afsnit uden at omtale sporgsmalet om, i
hvilken udstrakning anlagget af »Nar-
sarsuaq, BW-1« og de svrige baseomra-
der kom til at bergpre den grenlandske
befolkning, I henhold til amerikanske
kilder opstod der aldrig nzvnevaerdige
problemer omkring baseomriderne.
Narsarsuaq og Kangerlussuaq var for af-
sides beliggende, til at der kunne opsti
problemer imellem de to befolknings-
gruppet, medens der pi Narsaq Point og
pa Ikateq forekom tilfelde af tuskhan-
del og fraternisering. Problemerne synes
dog at have vzret begrensede, og forfat-
teren skal i denne forbindelse henholde
sig til folgende samtidige udtalelse fra
den davzrende landsfoged Eske Brun:™

»... Forholdet mellem de danske Au-
toriteter og de amerikanske Militaer-
myndigheder i Gronland var stedse
godt. Jeg aflagde selv adskillige Besog
ved Baserne, forst og fremmest selv-
folgelig ved Hovedbasen, hvor Chefen
var. Jeg blev personligt altid medt
med den sterste Velvilje, og det har
vaeret interessant at vere Vidne til,
hvorledes det amerikanske Vasen til-
passede sig Gronland, og hvorledes
de tekniske Problemer, som Gren-
land frembyder, blev lgst. Naar jeg
fremsatte vore egne Problemer, blev
jeg altid paahert med den sterste
Opmzrksomhed, og alle Forholds-
regler, som kunde trzffes for at sikre,
at den grenlandske Befolknings Vel-
faerd ikke blev tilsidesat, blev truffet.

i = 1 & F %
Marlene Dietrich pd Narsarsuaq.
Under 2’den Verdenskrig var der en del af Holly-
woods filmstjerner og andre kendte kunstnere (musi-
kere), der stillede sig til ridighed for den amerikan-
ske velfzerdsorganisation »United Service Organiza-
tion« (USO). Formalet var at bringe en hilsen fra
vhjemmefronten i form af koncerter og shows for de
amerikanske styrker i felten eller pd ede og isolerede
tienestesteder. Naturligvis krevede det tilstedeverel-
sen af en vis mandskabsstyrke, far »USO« kunne tilla-
de sig at arrangere et bessg med en »Star« som Mar-
Jene Dietrich, men Narsarsuaq havde trods alt et sidant
format, at en turné hertil kunne komme pa tale. Det
fremgar af materialet, at Marlene Dietrich gav i alt
fire forestillinger under sit ophold p basen, og man
kunne geztte pi, at det har varet to i »Base Theatrec,
en i "RavENs Roost« og en i »Officers Club. Her ses
Matlene Dietrich under omkledning fra »bjergstav-
ler« til »haje heele« for sin forste optraeden pa Narsar-
suaq i 1944. Som det vil fremgh af billedet er Marlene
blevet indkvarteret i en almindelig barak uden tzppe
pi gulvet og uden gardiner, men - med lidt mere
bledt og bekvemt sengetoj end » Army-standard«. Be-
merk at den aftagne stovle »har lagt sig til hvile« pd
sengen. (USAAC arkiv foto).
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Forst og fremmest blev det ordnet,
at alle Baserne blev afsparrede Om-
raader. I denne Henseende havde vi
jo Erfarlnger fra Facrlngerhavnene og
andre lignende Omraader. Ordnin-
gen'blev den, at det militaere Personel
ikke skulle have Adgang udenfor Ba-
seomraaderne uden i specielle Tilfzl-
de, naar der skulde dreftes Sager af
den ene eller anden Art med de dan-
ske Myndigheder. Omvendt var al
Adgang fra de gvrige Dele af
Gronland forbudt for alle, som ikke
kom i tjenstligt Arinde og efter forud
truffet Aftale. Selvf;zslgehg blev en
saadan Ordning i Ny og Nz over-
traadt fra begge Sider. Specielt paa de
meget smaa Poster, hvor der f. Ex. sad
mindre end en halv Snes Mand, faldt
Tiden sikkert ofte lang og Afsperrin-
gen vanskelig at haandhzve. Ameri-
kanerne og Grenlenderne har i det
mindste den Ting til felles, at rigori-
stisk Haandhavelse af Forbud er dem
imod. Men i det store og hele lgb
Ordningen rundt, og det voldte aldrig
det mindste Besvar at faa de overord-
nede amerikanske Myndigheder til at
treffe de fornsdne Skridt mod Over-
traedelser.

Naar Folk derfor sporger mig:
»Hyad syntes Gronlenderne om Ameri-
kanerne?« kan jeg dertil svare, at
Grenlenderne praktisk talt intet har
set til Amerikanerne. Kun ved de

storre Kolonier i Sydgranland har de

lejlighedsvis set dem ved Skibsbesag,
men selv de blev efter Amerikas akti-
ve indtreden i Krigen sjzldnere. Der
har uden afgorende Vanskeligheder i
Grenland kunnet indkapsles nogle
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amerikanske Enklaver, uden at det
har veret nedvendigt, at de greb ind i
Grenlendernes Tilvarelse .. . «

»Nar_sarsuaq Air Base«
1 efterkrigstiden 1945-58

Den 7. maj 1945 ringede kirkeklokkerne
fredsbudskabet ind over det ganske Fu-
ropa, efter at vabenstilstandsdokumen-
tet var undertegnet i Reims kl. 0241 om
morgenen. Der gik naturligvis nogle
uger inden redeployeringen af »8’th Air
Force« tog sin begyndelse, men fra 23.
maj begyndte der at ske noget pa Narsar-
suag. I lgbet af dagen landede der i alt
63 »B-17, FLYING FORTRESS« og
»B-24, LIBERATOR, og samtidig var
der et endnu sterre antal, der overflgj
Narsarsuaq, og gik direkte fra Meeks
Field pé Island til Goose Bay i Labra-
dor. I den folgende uge passerede 98
»B-17« og 121 »B-24« samt 24 MOS-
QUITO’s fra Royal Air Force, og i ugen
efter kom der 151 »B-17« og 55 »B-24«,
40 RAF »MOSQUITO’s og 12 »C-47«
udover de faste transportfly.”

Dette blev en travl tid for »1’st Arctic
Rescue Squadrong, der ustandselig
mitte treede til og lede fly, der havde mi-
stet orienteringen, ind til pladsen. En
uforudset situation opstod i den folgen-
de uge, da en gruppe pa 113 tunge bom-
befly var pi vej fra Prestwick til Meeks
Field. Hele Reykjanes-halveen lukkede
med havgus lige for flyene niede frem,
og kun 24 néede at lande inden pladsen
var helt indhyllet i tage. Otte af de fly,
der var startet sidst, valgte at returnere
til Prestwick, medens hovedparten (i alt

82) valgte at fortsette til »"BW-1«.80




[RVE R
RN
o
~

" - A
L T8500%
\S
N
Ay

AR NEN ]

/ /
LS - 4 7S
NA?:;%,».:n‘sﬁglmgé W-1) y; i [N
. EF ‘\\um&wm\t‘n B Ji \
~y? N 2\ 128 ‘l e /, ; ,,: //l l‘
N . i} S ’ §
& \\ ! /’/ 3 // N
Vo Py
/R - R N
[’I ) ! -}_-’ “/ 4
\ W A \?‘,’ / C
3 ~ 1
(7 ‘\({ ; /1 \» oL
- \m | [ 0N r\\("
T oy }—-\ NG TR (N
vty . w2 I 4 SRS
‘ \\\‘ £ N 24P
PSR T a5

(g
-
-

~F

[

s LGy

il '
:E%{?\\ 2
ys i 5N

¥ 5 FAPLC
_ A AN
»World Aeronantical Charte (WAC-kori, 1:1.000.000).

Som det vil fremgh er »Control Areag, radiohjelpemidler og frekvenser m. m. indtegnet i kortet. For Narsarsuaq
(BW-1) er der anfart »136« for »Field elevation« i fod - »L« for banebelysning, »H« for »Hatd surface« og »65« for
6.500 fod banelzngde. Frekvenserne til »Bluie West 1 Tower« er opgivet til "UHF«: 219 mc og »VHF« 126,18
mec. »CS« betyder »Radio Communications Station, og kaldesignalet er »Bluie West 1 Airways«. Frekvenserne er
opgivet til »HF« 4220 ke og »VHF«: 137.88 mc. Endelig er radiofyret p4 Narsarsuaq angivet nedenunder ved
betegnelsen »R Bn, der star for »Non Directional Radio Beacon«. Radiofyret sender pi frekvensen: 284 mc
med identifikation »BWO« i morsekode. — Tilsvarende kan de opgivne data for stationen pa Simiutaq dechif-
freres siledes: »CS« = Radio Communications Station med kaldesignalet »Bluie West 3 Airways«. Frekvenser:
»HF« 4220 ke, »VHF« 137.88 mc. — »CS-DF« betyder »Radio Direction Finder without voice, og denne er til
radighed pa Simiutaq pi frekvensen: 6355 ke med kaldesignalet: AKXY. - Herudover findes der en »DF-
Homer with voice« pa »VHF« 137.88 mc med kaldesignalet »Bluie West 3 Homer«. Endelig er der angivet en
»Radio Range Beacon without voice« pi frekvensen 359 mc, der udsender kaldesignalet »SI« i morsekode.

Range-benenes retning er opgivet i misvisende kurser, og da misvisningen et angivet til ca. 39W, kan den retvi-

sende kurs fra Simiutaq til Narsarsuaq beregnes saledes: Outbound »Sl«: 090° - 039° = 051°. (USAF, Aeronauti-
cal Center).

v
i
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Forside af »ApproacH CHART( ( instrument anflyvningskort).

Allerede i krigens tid blev amerikanerne klar over, at der métte etableres sztlige navigationshjelpemidler og ra-
diohjelpemidler for at sikre beflyvningen af Narsarsuag. Flyvepladsen kunne til tider vare skjult under et sky-
lag, og anflyvning af basen mitte i si fald forega ad flordsystemerne. Minimaene for sikker flyvning igennem
fjordene blev fastsat til 1000 fod skyhajde og 5 miles sigtbarhed. Var veerdierne lavere end de angivne, blev der
rapporterét: »Fjord closede. For at veere i stand til at gennemfore en skygennemgang for enden af fiorden blev der
allerede tidligt ctableret et bemandet radiofyr pA ven Simiutaq for enden af Skoyfjorden. Der blev indledningsvis
bygget en radiostation og underbringelse til en mandskabsstyrke af storrelsesordenen 25 mand, men senere blev
stationen udvidet til en besatning pa ca. 45 mand. »Simiutage blev i krigens tid givet kodebetegnelsen »Bluie West-
3«, og der blev etableret lyttevagt pi Nadfrekvensen: 121.5 MC/S samt pi 137.88 MC/S (Narsarsuaq Approach
Control). Der var hermed skabt mulighed for, at piloterne kunne f3 en aktuel vejrmelding og hejdemalerindstil-
ling, inden de pabegyndte en skygennemgangs procedure. Desuden blev der etableret »Posnt o Point forbindelse
pA »H/F« og fast fjernskriverforbindelse imellem »Simjutaq« og basen. Endelig blev der oprettet en vejrobserva-
tionspost pi »Narsag Point«, der kunne observere til begge sider, henholdsvis ud og ind ad fjorden. (USAF, Aero-
nautical Center, 1953). :
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'ALJMI 23 DECEMBER 1953

Bagside af » LANDING CHART« (landingskort).

En anflyvning af Narsarsuaq igennem fjorden blev betragtet som lidt af en provelse for nye piloter og beszt-
ningsmedlemmer. Man kunne let flyve forkert og blive fanget i en blind fjord - f. eks. ved Narsagfjeldets forbjerg
(Nunasarnaq) eller ved den blinde fjordforgrening mod nordest (Qoroq).

Anflyvningsproceduren til Narsarsuaq blev indevet ved hjzlp af filmoptagelser fra en fjordflyvning under
gunstige betingelser. Denne film blev altid vist for de besztninger, der skulle fzerge jagerfly over Nordatlanten,
men mange besztninger pé flermotorede fly er ogsi blevet »briefede« om forholdene i forden pa denne made. -
Nir man nzrmede sig pladsen, kaldte man »Narsarsuaq Tower« pi »VHF« 126.18 MC/S og bad om landingstil-
ladelse, og man fik si normalt besked pa at kalde igen pa: »Right hand base over Artillery Poini«. Dette beted, at man
satte understellet ud og fik det checket nede og last, siledes at man kunne vere ferdig med sin »Before Landing
Checklist« (Forberedelser til landing), samtidig med at man passerede Adolf Lunds fireholdersted (Igneralulik).
Efter landingen blev man medt af en »Follow Me« jeep, hvor en opfindsom amerikaner havde tilfejet: »Bus don’s
Pushl« (USAF, Aeronautical Center, 1953).
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Et af problemerne var, at besztnin-
gerne ikke var blevet »briefede« om de
serlige anflyvningsforhold fra »BW-3,
Simiutaq« igennem fjorden til basen. Et
andet problem var, at samtlige fly ville
vzre »low on fuel« ved ankomsten. P4
Narsarsuaq imedegik man den kritiske
situation ved at sende alle de fast statio-
nerede fly i luften for at assistere de an-
kommende fly med at finde frem til
»BW-1¢. En »B-26, INVADER« cirkle-
de over pladsen og sked lyskugler af
med regelmzssige mellemrum samtidig
med, at det blev forsggt at etablere ra-
diokontakt med bombcﬂyene En
»C-47, SKYTRAIN« blev sendt over pi
Dstkysten og blev lagt pi patrulje imel-
lem Skjoldungen og Cap Cort Adelaer
for at etablere kontakt med gruppen si
tidligt som muligt. En »AT-7, NAVI-
GATOR« flgj konstant op og ned ad Tu-
nungdliarfik-fiord og udsendte pejlesig-
naler samtidig med, at den ledte flere af
de anflyvende bombefly frem til plad-
sen. Ogsd de baserede »"CATALINA-fly«
fra U.S. Navy var i luften og deltog i
»lodsningsopgaverne« med lyskugler,
pejlinger og radiotransmitterede anvis-
ninger til de mange bombefly. Resulta-
tet var, at samtlige fly kom velbeholdent
frem, og det vil nacppc vare forkert at
gette pi, at denne flyvnings heldige af-
slutning er blevet fejret bade god# og lenge
i de respektive klubber.

Det opsving, som lufttrafikken over
Atlanterhavet havde faet under krigen,
blev i efterkrigstiden viderefart af de ci-
vile luftfartsselskaber, og med den fo-
relobige etablering af en international

luftfartsorganisation (PICAO) i 1944,
blev det til en vis grad en international
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forpllgtelse at sege udvej for at videre-
fore de gronlandske flyvepladser og det
ctablerede net af aeronautiske stotte-
funktioner. U.S.A. enskede naturligt
nok at stotte sin egen civile luftfart, og
indtil videre forblev de amerikanske
styrker i Gronland. I juli 1945 meddelte
den amerikanske gesandt i Kabenhavn,
at U.S.A. enskede at overdrage fem af
de amerikanske vejrstationer til Dan-
mqu Der blev dog ikke pa dette tids-
punkt 1ndgaet nogen officiel aftale imel-
lem U.S.A. og Danmark, idet forhand-
lmgerne om dansk overtagelse kom til
at foregd rent lokalt imellem landsfoge-
den (C. F. Slmoney) og »Greenland Base
Command« pi Narsarsuagq.

Droftelserne resulterede i, at der bley
1ndgaet en kontrakt hvorefter Dan-
kanske statloner I lgbet af august 1945
udrc]ste de forste 12 marinetelegrafister
til Narsarsuaq, hvor de fra 21. august til
19. september gennemgik en uddannelse
1 vejrobservation og synoptiske koder
m. m. Herefter blev de placeret pa ost-
kyststationerne: »Cap Cort Adelaer« og
»Skjoldungen«. Senere udrejste yderligere
seks mand, der efter endt uddannelse pa
Narsarsuaq blev placeret pa vejrstatio-
nen i Thale.??

Dansk flyvemassig indsats efter 1947

Fra dansk side genoptog man de tradi-
tionelle opgaver i Gronland med hen-
syn til besejling, men da Det Danske
Luftfartsselskab (DDL) i efteraret 1945
henvendte sig til Grenlands Styrelse for
at drefte mulighederne for at oprette en
flyveforbindelse imellem Danmark og
Gr;anland vandt dette forslag ikke til-




»CATALINA 8524 i lufien over Igalikn ford.

Denne »CaTaLiNa« afgik den 13. maj 1954 til Grenland med leger og sygeplejersker til maslingeepidemien i
Godthib og Umanagq. Herefter blev luftfartejet tildelt »Luftgruppe Vest« med base pa Narsarsuaq og udferte 27.
maj en flyvning med 16 frivillige husmoderaflesere fra syddistrikterne til de maeslingeramte byer. Besetning: 1.
pilot flyverlgjtnant I Arved Arvedsen, 2. pilot flyverlejtnant II (R) Paul E. Ancker, navigator flyverlejtnant 11
(R) K. R. Pedersen, flymaskinist fenrik Holger Molander, 2. tekniker oversergent N. K. Serensen, 3. tekniker
oversergent P. Olsen, 1. telegrafist sergent Hugo Hasselbalch, 2. telegrafist sergent E. L. Petersen. Billedet er ta-
get fra »CATALINA-855« den 24. august 1954. (Foto: Paul E. Ancker, 1954).
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»Narsag Point«.

Vejrobservationsstationen blev etableret pa et nzs, der skyder sig ud i Skovfjorden syd for Narsaq. Fra dette nes
var der mulighed for at observere begge veje — altsi, ud ad fjorden mod Simiutaq og ind ad florden mod basen
(B.W.-1). P billedet ses en del af den oprindelige bebyggelse, idet det morke hus i forgrunden er den oprindelige
telestation. Lengere mod hﬂ)re ses frst et pumpehus, og dcrt;fter varehuset med den hvide fryser, der naturligt
var placeret der, hvor landgang var mulig ved den beskyttede bugt pa mderslden af nesset. Billedet er taget fra
den nye telestation, der blev taget i brug i 1952, og pa terrnet foran stationen ses den opklodsede »sommer-
vandledninge. Lengst til venstre i billedet ses en samling relatlvt lysewlﬂnisie Dette er en gruppe pi fire ens be-
boelser til personalet kaldet »Rxkkehusenec, fordi der 14 fire pé rekke. Husene blev opfert i 1954 og taget i brug
samme Y. Billedet er taget i en situation, hvor fjorden har veret lukket ‘med tige og lave skyer, men hvor en
opklanng si smadt er bcgyndt at sl igennem. Der er »l;aft« i si:ylaget omkrmg »Pointen«, men langere inde ad
lysning bagved, som kunne tyde pi, at der er sket en opklarmglzcngere inde { forden omkring selve basen. Bille-
det illustrerer p4 udmerket made, hvorfor det var v1gt1gt at have en observationsstation midtvejs imellem Si-
miutaq of basen, der kunne advisere meteorologen pi Narsarsuaq om den vejrmassige udvikling. (Foto: Erik
Lund, 1957). ’

slutning. En af arsagerne hertil var Som det evt. vil vare leserne be-
utvivlsomt, at der efter fem ars adskil-  kendt, blev Marinens lufifartojer ode-
lelse foreld si mange uleste problemer lagt ved en sabotageaktion pa Holmen
bide i Gronland og i Danmark, at der  den 22. november 1943. Ved retablerin-
ikke var plads til nytenkning af den  gen af »Sevzernets Flyvevasen« efter 5.
foreslaede art.? maj 1945, var det derfor ngdvendigt at
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»Ronigentegning« af »PBY, 5.A-CATALINA¢.

Stregtegning af CaTALINA med angivelse af »crew-positions«. Som det fremgir af tegningen var CATALINA’en
oprindelig beregnet til en krigsmessig besztning p4 otte mand: 1 bombekaster, 2 piloter, 1 navigater, 1 flymaski-
nist, 2 blister skytter og 1 haleskytte. I den danske operative bemanding indgik ligeledes otte mand: 2 piloter, 1
navigater, 1 radiooperater, 1 radaroperater, 1 flymaskinist og 2 observaterer. Da alle motorinstrumenter samt de
vigtigste betjeningshindtag til motorer og brendstofsystem var anbragt i tirnrummet, var den pakrzvede mini-
mum besztning for at flyve flyet 3 mand: 2 piloter og en flymaskinist. Ved en kort praesentation af flyet ma det
veere pd sin plads at fremhave, at konstruktererne forst og fremmest havde udrustet »CATALINA’en« med to drift-
sikre motorer (P&W R-1830-92) p4 1200 HK samt en betydelig brandstofkapacitet, der efter omstzndighederne
kunne »strekkes« til over 20 timers flyvning.

»CATALINA's« bovedial er igvrigh:

Spendvidde: 104 fod (31,70 m). - Lengde: 63’ 10 (19,54 m). - Hajde: 20’ 2” (6,14 m). - Marchhastighed: 125
m.p.h. (200 km/t). - Rekkevidde: 2.500 miles (4.000 km). - Egenvagt: 23.000 lbs. (10.433 kg). ~ Max. vegt:
34.000 lbs. (15.422 kg). — Nyttelast incl. brandstof: 11.000 Ibs. (4.989 kg). ~ Typisk lastefordeling: 10 timers
brendstof (6.000 Ibs.) og 5000 Ibs. (2.268 kg) nyttelast fordelt pa passagerer og gods. (US-Navy: »Pilots Ope-
rating Manualg, 1945).

opbygge Flyvevasenet helt fra grunden,
og det er interessant at konstatere, at der
fortsat var enighed om, at materielfor-
nyelsen skulle indeholde et element af
soluftfartejer under en eller anden form.
Der skulle indledningsvis anskaffes en
egnet flyvebadstype til operationer i
danske farvande, og under hensyn til de
materielmzassige muligheder indkebte
en kommission under ledelse af den
danske krigsflyver, oberstlgjtnant Kaj
Birksted i oktober 1945 et antal »Super-
marine, SEA OTTER« i England. Disse
luftfartajer, der havde en besxtning pa

tire mand, var velegnede til omskoling
af flyvebadsbesxtninger samt til udfe-
relsen af eftersognings- og redningsop-
gaver i danske farvande, men de rakte
ikke til lasningen af opgaverne i det
nordatlantiske omrade. Her métte man
se sig om efter en anden og mere langt-
rekkende type, og Birksted var ikke i
tvivl. Fra forste fard havde han
opmarksomheden rettet imod »Conso-
lidated, PBY 5A, CATALINAg«, som
han var velkendt med fra krigens tid.
Denne luftfartejstype indgik fra 1942-45
i de frie norske flyverstyrker i England,
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SCATALINA 855« pé patrujje 1% Rap Farvel omridet.
Den oprindelige anskaffelse af typen fandt sted i 1947, hvor »Sevarnets Flyvcvaescn« indkebte 5 stk. »PBY-5A
CaraLiNa« i Canada, der blev tildelt numrene fra FM 51 til FM 56. Efter Flyvevibnets oprettelse som en-
hedsvarn den 1. oktober 1950 og NATO-traktatens underskrivelse i 1951 blev Danmark pa vibenhjzlpprogram-
met tilbudt to »CATALINA-maskiner«, de sikaldte »Black Cats«. Det drejede sig om »PBY 5A« af »US NAV Y«
oprindelse, der var bercgncde til natlige operationer over havet og derfor var malede i en sortbla farve (857 og
858). Omtrent samtidig méitte »CATALINA 851« (opt. FM 51) udtages og ophugges pi grund af teringer i bunden.

11956 var »fliden« af samme irsag (tzering) blevet reduceret til fire enheder, hvorfor det i 1957 blev besluttet at
anskaffe ydesligere 8 »CATALINA af typen »PBY 6A« (861-868). Disse Hy blev modificerede til lasning af de
operative opgaver i Gronland, medens to af de oprmdchge fly (853 og 857) blev ombygget til skoleflyvning og
treningsflyvning. »CATALINA 855«, der her ses pé en rekognosceringsopgave i Kap Farvel-omridet, blev farste
gang indsat pd Grenland i juh 1947 og forblcv i Grznlands-programmet indtil den ca. 10 it senere (august 1957)
blev kasseret p3 grund af fremskrcdne ta:rmger i halcscktlonen (FlyvcvaBnets Historiske Samling).

hvor Birksted var tjenestegerende som
jagerflyver.84

Efter indstilling fra »Det luftmilitere
Udvalg« (Bitksted) afgav Marinemini-
steriet 1 lobet af 1946 bestilling pa 6 stk.

canadisk byggede »PBY 5A, CATALI-

NA« En nzrmere unders;agelse af om-
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stendighederne omkring denne mate-
rielanskaffelse har godtgjort, at Dan-
marks behov for at »vise flaget« i Gron-
land kombineret med andre prestige-
mazssige Arsagssammenhznge relateret
til Danmarks stilling under 2. Verdens-
krig, tillige spillede en afgprende rolle



ved den politiske beslutningsproces
forud for anskaffelsens realisering. De
forste tre »CATALINA-fly« ankom til
Danmark den 6. juni 1947, og allerede
samme ar blev to fly udstationeret i
Gronland. »FM-52« afgik umiddelbart
efter hjemkomsten til »Bluie West 1,
Narsarsuaq« for at slutte sig til Geodae-
tisk Instituts fotoekspedition, medens
»F-55« afgik en lille méned senere til
Ostgronland for at vare til ridighed for
»Dansk Pearyland Ekspedition«.?3

Det luftmilitere Udvalg havde i den
mellemliggende tid vurderet, hvorvidt
et firemotoret luftfartsj eventuelt ville
vere bedre egnet til at lese Geodatisk
Instituts fotoopgaver fra stor hgjde. In-
stituttet havde sat sig som opgave at
dzkke hele Vestkysten over en femarig
periode, men det var ikke muligt for
CATALINA-flyene at nd op i den on-
skelige operationshgjde pa ca. 10.000
meter (33.000 fod). I december 1947
indledte Krigsministeriet derfor for-
handlinger med Det Danske Luftfarts-
selskab (DDL) om at overtage en »B-17,
FLYVENDE FASTNINGg, der under
krigen var nedlandet i Sverige. Luft-
fartgjet var efter befrielsen blev ombyg-
get til civil brug af SAAB-Link6ping
koncernen, og herefter overdraget til
DDL, der benyttede »B-17 flyet« pi
Englandsruten og pa ruten til Sydafrika.
Den 1. april 1948 overtog Harens Fly-
vertropper flyet, der blev givet type-
nummeret »67« efterfulgt af det indivi-
duelle nummer »672«. Naesepartiet blev
modificeret, siledes at der blev plads til
3 kameraer, et til lodrette optagelser og
to til skra fotografering, Bomberummet
blev udnyttet til en ekstra benzintank pa

1.400 liter, der gav flyet en vazsentlig
forbedret aktionsradius. Den svingbare
nazse blev glasdekket og i det tidligere
bagagerum, der dannede overgang til
cockpittet, blev der gjort plads til en
luftfotograf.86

Flyvertroppernes »Granlandsgruppe«
blev oprettet den 5. maj 1948, og i lobet
af maneden blev der bl.a. udfert en na-
vigationstur til Grenland og Canada.
Den 2. juli 1948 afgik »B-17 flyet« pa sin
forste udstationering og sluttede sig til
Geodetisk Instituts fotoekspedition i
Vestgronland. Opgaverne blev fordelt,
saledes at det nyanskaffede »B-17 fly«
blev sat ind pa de langtudgiende lodfo-
tograferingsopgaver, medens skrifoto-
graferingen og lodoptagelser op til
12.000 fod blev udfert med »PBY 5A,
CATALINA« Geod=tisk Institut kun-
ne derved tilrettelegge sit program pa
en mere hensigtsmessig made, og i pe-
rioden fra 1947 til 1952 blev den plan-
lagte fotodekning af Vestgranland gen-
nemfort.87

Disse udstationeringer med »PBY
5A, CATALINA« og med »B-17, FLY-
VENDE FATSNING« foregik pa tog-
tebasis, hvor »BW-1, Narsarsuaq« blev
udnyttet som hovedbase og center for
den tekniske vedligeholdelse. Ind imel-
lem opererede luftfartgjerne fra frem-
skudte pladser f. eks. »BW-8, Kangerlus-
suaq« og »BW-6, Thule« for at vere i
nerheden af det aktuelle operationsom-
rade. Konceptet synes at have varet ba-
seret pa en maksimal udnyttelse af luft-
fartgjerne pa Gronland i operationssz-
sonen (juni, juli og august), og en hertil
knyttet vedligeholdelses-policy, der gik

ud pi at benytte efterarsmanederne og
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Dansk indregistreret »B-17G, FLYVENDE FASTNING.

I 1948 erhvervede Hzerens Flyvertropper en »B-17G, Flyvende Festning« fra Det Danske Luftfartselskab, der
blev ombygget med henblik pi lesningen af Iuftfotograferings-opgaver i Granland. Flyet fik en ny registrering
og et nyt navn, og under betegnelsen »DAF-672, Store BjorN« deltog dette luftfartej i de folgende ir i kortlag-
ningen af Grenland. De planlagte opgaver blev afsluttede i lobet af 1952, og i perioden fra 1953 til 1955 blev der
flojet meget fa timer. Det bIev derfor i 1955 besluttet at afhznde »Store Bjorn« til det franske geografiske institut
(Institute Geographlquc Nanonal) Pa billedet ses »Store B}arn« under en flyvning ind igennem Tunugdliarfik-
fjord pi vej til Narsarsuaq. (For detaljer vedr. data for »B-17«, se illustration side 163). (Geodatisk Institut,

1949).

vinteren til at gennemfore de storre ef-
tersyn og reparationsarbejder, siledes at
materiellet kunne vere operationsdyg-
tigt til nxste seson.®®

Genforbandling af »Gronlandstraktaten«

Politisk set gnskede Danmark i efter-
krigstiden at optraede som »brobygger«
imellem st og Vest, og denne balance-
gang blev selvsagt belastet af »Gren-

landstraktaten« og den amerikanske til-

stedeverelse i Gronland. 1 3rene fra
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1946-48 blev der kontinuerligt forhand-
let om en lgsning, uden at man egentlig
kom hinanden nzrmere, og i den mel-
lcmhggende tid havde den udenrigspoli-
tiske situation endret sig. — »Den kolde
Krige var blevet en realitet. — I januar
1948 var Udenrlgsmmlstenet kommet
s vidt i sine overvejelser, at udenrigs-
minister Gustav Rasmussen kunne fore
konkrete droftelser med vernscheferne
om en overtagelse af de grenlandske
forsvarsomrader. Viceadmiral A. H. Ve-



del opponerede dog kraftigt imod en
dansk overtagelse af baserne. Dette ville
ganske vist vaere udenrigspolitisk be-
kvemt, men Viceadmiralen fastslog som
en kendsgerning, at det langt ville over-
stige Danmarks muligheder og evner at
kunne forsvare Grenland effektivt.8

I begyndelsen af marts 1948 meddelte
ambassader Henrik Kauffmann fra
Washington, at der var mulighed for at
Danmark kunne overtage »Bluie West 4,
Marrag« ca. 80 kilometer syd for Nuuk
(Godthab). Marineministeriet blev bedt
om at vurdere sagen og den 13. maj oply-
ste Vedel, at Marinen ikke kunne afse 50
mand til at bemande »Marraq«. Gustav
Rasmussen pipegede det overordentligt
uheldige indtryk, det ville efterlade i
U.S.A., hvis Danmark ikke sa sig i stand
til at overtage de omrader, som U.S.A.
selv tilbed at overlade os, men Vedel
fastholdt, at opbygningen af varnene i
Danmark havde prioritet og at ressour-
cerne ikke tillod, at man patog sig yder-
ligere opgaver, idet personelsituationen
i forvejen var meget vanskelig.*

Som en midlertidig foranstaltning
var »Gronlandske Marinekommando«
blevet oprettet i april 1946 med hjem-
sted i Nuuk (Godthib). Denne kom-
mandomyndighed skulle vare hjemsted
for danske marinefartojer og varetage
forbindelsen til de amerikanske styr-
ker i Grenland, og i evrigt samarbejde
med de civile myndigheder centreret
omkring landshevdingembedet. Som
nevnt havde DDL allerede i 1945 fo-
reslaet, at der blev etableret en fast fly-
verute til Grenland, men forst tre ar se-
nere — nemlig i efteriret 1948 - kom
dette forslag til realitetsforhandling.

Den farste plan gik ud pa, at lade et af
S.A.S.’s rutefly til New York mellem-
lande pa Narsarsuaq, men efter en ngje-
re vurdering af konsekvenserne i tilfzl-
de af dérligt flyvevejr over Sydgrenland,
blev det besluttet at udfere flyvningerne
som specialflyvninger imellem Kaben-
havn og »Bluie West 1«

Gronlands Styrelse anmodede heref-
ter Den amerikanske Ambassade i Ko-
benhavn om tilladelse til at anvende
»BW-1« i forbindelse med en ugentlig
beflyvning. De endelige aftaler blev
truffet i foraret 1949, og indebar bl. a. at
danske myndigheder skulle pitage sig
det fulde ansvar for passagererne under
opholdet pi flyvepladsen. Indlednings-
vis udsendte SAS derfor en stationsmed-
arbejder i forbindelse med de enkelte be-
flyvninger, men da denne ordning viste
sig bade utilstrekkelig og uhensigtsmaes-
sig, matte man forspge at tilvejebringe
en mere permanent ordning. Dette
medferte, at Grenlands Styrelse opret-
tede sin egen politimyndighed pa plad-
sen, og til at bestride den daglige tjeneste
blev kriminalassistent Kar/ Kirkegaard
ansat pa Narsarsuaq fra 1. maj 1949.

Den plan, der blev lagt for flyvnin-
gernes udferelse bad pi en ugentlig for-
bindelse med »DC-4, SKYMASTER«.
Afgang fra Kebenhavn blev fastsat til
mandag k. 2300 (lokal) med ankomst til
»BW-1«. Tirsdag kI 0900 efter mellem-
landing i Scotland og pa Island. Der
kunne medferes 39 passagerer og 800 kg
post og fragt, og hjemturen blev tiltradt
med afgang fra »BW-1« onsdag &/ 0900
(lokal) og ankomst til Kebenhavn fors-
dag k.. 0245 (lokal). Senere zndredes
planen til afgang fra Kastrup fredag af-
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Dansk Fwﬁmdelre.rqﬁ‘iter pé Nar:am{aq Air Base ( FO NAB)

TOTERT TEECE oemegrmmme —E

Den 1. maj 1949 tiltridte kriminalassistent Karl Kirkegaard som forbmdelsesofﬁcer pé Narsarsuaq. Kirkegaard,
der i begyndelsen af trediverne havde varet tienstgarende ved »Hzrens Flyvertropper« som »observatorc, blev i
1952 overfort fra Jusutsmlmstenct til Forsvarsministeriet med rang af kaptajn (senere major). - P4 billedet, der
er taget i sommeren 1950 pi Narsarsuaq, ses fra hajre kriminalassistent Klrkcgaard icivilt tgj. Umiddelbart foran
denne, lejtnant af reserven H. Hoy-Hansen (navigater pi »DAF 672, Store Bjorn). Dernast oberstlajtnant J. V.
Helk fra Geodetisk Institut (Fotogrammetrisk Afdeling), der var leder af sommerens luftfotograferingspro-
gram, og &ndelig ﬂyverunderkvartermester 11, Henning W. Schiffet, der var flymaskinist pa »CATALINA-853«,
der ses pé standpladsen i baggrunden (Foto: B. V. Andersen).

ten med ankomst »BW-1« lgrdag mor-
gen og afgang »BW- 1« sendag morgen.

med afgang fra Kebenhavn den 2. maj
1949, blev markeret med en hgjtidelig-
hed i lufthavnsbygnmgen i Kastrup.
Trafikminister Carl Petersen, direkter
Eske Brun (Grenlands Styrelse) og in-

genior Per Kampmann (DDL) talte, og

Gronlenderkoret var tlI stede og under-
holdt med gmnlandske sange. I alt blev
der i 1949 udfert 13 flyvninger mellem
Danmark og Grenland, heraf 7 i maj og
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juni for at transportere héndvaerkere og

ﬂvrlge 6 fordelte 51g over den resterende

del af éret, for bl.a. at transportere de
samme mennesker hjem igen. Da flyv-
ningerne i nogen grad havde karakter af
»een-vejs-trafike, blev det totale passa-
gertal for dret kun pa 592, medens det
tilbudte sedeantal ved fuld belagning
begge veje ville have varet 1014.92
Efter at Danmark den 4. oktober
1949 var blevet medlem af »INATO,

blev der udarbejdet en ny overenskomst
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SAS »DC-4, Skymastere (OY-DFO) pé sNAB«, 28. juni 1949.
Afg. Kastrup: 27/6 2210 - Ank. Keflavik:  28/6 0526 -
Afg. Keflavik:  28/6 1133 - Ank. Narsarsuaq: 28/6 1545 —  4:12 timer

Afg. Narsarsuaq: 29/6 1303 - Ank. Kastrup: 30/6 0036 - 11:33 timer

Beflyvningen af »Narsarsuaq Air Base« (NAB) med »DC-4« foregik normalt med mellemlanding og optankning
p4 Island. Denne rutefaring gav forbedrede muligheder for at have tilstreekkeligt braendstof tilbage i tankene
over Narsarsuaq til at kunne gi til en alternativ landingsplads. Kangerlussuaq (Sendre Stremfjord) var pé dette
tidspunkt (1949) ikke aben for civil beflyvning og ridede ¢j heller over faciliteter til at kunne indkvartere civile
passagerer. Der kunne derfor kun vare tale om to muligheder: enfer at gi tilbage til Island eller at overflyve
»NAB« og fortsztte til »Goose Bay« i Labrador. Sidstneevnte mulighed blev benyttet ved en enkelt lejlighed i
1949, hvor fjorden lukkede ned, medens SAS-ruten var pi vej fra Island til Grenland, og hvor landing ikke var
mulig, da »DC-4-flyet« niede frem. Flyet mitte overflyve og valgte at gi til »Goose Bay«, men kunne allerede
nzste dag returnere til NAB« med passagererne til Sydgrenland. - Pa billedet ses besztningen den 28. juni 1949
fra venstre mod hejre: Flymaskinist E. Simonsen, radicoperater Jorgen Ebbesen, navigater Jargen Jensen, radiooperater
Asker Pedersen, luftfartajschef kaptajn A. Greve Frandsen, kaptajn 11 Holger Kirkegaard, flyvechef Emil Damm, stewar-
dess 2. Martin og stewardess 2. Dyrbye. Endvidere ses stiende til hgjre for lejderen den udsendte flyklarerer Wil-
liam Olsen. (SAS Informationsafdeling, 1949).

7:16 timer

om forsvaret af Gronland til aflgsning  (BW-8) blevet tilbudt af Danmark. Den

for »Grenlandstraktaten«. Denne trak-
tat blev benzvnt: »The Agreement related
to the Defence og Greenland«, men allerede
medens forberedelsen af traktaten fandt
sted, var »Kangerlussuaq Air Baseq,

officielle overlevering fra U.S. Air For-
ce fandt sted den 10. oktober 1950. Dan-
mark pitog sig med en beskeden styrke
pa 28 mand at holde pladsen dben som
nedlandingsplads med henblik pa en se-
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nere dansk beflyvning. Da ovcrtagels,enﬁ

skete noget hovedkuls og pa et sent tids-
punkt af dret, blev de opsendte forsy-
ninger meget mangelfulde, og supple-
ring kunne ikke nas. Her tridte ameri-
kanerne velvilligt til, ligesom de flere
gange under sygdomstilfzlde ydede var-
difuld assistance. Det var hensigten at
oge antallet af udsendte danske i forret
1951 for at kunne betjene en mere inten-
siv beflyvning, men som det vil fremga
af det efterfolgende kom det til at ga helt

anderledes.%3

»The Agreement telated to the De-}

fense of Greenland« blev undertegnet af
Danmark og U.S.A. den 27. april 1951,

og stadfestet ved Kgl. Resolution af 29.

april s.a. I denne overenskomst, som er
udformet i overensstemmelse med prin-
cipperie i NATO-traktaten, fastsl3
Danmarks ulndskraenkede suverenitet
over Grenland. De to lande forpligter

sig gensidigt til at tage sidanne foran-

staltninger, som er forngdne eller hen-

sigtsmassige for hurtigt og effektivt at

lgse de individuelle og fzlles opgaver i
Grenland i henhold til geldende NA-
TO-planer. Overenskomsten fastsaztter
endvidere bestemmelser for oprethol-
delse og drift af de etablerede forsvars-
omrider, og fastslar at begge landes #a-
tionalflag for frernt1den skal vaje side om
side pa baserne, og 1kke som hidtil kun
det amerikanske. Yderhgere gives der
mulighed for, at den @verstbefalende
danske officer kan knytte forbindelsesoff-
cerer til de forsvarsomrider, hvor ameri-
kanerne har kommandoen.*

US NAVY’s flidebase i Grennedal
blev i overensstemmelse med kontrak-
ten overdraget til D@nmark, som sade
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for Grenlands Kommando (GLK) og
Marinestation Grennedal. Chefstillin-
gen ved Gronlands Kommando blev
normeret med en kontreadmiral, der fik
en flyverofficer som stabschef. GLK fik
kommandoen over de i Grenland udsta-
tionerede danske flideenheder og luft-
grupper. Som forste chef for Grenlands
Kommando udnzvntes kontreadmiral F.
H. Kjalsen, og denne fik som stabschef
oberst E. Ouverbye, der var en erfaren
Grﬁra,nlandsﬂyver. Forbindelsesofficers-
funktionen faldt ikke pa plads lige med
det samme, men i lgbet af 1952, blev der
tllbudt kriminalassistent Karl Kirkegaard,
der fra 1949 havde veret ansat pi Nar-
sarsuaq som repraesentant for Gren-
lands Styrelse, et militert ansxttelses-
forhold Kirkegaard var lgjtnant af re-
serven fra 1931, og havde flgjet i Harens
Flyvertropper som observater for kri-
get. Han blev nu tilbudt en udnzxvnelse
sadan ansat som Gmnlands Komman-
dos forbindelsesofficer til Narsarsuaq
Air Base (NAB) fra 1. august 1952.%

Narsarsaags storbedstid 1951-56

U.S. Air Force’s oprettelse som selv-
steendigt vaern den 18. september 1947,
var giet ubemerket hen i de gronland-
ske baseomrider, men efterhinden som
muligheden for et luftangreb rettet
imod det amerikanske fastland blev tek-
nisk muligt, blev forsvaret af den
nordestlige sektor — (hvor Canada og
Grenland var beliggende) - prioriteret.
Dette forte i 1951 til oprettelsen af
»Northeast Air Command (NEAC)«, hvis
opgave det blev at forsvare luftrummet
over den omhandlede sektor samt at



sHeadgnarters Building« pd Narsarsuaq Air Base.

Det foreligger oplyst, at hovedkvarteret pA Narsarsuaq blev taget i brug i slutningen af 1942. Bygningen blev ud-
videt flere gange, men naede at {3 sit nuverende udseende inden fredsslutningen i 1945. Efter krigen var der
stor usikkerhed om baseomridernes fremtidige anvendelse, men i takt med udviklingen af »Den kolde Krig«
steg den strategiske interesse for Grenland piny. Efter NATO-traktatens underskrivelse 1 1949 kom der gang i
de dansk/amerikanske forhandlinger om en opdatering af »Greonlandstraktaten, og den 27. april 1951 kunne en
ny baseaftale undertegnes. Den officielle betegnelse for denne bilaterale aftale imellem Danmark og U.S.A. er
»The Agreement related to the Defence of Greenlandy, og aftalen blev ratificeret af H. M. Kongen den 29. april
1951. - I henhold til denne aftale skal de to nationalflag vaje side om side pa de dansk/amerikanske forsvars-
omrider, og pi billedet ses den officielle flagparade, da flagene blev sat for ferste gang. (Foto: USAF PIO,
1952).
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Parade ﬁr H M. KONGEN pé bawmt i Nar:armag 197 ,
Kongebeseget i Grenland i 1952 blev afsluttet pi den made, at Kongcsklbet »DANNEBROG« anlgb Narsarsuaq
med H. M. Kongen og Dron.nmgen ombord. P4 kajen blev Kongen modtaget af Base Commander, colonel Ho-
race E. Frink og chefen for Grenlands Kommando, kontrca(irmral F. H Kjplsen samt forbindelsesofficeren,
kaptajn K. Kirkegaard og mcdlemmer af staben. Endvidere ses basens hornorkester i baggrunden, medens »Air
Police Squadron« danner »Honour Guardc til hejre i billedet. Senere blev der afholdt en storstilet parade for
Kongeparret pd ﬂyvepladsen, inden H. M. Dronning Ingrxd tiltradte hlemre]sen med SAS. (Foto: Chr. Vibe,
1952).
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Udsigt over »Contractors Campe.

Den T-formede bygning midt i billedet er DAC’s« kontotbygning (1-727A), hvor der var indrettet kontoret og
tegnestue i flajen mod sydest. Indgangsderen var anbragt i et vindfang for enden af bygningen. Udenfor kontor-
bygningen ses DAC-chefens »Chevrolet Sedan patkeret, og lengere mod venstre er der parkeringsplads for
jeeps og lastkaretgjer. Den del af bygningen, der udger »hovedet« i »T"et«, rummede to familiebeboelser for de
udstationerede ingenierer pi familiestatus. Til venstre for kontorbygningen pi den anden side af vejen ligger
»Messebygningen« (T-721), der nedbrzndte i vinteren 1956. Her spiste alt personel, idet der dog var reserveret
adskilte spiseafsnit for mandskab og funktionzrer. — Bygningen, der ses i forgrunden midt imellem de to
forstnaevnte bygninger er »"DAC Biografen« (T-708A). P4 deren i gavlen ses opslag om spilletider og film. Be-
meerk den lille tilbygning til venstre, der er forbundet med biografbygningen med to rgr. Dette er en »kalorifae-
re« eller et sakaldt »bleeserfyr, der suger kold luft ud for neden og blaser varm luft ind foroven i bygningen. Til
venstre for biografbygningen ses to frysecontainere, og til hejre ligger der to lagerbygninger. Bygningen bag
»DAC’s kontorbygning« (T-720) var indrettet til familiebeboelser, og i nzste rekke bag denne 13 i alt otte barak-
ker (T-729 til T-736) indrettet til mandskabsbeboelser. Ved fiorden lengst tilbage i billedet ses »Radiosonde sta-
tionenc og til hejre herfor huset til opbevaring af btint-flasker. Yderligere et stykke til hejre og noget nzrmere
ses den gule »NAVY-hangarc, der fra 1942-48 var hjemsted for de af US Navy udstationerede »CaTaLiNa-fly«
m.fl. (Foto: Johs. Larsen, 1954).

opretholde stgttepunkter for de operati-
ve styrker fra »Sirategic Air Command
(SAC)«, og »Military Air Transport Com-
mand (MATS)«.%

U.S.A. - efter forudgiende forhandling
med Danmark - pibegyndte anlegget af
den kempemassige Thule Air Base
(TAB). Denne omprioritering af de fly-

I foraret 1951 medforte disse ndrin-
ger i strategiske og taktiske doktriner, at

vemassige opgaver indebar, at U.S.A.
pany fik brug for Sendre Stremfjord,
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bl.a. som mellemlandmgsplads og alter-
nativ for Thule Air Base (TAB). 11. sep-

tember 1951 bley »BW—S« derfor officielt

tilbageleveret til U.S.A., som pi dave-
rende tidspunkt allerede havde statione-
ret tilstrekkelige styrker til at overtage
basen. Samtidig blev en udvidelse af
startbanen pabegyndt 97

»NEAC« snskede fortsat at bibeholde
»Narsarsuaq (BW-1)« som mellemlan-

dingsplads pi Nordatlanten, og som

base for eftcrsagnmgs- og redningsfly,
og ivetksatte derfor fra 1952 et renove-

ringsprogram for det oprindelige mo-

dulbyggeri af krydsfiner og tr. De nye
bygninger og barakker blev opfart som

elementbyggeri i hollandsk chockbeton

af civile firmaer, og indebar bl. a. en stor
entreprise for det dapske entreprenos-
firma »Danish Arctic Contractors«
(DAC). Endvidere korn »Rederiet ]J.
Lauritzen A/S« til at nyde godt at byg-
geriet, idet det blev rederiets polarskibe,
der kom til at sejle betonelementerne fra
Holland til Grenland.’

For at anskueliggore omfanget af den
danske entreprensrmessige indsats, kan
det eksempelvis nzvnes, at »DAC’s«
anlzegsprogram for 1953 indeholdt fol-
gende enkeltprojekter:

1 stk. yWarebouse, med et grundareal pa

61x122 meter og en hejde pa 7 meter
delt i to afdelinger af en gennemgien-
de brandmur og med sarskilte afsnit
til kontorer. Bygningen skulle forsy-
nes med 6 porte dimensionerede sile-
des, at selv de storste lastvogne kunne
passere.

3 stk. »Dormitories«, i tc} etager, hver med
50 belzgningsstuer og 25 badevarel-
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set, opholdsstuer, vaskeri og fyrrum.

Bebygget areal pr. stk. 12X69 meter.
1 stk. »Theatreq, (13X35 meter, hgje 6,5

meter) med siddeplads til 350 perso-

~ner. Bygningen skulle kunne fungere
bide som teater og som biograf.

1 stk. »Operations Building«, pi 18,5x34

meter i een etage, indrettet med ope-
rationsrum, skranke, »flight-planning
rum« samt vejrtjeneste og diverse
kontorer.

1 stk. »Commaunications Centerq, pa 15%37
meter i een etage, indrettet med
»point to point« forbindelser og an-
dre pékrevede kommunikationsli-
~nier samt 3 stk. dieselgeneratorer pi
hver 700 KW med tilhgrende tav-
leanleg.

1 stk. »Airmens Mess Hall« pa 1100 kva-
dratmeter i een etage, monteret med
kekkenmaskiner og fryserum og med
en kapacitet til at bespise 300 mand
samtidig.

I alt otte bygninger, inklusive alle tek-
niske installationer sisom: kloak, var-
me, ventilation, sprinkleranleg, el-in-
stallation, vaskeri- og kekkeninstallatio-
ner,

Alle bygningerne blev bygget af
»Schockbeton elementer«, der pr. skib
blev transporteret fra Holland til basen.
Elementerne blev leveret frdige og be-
stod af: Skorstene, sgjler, dragere (ud-
fort i forspaendt beton), bjelker, udven-
dige vagplader og indvendige vegpla-
der samt tagplader udfert af bimsbeton.
Hertil kom andre elementer sisom
ferdige porte, dere, vinduer, isola-
tionsmatter af glasuld, korkplader, tag-
pap og beslag. Til samtlige bygninger
blev der modtaget i alt 7.811 tons num-




»Dining-in-Nighi« bos »D.AC«.

Nar der var besgg fra moderselskaberne i Danmark, var det skik og brug, at man markerede dette med en »for-
sterket middage. P billedet ses deltagerne i et sidant middagsselskab, der blev afholdt i anledning af civ.ing.
Jens Thorsens bessg i 1954. De pageldende er fra venstre mod hojre: Siddende pd forste rekéke: Tove Christiansen (g. m.
lejrchefen). - DAC’s lege Grete Lage (g m. Thorsen Christensen). — Karen Bank Petersen (g. m. Ole Bank Petersen).
— Frk. Anne-Marie Hansen (Det danske Hotel, f.m. K. Kjeldsen). — Stdende bag damerne: C. Thorsen-Christensen
(civ.ing.). — Berge Kjeldsen (ing.). — R. B. Christiansen (lejrchef). — Kart Rasje (bogholder). — Ludvig Nielsen (civ. ing.,
chef for DAC pi NAB). - Forbindelsesofficeren, kaptajn K. K. Kirkegaard. — Civ.ing. Jens Thorsen (M&T). ~ Kar/
Becker (ingenior). — Poul Jergensen (civ.ing.). — Ole Bank Petersen (ingenior). — Dverste rekke: Poul Maller (civ.ing.). -
Finn Hemmingsen (monter). — Kurt Schilling (montet). — Breiner Jensen (civ.ing.). (Foto: Karl Becker, 1954).

mererede byggeelementer, der blev frag-
tet til Gronland pi dansk kel.

En undersogelse har vist, at »Rederiet
Basse« var inde i billedet i 1953, og fore-
tog et antal transporter fra Amsterdam
til Narsarsuaq, men pé grund af mindre
hensigtsmeassigt skibsmateriel (»Single-
deckers«), opstod der forholdsvis store
transportskader undervejs. Det fremgar
bl.a. af »DAC’s« optegnelser, at si me-
get som 4,71% mitte erstattes ved fabri-
kation pa stedet. Rederiet »]. LAURIT-

ZEN« ridede derimod over det rette
skibsmateriel med indbygget mellem-
dzk (Shelter deckers), og ved hjlp af to
tidligere medarbejdere fra rederiet (be-
fragter Poul Blankholm og prokurist Ib
Johansen) er det lykkedes at rekonstrue-
re besejlingsplanerne for 1954, 1955 og
1956.

Befragter Blankholms originale rejse-
rapporter fra 1954 til 1957, indeholder
bl. a. oplysninger om de stedfundne for-
handlinger med firmaet »Schockbeton
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»>Warshouse (5-528)«. . :
»Base Supply Office (BASO)« med et varehus p4 over 7000 kvadratmeter var den storste bygning, »DAC« opfer-
te pd Narsarsuaq. Her ses den bzrende konstruktion under opferelsen i efteriret 1953. »Warehouse« blev bl. a.
udstyret med et avanceret sprinkleranleg, der automatisk kunne aktivere en alarmklokke bide i og udenfor byg-
ningen. Endvidere var brandsikringen opbygget p en sddan made, at porten i den midterste skillemur automa-
tisk smakkede i ved forhgjézde temperaturer. Derved aktiveredes en kontakt, der igen udlgste alarmen direkte
pA brandstationen (Fire Department). Bygningen blev taget i brug i eftersommeren 1954 og i de falgende tre 4r
fungerede »BASO« efter hensigten. I lobet af 1957 blev alt inventar p4 basen solgt til norske opkebere, og den
folgende sommer blev varehuset derfor temt og indholdet udskibet til Norge. Selve bygningen har dog »over-
levets de omskiftelige tider og er fortsat velbevaret den dagidag. Den har i de forlabne ar bl. a. veeret anvendt til
forskellige garageringsformal og opmagasineringsformal og har i moderne tid pa grund af sin sterrelse og an-
vendelse fiet betegnelsen »IKEA«. (Foto: Johs. Larsen).




Ltimitotor 1 oy
Akt ik ddet.

Medens et Lauritzen skib (5/S Maria Dan) (1503 brt./2.200 tdw.) ligger fortejet pa indersiden af kajen, er
neste skib /S Laura DaN (1495 brt./2.360 tdw.) allerede ankommet og er under mangvrering for at legge til
pé ydersiden af pieren. De to fragtskibe var omtrent lige store og blev begge bygget i 1933 som mellemdaksbide
med fire luger. Langere til hejre i billedet ses basens slzbebdd, der bl.a. blev brugt til at assistere store tankskibe
ved fortgjning. Slebebiden laste dog tillige en rkke andre opgaver, idet den f. eks. havde til opgave at holde
havnen fri for isfielde samt at bryde den nyis, der dannede sig i havnebassinet. Endvidere blev slebebiden be-
nyttet til at trekke specielle pramme med forsyninger til radio/vejrstationerne pa »Narsaq Point« og pa »Simiu-
taq«. Endelig tjente slebebiden som eftersagnings- og redningsfartej og som »back-up« for »Rescue-biden«.

(Foto: Johs. Larsen, 1954).

Zeist« i Holland, og det fremgir heraf,
at der har varet sejlet fra Amsterdam til
Narsarsuag, Kangerlussuaq og Thule.
Der har dog tillige veeret taget enkelte
laster i Kobenhavn, hvor firmaet »Hej-
gaard & Schultz« angiveligt har frem-
stillet chockbetonelementer pa licens.
Ved en systematisk gennemgang af de
enkelte rapporter, er det herefter lykke-
des at fastsld, at folgende »Lauritzen-
skibe« har veret indsat i »Schockbeton-
farten« til Grenland:

1954:

»STINA-DAN« fra Amsterdam til
Kangerlussuaq, (B.W.-8).
»MARIA-DAN« fra Amsterdam til
Kangerlussuaq, (B.W.-8).
»LAILA-DAN« fra Amsterdam til
Narsarsuaq, (B.W.-1) og senere Simiu-
taq (B.W.-3), i alt 7.350 tons.

1955:

»MARIA-DAN« 900 tons fra Am-
sterdam til Kangerlussuaq og 950
tons til Narsarsuaq.
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Dette Lauritzen-skib var en af de mellemdzksbide, der jver. teksten blev indsat i »Chockbeton-farten« imellem
Holland og Grenland i 1954-57. »Stina Dan bley bygget af »Short Brothers, Ltd.«, Sunderland i 1949 og var
som skibstype en »Open Shelter-deckers, der var isforstaerket til »Lloyd’s klasse 3«. Skibet blev drevet frem af en
2000 HK dampmaskine midtskibs, der kunne give den en normal fart pé 12,5 knob. »StiNa DAN« var forsynet
med fem luger og mellemdak og havde en total lasterumskapacitet pa 201.870 kubikfod. Skibets brutto-tonnage
opgives til 2370 brt. med et deplacement pa 3425 tons fuldt lastet. P4 billedet ses »S/S Stina DAN« i skargirden

Pé vej mod det 4bne hav efter at have afleveret sin last i

»LAURA-DAN« 1900 tons fra Am-
sterdam til Narsarsuaq.
»LAILA-DAN« 2200 tons fra Ko-
benhavn til Kangerlussuagq.
»SILJA-DAN« 1900 tons fra Amster-
dam til Natsarsuaq og 1600 tons til
Thule (B.W.-6).

»LINDA-DAN« 1200 tons fra Am-
sterdam til Thule.

»STINA-DAN« 2250 tons fra Am-
sterdam til Narsarsuaq samt 350 tons
til Kangerlussuagq.

1956: |

»STINA-DAN« 2800 tons fra Ko-
benhavn og Amsterdam til Thule.
»INGGA-DAN« 750 tons fra Am-
sterdam til Thule.

210

Narsarsuaq. (Rederiet J. Lauritzen).

Som tidligere nzvnt, blev »Gronlands
Kommando« (GLK) pr. 1. august 1951
oprettet som trevernskommando, og
stationeringen af »Luftgruppe Vest« pa
Narsarsuaq fik herefter en mere perma-
nent karakter, Luftgruppen indgik nu i
basens almindelige hverdag pa linie
med »Forbindelsesofficereren« og den-
nes funktioner samt »Fladeradio,
»DAC« og »Det danske Hotel«. Oprin-
delig var luftgruppens officerer ind-
kvarteret i den amerikanske »BOQ«
(Bachelor Officers Quarters) i bygning
T-558, medens personellet af sergent-
gruppen blev underbragt i bygning
T-566 sammen med det marineperso-
nel, der passede radiostationen.




Disse bygninger var beliggende i nzt-
heden af forbindelsesofficerens bolig-
omride (1-562 og T-564) og umiddel-
bart sydvest for »Det store Varehus«
(BASO, bygning S-528). I girden bag
T-566 stod to radiomaster, og funda-
mentet til disse master kan endnu i
1991-92 pavises pa stedet. Senere lykke-
des det at fi ridighed over T-567, der
var sammenbygget med T-566, hvoref-
ter alt personel blev samlet i disse to
bygninger. Dette var et stort fremskridt
for besxtningsfzllesskabet ved luftgrup-
pen, bl.a. fordi personellet i folge
»USAF Regulation« ikke kunne spise i
den samme »Dining Hall« og isvrigt
havde status pa tre forskellige klubber.
Officererne havde naturligvis klubsta-
tus i »Officers Club & Dining Hall, ser-
genterne havde klubstatus i »NCO-
club« (Non Commisioned Officers
Club) men spiste i »Consolidated Mess
Hall« sammen med korporaler, mather
og menige, der havde status pd »Air-
mens Club« (Ravens Roost).

Rent operativt modtog luftgruppen
sine flyveordre fra »Grenlands Kom-
mando igennem fladeradioen i form af
et telegram, der nzrmere beskrev mis-
sionens art og omfang m.v. — Hvis der
ikke foreli beordrede opgaver kunne
luftgruppen selv ivarksztte lokalflyv-
ninger (skoleflyvning) o.lign., idet
»Gronlands Kommando« dog altid skul-
le holdes orienteret om luftfartgjets be-
vaegelser. Opgaverne var ofte rene trans-
portopgaver, idet der i mange tilfzlde
ikke fandtes andre mader at fi post og
passagerer befordret p. Herudover bad
opgavekomplekset pa isrekognoscering,
fiskeriinspektion og eftersegnings- og

redningsopgaver  (patientevakuering).
Luftgruppen havde igennem alle drene
et godt samarbejde med de amerikanske
myndigheder pi Narsarsuaq, og be-
strebte sig altid pd at sta til radighed,
hvis der opstod eftersggningsopgaver,
hvor et dansk luftfartgj kunne vare be-
hjeelpelig med at lokalisere evt. forulyk-
kede eller ngdlandede fly.

En sadan situation opstod f. eks. i sep-
tember 1952, hvor en amerikansk
»C-47«, SKYTRAIN« mistede oriente-
ringen under ekstreme vejrforhold, og
til sidst matte nedlande i skergirden
ved »Tigssaluk« syd for Frederikshab.
Der deltog et stort antal luftfartgjer i ef-
terspgningen bide fra Narsarsuaq, Kef-
lavik og Goose Bay, men det blev en
dansk CATALINA-besxtning, der efter
to dages forlgb lokaliserede og reddede
de fem nedstedte besztningsmedlem-
mer. P4 billedet herunder ses den pagzl-
dende besztning fra »Luftgruppe Vest«
ved hjemkomsten til Narsarsuaq 8. sep-
tember 1952.

I 1951 havde »NEAC« etableret en
redningseksadrille pa  Narsarsuaq:
»51’ST Air Rescue-Squadrong, der var
udrustet med fire amfibiefly at typen
»SA-16, ALBATROSS«, og en »5C-47,
SKYTRAIN« med skiunderstel samt to
stk. »Silkorsky, S-51« helikoptere. Luft-
gruppe Vest havde igennem éirene et
forbilledligt samarbejde med kollegerne
fra »51’ ST ARS« indenfor alle beszt-
ningskategorier, og ofte blev operative
og tekniske sporgsmil lgst ved fazlles
hjelp.

Mellem Jul og Nytar 1953/54 gik det
hardt ud over »51” ST ARS« idet enhe-
den mistede nzsten alt sit materiel ved
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I sommeren 1952 blev »CaTaLINA 856« stationeret pé Narsarsuaq for en fem mineders periode. Den 5. septem-
ber forsvandt en amerikansk C-47 (34-5599) pa vej fra New Foundland til Narsarsuaq med en besztning pa fem
mand ombord. Flyet blev i de falgende dage eftersegt uden held fra Kap Farvel til Frederikshab med et stott
antal fly inkl. en »SA-16, ALBATROSS« fra »51°st Air Rescue Squadron« p4 Narsarsuaq, to stk. »P2V, NEpTUNE« fra
henholdsvis Island og Labrador samt et civilt eftersegningsfly fra Gander. Det blev imidlertid telegrafisten pa
»CATALINA-856¢, der opfangede nedsignalerne fra det forsvundne fly, og ved hjzlp af radiopejlinger lykkedes
det CATALINA-besztningen at finde frem til den rigtige position (61°22’ N, 48° 52’ W). Tidligt om morgenen den
7. september landede »Car-856« ved Tigssaluk og samlede de fem nedstedte op ved hjzlp af flyets »6-mands
dinghie« (gummibid). »CATALINA-maskinen afgik herefter til Gronnedal, hvor Marinen stod klar til at tage sig
af de fem forkomne amerikagere. Den felgende dag klarede vejret op pa Narsarsuaqg, og kl. 1115 landede »Cata-
LINA 856« pa »B.W.-1« efter denne vel gennemforte redningsmission. Caravina-besztningen blev efter hjem-
komsten fotograferet til »Air Force Times« og blev igvrigt »rost i dagsbefalingen« bade af Grenlands Komman-
do (kontreadmiral F. H. Kjelsen) og af »Basecommander pd NAB« (colonel Horace E. Fink, Jr). ~ Pi det
officielle USAF-foto, der blev taget den 8. september 1952 umiddelbart efter hjemkomsten til "NAB«, ses fra
venstre mod hejre: 1'ste telegrafist Erling Eriksen — navigator Fl. Steinbeck — 2’den tokniker John Niclsen — 3'die tekniker Palle
Krogh-Thomsen — flymaskinist C. O. M. Hansen — 2'den telegrafist C. O. Kjeldsen — 2°den pilot Otto Krarup - kapiafn Kjeld
Pesersen. (Foto: USAF (PIO/NAB/NEAC)).

I
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»51'ST AIR RESCUE SQUADRONGS.

Redningseskadrillen blev tildelt bygning T-362, som var beliggende umiddelbart ost for det gamle »Flyvetirn«
(1-359). Her havde »51’st ARS« indrettet kontorer, operationsrum og opholdsafsnit for de flyvende besztninger
m. m. P4 parkeringsomradet for »transitfly« ses to »C-54, SkYMASTER« og halen af en tredie. Disse firemotorede
transportfly blev igennem en drrekke anvendt til befordring af post, passagerer og gods imellem de amerikanske
baser pd New Foundland, Labrador og Grenland. Til hejre for »Flyvetarnet« ses »Air Terminalen« (1-358), der
bade ridede over et afsnit til post og fragt og en afgangshal med ventesal for passagerer. Den sydlige halvdel af
terminalen var oprindelig tildelt brandstationen, men denne blev i 1954 etableret i nye lokaler ved hangaren
(bygning S-458). Til venstre for Terminal-bygningen og syd for flyvetirnet ses et storre bygningskompleks
(T-357), hvor »Base Operations« havde til huse. Her var indrettet: »Met. Office« (vejttjenesten), »Briefing« og
»Flight Planning« m.v. - Helt til venstre i billedet ses »Headquarters Building« (T-356), der cksisterer den dag i
dag og senest er taget i anvendelse til at huse den permanente udstilling om Narsarsuaqs bebyggelseshistorie og
udviklingshistorie. Imellem denne bygning og »T-362«, hvor redningseskadrillen holdt til, 13 »detentionen« og
»Air Police Squadron’s« vagtlokaler i to tendehuse (T-360 og T-361). (Foto: K. C. Madsen, 1951).

folgende forklaring pa hendelsen. Der
var i lebet af december kommet en del
sne pa pladsen, og da en voldsom »fahn«
2’den Juledag forarsagede, at temperatu-

en serie uheld og uszdvanlige hendel-
ser. Tre »ALBATROSSER« gik tabt un-
der en voldsom storm 26.-27. december
1953, hvorunder taget bl.a. blaste af

gymnastiksalen, og hvor der igvrigt ske-
te omfattende edelaggelser pa pladsen.
De resterende luftfartajer var under tag i
hangaren. Et forseg pa en rekonstruk-
tion af det vejrmassige forlgb har givet

ren steg fra ca. minus 12 til plus 12 gra-
der, blev hele forpladsen og parkerings-
omradet islagt og glat som en skajteba-
ne. Da vinden gradvis steg til orkanstyr-
ke og i stedene var oppe pi ca. 200

213



»5UST A?r Rescue Squadmn s qua

P3 gavlen ud imod vejen opsatte redningseskadrillen senere s!t logo, der her ses afbilledet. Motivet forestiller en
»SA-16, ALBATROSSK, der redder en nedstedt flyver ved at samle ham op fra en »Dinghie« (gummiflide). Det
fremgar af paskriften i nederste hejre hjsrne, at skiltet er opsat/ 'malet den 6. august 1954. (Foto: Paul E. Ancker).

|

km/t, begyndte »ALBATROSS-flyene«
at vippe og rokke si meget, at de tilsidst
blev lpftet over de stopklodser, der var
lagt for hjulene. Ganske vist var parke-
ringsbremserne sat, men pa den glatte
skrinende flade, hjalp det ingenting ~
flyene rutschede simpelthen ned over
flyvefeltet. Den amerikanske service-

vagt forsegte at »indfange« flyene ved

bjzlp af en traktor, men denne kunne
heller ikke sta fast, og hver gang han
forsegte at koble et af flyene til trakto-
ren, skred »ALBATROSSEN« netop si
meget baglens, at trekstangen ikke kun-
ne ni. Den ulige kamp imod elementer-
ne endte med, at en »ALBATROSS«
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bakkede ind i i fundamentet til flyvetir-
net og videre ind i »Base Operations,
medens en anden ramte en parkeret
totalt gdelagt og matte afskrlves Pa et
t1dspunkt begyndte parkeringsbremsen
at »skride« pa den tredie »ALBA-
TROSS«, hvorefter flyet tog retning
nedad banen imod fjorden. Her bakkede
den ca. 300 meter ud over isen, hvor
den sank igennem ved en vige og blev
hzngende nogle dage, inden den for-
svandt helt under overfladen.

‘:Dc,n fjerde »ALBATROSS«, der hav-
de vazret garageret i hangaren under
stormen, mitte den 29. december efter-




»$A4-16, ALBATROSS«.

»51"TH Air Rescue Squadron« pa Narsarsuaq var tildelt fire stk. »SA-16, ALBATROSS. Typen var udviklet efter
krigen af »Grumman Aircraft Co.« og flgj forste gang i 1947. » ALBATROSS« var konstrueret som et to-motoret am-
fibiefly, men der var tillige mulighed for at lande pé sne, idet der kunne paszttes en mede under kroppen og to
smi stotteski under de faste floterer pa vingerne. »SA-16« var udstyret med to »Wright 1820-76, Cycloneq, 9 cy-
lindrede stjernemotorer pi hver 1.425 HK og havde pé kroppen installation for fire startraketter sikaldte »] A-
TO-units« (3 ATO« stir for »Jet Assisted Take-OFF«). Flyet var udstyret med vinge-flaps og revessible propeller,
hvilket gjorde bide bgjemangvrer og andre vandoperationer betydelig enklere. Marchfarten opgives til ca. 225
mph. (360 km/t), og hoveddimensionerne var: Vingespend: 96 fod (29,46 m). — Lengde: 64 77 (19,38 m). -
Hojde: 24’ 57 (7,40 m). — Udstyrsmaessigt var »SA-16, ALBATROSS« et langt mere moderne fly end »CATALINA«
specielt m. h.t. varmesystem og isolering m. m. P4 andre omréder var »ALBATROsS« derimod knapt s& velegnet til
operationerne i Gronland. »ALBATROSS's« mere komplicerede understelskonstruktion medferte ved lave kulde-
grader, at microkontakter og lasepaler isede til, siledes at understellet ikke kunne fungere. P4 »CATALINA« kun-
ne man bedre komme til at arbejde med tingene under flyvning og herunder skrabe is af understellets knzled,
medens hovedhjulene var i bevagelse, enten op eller ned. (Foto: Karl Becket, 1954).

lades pa indlandsisen, hvor den var kert trykflasker kan, nir de antendes, ud-

fast i sneen i eskadrillens evelsesomrade
ca. 38 nm (70 km) gst for Narsarsuag.
»SA-16« var godkendt til sneoperatio-
ner, idet flyet kunne forsynes med en
mede under skroget og to smi stetteski
anbragt pi de faste floterer. Et nyt
forsog pad at redde denne »ALBA-
TROSS« blev gjort den 2. januar, hvor
en »Sikorsky, S-51« flgj besxtningen og
derefter 4 stk. »J ATO-units« op til det
forladte luftfartaj. (»J ATO« star for »Jet
Assisted Take Off, og hver af disse

vikle en trekkraft, der svarer til 1000
Ibs. »thrust« i 14 sekunder). Normalt an-
bringer man sidanne »ATO-bottles«
med to pa hver side af skroget, men da
man allerede den 29. januar havde
forsegt denne lgsning uden resultat, be-
sluttede man at forspge at montere to
»] ATO-bottles« pa vingerne for at skabe
et vridningsmoment, der kunne rykke
flyet lgs i startfasen. Forsgget faldt min-
dre heldigt ud, idet flyet valtede si pro-
pellen pi den ene side snittede ind i
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»5C-47, Sg(YTRAIN«.
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»51'TH Air Rescue Squadron« p4 Narsarsuaq ridede endvidere over en »SC-47, SkyTrAING udrustet med ski og
»long range tanks«. »C-47’s« dimensioner og tekniske specifikationer har allerede veeret omtalt tidligere, men
flyet havde i den sarlige »Rescue-version, der her er tale om, fiet sin brendstofbeholdning suppleret med en
indbygget tank, der gav »SC-47« foreget rekkevidde. Ski installationen bestod af to hydraulisk opererede ho-

vedhjulsski og en fast halehjulsski. Skiene p4 hovedhjulene kunne hzves og senkes afhengig af, om man snske-
de at lande pi land eller sne. Imidlertid stak hovedhjulene altid en smule neden for skiene, hvilket beted, at man
f.eks. kunne lande pi snedzkket havis med skiene nede. Hvis man landede pi en sidan ujevn overflade, ville
hovedhjulene bare, indtil man leb ind i en snedrive, eller indtil underlaget gav efter, hvorefter skiene ville tage
over og bere vaegten af flyet. Bt af problemerne ved skioperationer med »SC-47« var altid, at skiene kunne fryse
fast efter Jandingen p4 grund af den friktionsvarme, der opstod i selve aflobet. Proceduren gik derfor ud p3, at
man eftet enhver landing pa sne skulle holde flyet i gang og taxie langsomt rundt, indtil skiene var blevet afkg-
lede og piny havde antaget temperatur efter omgivelserne. Senere gik man over til at modificere undersiden af
skiene med en teflon belegning, der dels var meget stzerk, og dels nedsatte risikoen for fastfrysning. (Foto: Karl

Becker, 1954).

skrog og cockpit. Situationen var nu
blevet yderligere forvarret, men i lobet
af januar lykkedes det faktisk at fa »AL-
BATROSSENK« repareret og gjort flyve-
klar, idet eskadrillen benyttede deres
»SC-47, SKYTRAIN« med skiunderstel
til at fragte teknikere og reservedele
frem og tilbage til havaristedet. »ALBA-
TROSSEN« blev samtidig lettet for alt
overfledigt udstyr, og det foreligger
oplyst, at selv »bundbradderne« blev ta-

get ud. En af de forste dage i februar var
man endelig klar til at vove forseget, og
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denne gang lykkedes det at fi »ALBA-
TROSSEN i luften og f4 den flgjet sik-
kert tilbage til Narsarsuaq. Desverre
skete der samtidig det meget beklageli-
ge, af da »SC-47-flyet« skulle taxie ud til
start, bred en snebro sammen under det
ene understelsben, hvorved hjul og ski
kom i bekneb i en gletcherspalte. Dette
var et ret hablgst tilfzelde, da man ikke
havde muligheder for at lafte flyet op af
spalten, og denne »SC-47 SKYTRAIN«
(43-48765) matte derfor efterlades pa
indlandsisen pa position (61°08’N,
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»Sikorsky, S-51«.
»5T"TH Air Rescue Squadron« pd Narsarsuaq var tildelt to stk. »Sikorsky, S-51« helikoptere, der i 1955 blev ud-
skiftet med 2 stk. »Sikorsky S-55«. Pi stregtegningen ses »S-51«, der i USAF fik betegnelsen »H-5F«. Helikopte-
ten blev udviklet i lobet af 1946/47 og kom i serieproduktion i 1948. »S-51« var forsynet med en tre-bladet
hovedrotor og en tre-bladet halerotor, der blev drevet af en »Pratt & Whitney«, R-985, Wasp Jr., 9 cylindret
stiernemotor. Rotordiameteren var pi 48 fod (14,63 m), og helikopterens totale lengde var 57 fod (17,39 m). He-
likopteren blev flgjet af en pilot og kunne medfere tre passagerer, medens dens totale loftekapacitet angives til
1250 lbs. (567 kg). Den mest okonomiske marchhastighed 13 pa 85 mph. (136 km/t) og den sterste rekkevidde
pé ca. 260 miles (420 km). JANE’s: »All The Worlds Aircraft, 1948).
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»Julestormenc, den 26./27. december 1953.
P det farste billede ses den »SA-16 Avrsatross« (USAF 1063), hvor parkermgsbremsen svigtede med det resul-
tat, at flyet blaeste ud p isen. Som det vil fremga er islegget relativt tyndt, og et stykke ude er luftfartajet sunket
igennem, men bares oppe af vingerne og halen. Senere sank »ALBAmoss-ﬂyct« yderligere igennem, og pa naste

billede ses kun spidsen af haIen og en lodret propellertip stikke op over isen. Det sidste billede er taget i retning
mod »Rescuebroens, der ses bag den overisede halefinne. (Foto. E. Eriksen, 1953).
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Fortgfning af »CATALINA 854« 26./27. december 195 3.

Som det vil vaere fremgiet af teksten og de viste billedet, gik »Julestormen« hirdt ud over det amerikanske mate-
riel, og det var derfor ikke merkeligt, at der fra officielt hold blev stillet spergsmal om, hvordan det kunne gé til,
at den danske »CATALINA-854« soverlevede« stormen, medens tre amerikanske maskiner blev adelagt. Forkla-
ringen fremgar af nzervarende tre billeder taget af besetningen pa »854« i juledagene 1953. Pa farste billede ses
»CATALINA’en« i snemasserne for stormen. P4 billede nr. 2 ses nesefortejningen bestiende af en firedobbelt wire
forankret i en nedstebt gjebolt, og pa det sidste billede ses de nedrullede flydere bundet fast til hver fire olie-
tromler. Samtidig med at flyet var sikret pi denne made, holdt besztningen degnvagt i hangaren, siledes at man
kunne gribe ind i tide, hvis stormen skulle splintre rorklodserne, eller hvis andre uforudsete handelser skulle
indtreffe. (Foto: H. Bang, 1953).
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44°05°W). Nogle dage senere havare-
rede endelig »S-51« helikopteren under
en lokal flyvning, hvor den blev ramt af
en kastevind i landingsfasen, der forér-
sagede at et rotorblad ramte asfalten.

Dette var en barsk virkelighed for de
involverede besactnmger og chefer, og
serien af havarier kunne selvsagt ikke
undgd at pikalde sig opmacrksomhed
hgjere oppe i systemet i »NEACk
»North East Air Command«. Da under-
tegnede forste gang kom til Narsarsuaq i
maj 1954, var sagen fortsat »varme, og
det kan ikke undre, at chefen for »51° ST
ARS« (major Chessington) ofte fandt
anledning til at fremsztte manende be-
tragtnifiger over »De szrlige gronland-
ske forhold«.

Netop i disse 4r blev fergetrafikken

via Narsarsuaq genoptaget, og store for-
mationer af jagerfly passerede fra 1952
til 1957 igennem Narsarsuaq pa vej til
Europa.

Leveringen af disse jagerfly var et led
i den vabenhjelp, som blev ydet til NA-

TO-landene i Europa af U.S.A. Flyene

var af typerne: »F-84, THUNDER-
JET«, »F-86 SABRE« og»T-33 SILVER
STAR« Endvidere sis et storre antal ca-
nadisk byggede »SABRE MK. V.« blive
faergeflgjet igennem Narsarsuaq pa vej
til den britiske besexttelseszone i Tysk-
land. Formationerne bestod typisk af 40
til 80 jagerfly, der fra forskellige steder i
U.S.A. og Canada samledes pa Goose
Bay i Labrador. Herfra gik ruten pa tra-
ditionel vis via Narsarsuaq til Keflavik
og videre til Prestwick i i Scotland.

t1onsm§331g og teknisk stotte blev der i
hvert enkelt tilfalde 1ndsat et antal] led-
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sagefly, der typisk kunne vare en kom-
bination af »C-54 SKYMASTER«,
»B-26 INVADER« og »SA-16 ALBA-
TROSS« Endvidere benyttede cana-
(ARGONAUT)« til at bringe det tekni-
ske personel og jordudstyret fra sted til
sted. De amerikanske besatninger ind-
gik i en stor pul]c hvilket beted, at der
var god tid til afspadsering og ferie m.v.
imellem de enkelte fergeflyvninger. Ca-
nadierne derimod, var ikke ret mange
flere, end der skulle bruges hver gang.
De kom derfor til at udfere flere ture
end amerikanerne, og ofte hurtigt efter
hinanden.%

Arene fra 1952 il 1956 blev de mest
aktlve pi og omkrmg Narsarsuaq. Selve
basen havde i dette tidsrum en beman-
ding pa ca. 1.500 mand inklusive fami-
lier og pargrende (born). Hertil kom ra-
diostationen pa Narsaq-Point med en
bemandmg pa ca. 15-20 mand og funk-
tionerne pid »Bluie West 3, Simiutaq«
med en mandskabsstyrke af storrelsesor-
denen 45-50 mand. De civile firmaer,
der byggede pd kontrakt med U.S.A.F.
var ikke oppe pa fuld mandskabsstyrke
hele aret, men i anlegssesonen fra april
til oktober var der i disse 4r et sted imel-
lem 600 og 1000 civile hindvarkere
igang pd pladsen. Dette mandskab var
dels amerikanere og canadier, antaget af
»North Atlantic Contractors (NAC)« og
dels hindverkere rekrutteret af »Danish
Arctic Contractors (DAC)«. Endvidere
indgik forskellige »subcontractors« bl. a.
fra New Foundland.

Hvis man veelger at betragte befolk-
ningstallet i en vintersituation, hvor
bade havneaktiviteter og anlegsaktivi-




Feargeflyoning af jagerfly via »B.W.-1«, 1952-57.

Efter NATO-traktatens indgielse i 1949 pabegyndte U.S.A. og CANADA en levering af jagerfly som
wl/dbenbjelp« til medlemslandene i Europa. Jagerflyene samledes pd »Goose Bay« i Labrador og flgj herefter i
samlede formationer over »Davis-straedet« til Narsarsuaq (B.W.-1). Imellem 1952 og 1957 blev der pa denne
mdde »faerge-flojet« mere end 3000 jetjagere til Europa. P4 billedet ses ca. 80 stk. »F-84G, Thunderjet«, der i det-
te tilfxlde er parkeret i tre rekker pa langs af rampen, »F-84, Thundetjet« blev bygget af »Republic Aviation
Corporation« som en enszdet jagerbomber, der kunne medtage en betydelig last af bomber, napalm og raketter
m.m. Desuden var flyet forsynet med seks 0,50 maskingevarer, hvoraf to var anbragt ved vingeroden og de
fire i nzesen. »F-84G« var forsynet med en Allison J35-A-29 jetmotor, der kunne udvikle 5.600 Ibs. (2.542 kg)
trykkraft. Jagerens hoveddimensioner var igvrigt: Spendvidde: 36’ 57 (11,41 m). — Lengde: 38’ 2 (11,71 m). -
Heide: 12’ 7 (3,84 m). — Hastighed: March 0.815 svarende til 1.000 km/t i lav hejde. Praktisk tophejde: 35.000
fod (10.668 m). Bemzrk, at flyene var forsynede med to ekstra brandstoftanke ophangt pi »pylons« (bombe-
ophzngene) for at give foreget rekkevidde. En »F-84« i denne konfiguration kunne uden vanskeligheder holde
sig i luften i op imod 5:00 timer, hvilket gav den en reekkevidde pa 15-1600 sgmil eller ca. 3000 kilometer. (Foto:
E. O. Hansen, 1952).

teter var nede pa et minimum, fremgir  U.S.A.F. Dispensary

det eksempelvis af forlegget, at der i (Base Hospital) ............. 71
vinteren 1955/56 har veret i alt 1.589  Airways and Air Communication
personer pa Narsarsuaq fordelt pa fol- Squadron ................. 211
gende funktionsomrader:1%° 51’st Air Rescue Squadron ...... 150
5°th Weather Squadron ........ 33
Headquatres Squadron ......... 128  Auditor General Squadron ..... 2
Air Base Squadron ............ 341 Office of Special Investigation .. 3
Materiel Squadron ............ 340  6’th Air Postal Squadron ....... 6
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»SABRE Vi¢ { canadisk bemaling.
En gang imellem var banen ikke lang nok - eller rettere sagt, piloterne var ikke vant til at bedemme afstande
under grenlandske terren- og sigtforhold. Det haendte derfor undcrtldcn, at en pilot landede med for stor fart
og/eller for langt oppe ad banen, hvorefter han mitte »op at sti pi« bremsetne for at fa hold pé sit jagerfly. En
canadisk »SABRE V« kerte i 1952 ud over baneenden og endte Ph vejen ost for flyvefeltet. Nasehjulet bred sam-
men, médens flyet kerte ned ad skramngen, hvorved nesehjulslemmene blev deformerede og »drotankenex
blev bulede, men herudover skete der kun ringe materielmessig skade. Piloten skap uskadt og kunne selv forla-
de cockpittet. Hendelsen gav anledning til, at banen blev forlecngct med et »overrun« pi ca. 300 meter imod
nordest, hvorved der blev skabt lidt mere plads til fejlvurderinger, uden at folgerne blev katastrofale. - Den ca-
nadiske »SABRE Ve« var bygget pa licens med »North Americang, der havde udviklet typen (»F-86E, SaBrE«).
Forskellen 13 mest pi det motormessige, hvor den canadiske version var forsynet med en »Orenda-motor« pd
ca. 6.350 Ibs. (2.880 kg) trykkraft, medens »F-86E« var udstgret med en »General Electrick, J47-jetmotor, der
kunne udvikle ca. 5.600 Ibs. (2.540 kg) trykkraft. Dimensionerne pi de to versioner var helt ens, ligesom pile-
formen var den samme. Spzndvidde: 37 17 (11,31 m). — Lengde: 37’ 6” (11,43 m). - Hojde: 14’ 8” (4,48 m). -
Maksimal hastighed: March 0.88 svarende til 1.072km/t i lav v hejde. — Praktisk tophgjde: ca. 45.000 fod (14.000
m). - »FH-86E« og »SaBRE V« var bcggc luftforsvarsjagere, dcr havde en begrznset rekkevidde, og selv med
sdroptanke« pimonteret, som vist pi billedet, var bracndstofreserverne pé ruten via Grenland og Island yderst
marginale. (Foto: E. O. Hansen, 1952).

1708’th Ferrying Group ........ 2 Civilian Contractors .......... 67

Det 5., 7278’th GU.TTC Civilian employees ............ 10
(Army Transportation) ...... 78  Danish Hotel (civilian staff) .... 4

Pipe Lines on Narsarsuaq ~ Dependents (wives and children) 135
AirBase .................. 3

Danish Military Personnel ..... 5 w
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Marinepersonel fra Gronnedal pd karsus pé »N.ABq«.
Efter aftale imellem Chefen for Gronlands Kommando (kontreadmiral F. H. Kjolsen) og »Base Commander
NAB, colonel Horace E. Frink, Jr. deltog en fenrik og tre vernepligtige af maskinlinien fra Marinestation
Gronnedal i efteraret 1952 i et kursus ved »Fire Department« pd Narsarsuaq. P4 billedet overrekker colonel
Frink diplomer efter kursets afslutning pa sit kontor i »Headquarters Buildings. I et ledsagende brev dateret 2.
december 1952 til chefen for Grenlands Kommando skrev colonel Frink:

»wDear Admiral Kjelsen:

I would like to take this opportunity to express my appreciation for the excellent calibre of men that you have
sent to Narsarsuaq to complete the course in fundamental firefighting and basic structural firefighting. Each
and every man that has attended this course, not only diligently applied himself to the theory and practice of fire
prevention and firefighting, but by their exemplary conduct on the station they have brought great credit to the
Danish Armed Forces.

Sign.: Horace E. Frink, Jr., Colonel, USAF, Commanding«
(Foto: USAF (PIO/NAB/NEAC).

Sdvel fargeflyvningerne som de byg-  det pulserende liv omkring flyveplad-
ningsmassige aktiviteter forte naturligt  sen, nir der ankom fra 40-80 jetfly, der
en rekke andre aktiviteter med sig i  skulle parkeres og serviceres etc. Ligele-
sommerhalvaret. Her tenkes f.eks. pA  des steg trafikken pi vejnettet til og fra
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havnen voldsomt i forbindelse med los-
ning og bortkersel af bygningselemen-

ter og forsyninger m.m., der i skibssa-

sonen ankom med korte mcllemrum

De mange fremmede gaster pa plad-
sen medforte en naturlig udvidelse af
klublivet, og der var i disse ar syv for-
skellige klubber til ridighed p4 Narsar-
suaq. Basen havde sit eget »swing-
orkester«, der havde antaget navnet
»The Ravens«, og orkesterets kendings-
rnelodir »Night Train« lod om aftenen pa
skift fra de forskellige klubber. De offi-
cielle var: »Ravens Roost« (Airmens
Club), »Three Musketeers Club« (Non
Commissioned Officers Club), »Qfficers
Club« (der tidligere tjente som »Dining-
hall« for officerspersonellet) og »Civilian
Clab, hvor alle civile havde adgang.
Herudover var der en rzkke lokale
klubber i de respektive omrider f.eks.
ved »DAC« og »NAC« samt pa hospita-
let. Endelig var der »Det danske Hotelg,
der blev etableret i 1952 som transitho-
tel i forbindelse med SAS-beflyvning,
men hvor der ogsé foregik et vist socialt
samvzr.!0!

Pi ovennzvnte baggrund kom det
som lidt af et chok, da det i lebet af 1956
rygtedes, at en omlegning af komman-
dostrukturen var under forberedelse. Pa
besluttende niveau i U.S.A.F. havde
man i lobet af 1955 revurderet den stra-
tegiske situation, og var kommet til den
slutning, at en massiv udbygning af de
strategiske bomberstyrker ville vere pa-
krevet. Et sidant byggeprogram ville

stille meget betydelige krav til gkonomi

og ressourcer, og for at opna de nedven-
dige besparelser andre steder, matte
Strategic Air Command gi ind for en fi-
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losofi, der pr10r1teredc opbygningen af
de strategiske styrker, og gav afkald pa
en rekke oversgiske baser, der hovedsa-
gehg tjente fredsmaessige formal. Dette
blev Narsarsuaqs skabne!102

Amerikanerne forlader Narsarsuaq

I lebet at 1956 blev der indledt forhand-
linger med danske myndigheder om at
overtage Narsarsuaq og de dertil knytte-
de faciliteter og funktioner m.v., men
ingen af fagministerierne (Ministeriet
for Grenland, Forsvarsministeriet eller
Trafikministeriet) fandt, at Danmark
havde den fornedne baggrund for at
overtage denne kampebase. Den 1. april
1957 opherte »NEAC« med at eksistere,
og kommandoens opgaver blev integre-
ret i ansvars- og funktionsomriderne
for »Continental Air Defence Com-
mand (CADC)«, der igen fordelte opga-
verne i regionen imellem »64’th Air De-
fense Division (ADD)«, der blev an-
svarlig for hele omradets luftforsvar,
medens »SAC« overtog baserne og de re-
sterende opgaver.!%

I lgbet af fjerde kvartal af 1956 og
forste kvartal af 1957 blev basens
mandskabsstyrke gradvis reduceret,
samtidig med at familierne blev sendt
hjem uden afleser. I andet kvartal af
1957 begyndte nedlukningen for alvor,
og bygningerne blev skoddet til, ef-
terhanden, som de blev forladt. Det
forste samlede omrade, der blev lukket,
var »Area 6« (hospitalet). 1 de tre sidste
dage af april flyttedes hospltalsfunktlo-
nen til bygning $.385 i ».Area 3«, hvor
der blev oprettet et infirmeri, medens
det resterende hospitalsudstyr m.m.
blev pakket ned og udskibet. De civilt




MEGS

OFFICERS CLUB
) |

Klublivet pd Narsarsuag Air Base 1952-57.
Der var i »de glade halvtredsere« syv officielle klubber pé basen, men tre af disse: »Officers Clubg, »NCO Club«
og »Ravens Roost« udgav hver iszr en manedlig aktivitetskalender. Nogle dage kunne der vere »Happy hour« i
baren fra 1700-1800 fulgt af et serligt middagsarrangement i italiensk, kinesisk eller meksikansk stil. Hver an-
den torsdag var det »Bingo-Night, og den torsdag, hvor der ikke blev spillet »Bingo, var det »Gambling Night«
med »Poker Gameg, »Black-Jack« og »Roulette Wheel«. Fredag aften var helliget en »Free Beer Night« med
»One dollar T-bone Steaks« eller evt. »Lobster Night« med hele hummere for ingen penge. Om lordagen var der
normalt et show eller et andet arrangement med dans, hvor stilen skiftede efter rstiden. Musikken blev enten
leveret af »The Ravens«, som var basens officielle »Swingbandx, eller et orkester forskrevet udefra. Det kunne
f.eks. vare et orkester pa kontrakt med klubberne, eller et sikaldt »USO-Showe, hvor kunstnere og orkester var
betalt af »United Service Organization« for at turnere imellem baserne inden for "NEAC’s« omride (Canada,
New Foundland og Grenland). Var det karnevalstid, kunne man undertiden blive inviteret til »Shiprecked Par-
ty«, hvor man kom i klude og pjalter, som om man havde varet strandet pa en ede @ i et par mineder. Til andre
tider kunne det g helt anderledes til med et »Formal Dance Party«, hvor mzndene var i hvid smoking og da-
merne i store aftenkjoler. Endelig var der en gang om mineden »Dining-in-Night« (Messemiddag) for mende-
ne alene, hvor man medtes i selskabsuniform, og hvor der blev hilst velkommen til dem, der var kommet i
manedens lob, og taget afsked med dem, der skulle rejse i lobet af de neste 30 dage.

Undertiden kunne vejrforholdene foranledige, at op imod 100 jagerfly »strandede« ps Narsarsuaq i flere dage.
Ved sidanne lejligheder kom der selvsagt ekstra gang i klublivet, og basens f4 ugifte piger fik naturligvis hurtigt
overtegnet deres aftalekalender. (Foto: Paul E. Ancker).
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Lufthillede af Narsarsuag Air Base taget i 1947.

U.S.A. havde allerede med »Truman-Doktrinen« af 12. marts 1947 valgt den aktive rolle i verdenspolitik, og
med »Marshall-Planen« havde man forsegt at demme op for den sovjetiske indflydelse i Europa. Den overord-
nede strategi gik fra dette tidspunkt ud pé at gennemfore en »Inddemnings politik« overfor Sovjet, og fra dette
tidspunkt kom de arktiske omrider péiny til at spille en vasentlig rolle. I sommeren 1947 blev en hel eskadrille
fototekognosceringsfly (B-26, INvaDER) forlagt til Grenland fra deres normale base i Alaska for at gennemfoto-
grafere hele landet fra stor hejde. Resultatet blev en total dekning af Grenland fra syd til nord, der kom til at
danne grundlag for fremstillingen af det meget kendte »World Aeronautical Chart« (WAC-CHART) i mile-
stoksforholdet 1:1.000.000, der dekker Gronland og Nordcanada. — P4 nerverende optagelse ses Narsarsuaq Air
Base, som den tog sig ud i 1947, da den var fuldt udbygget, og fer saneringen af det temporzre byggeri blev
iverksat. Billedet er szrlig interessant, fordi det viser de oprindelige vejfaringer og fordelingen af de oprindeli-
ge trebygninger indenfor de enkelte afsnit af basen. (USAF/NEAC askivfoto via GI).
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ansatte kvinder, der hidtil havde haft
kvarter pa hospitalet, blev samtidig flyt-
tet til 5.385 pa 1. sal.104

Beflyvningen af pladsen blev officielt
indstillet pr. 1. juli 1957, og en dansk
CATALINA-maskine (L-854), der afgik
den 29, juni, modtog pa startbanen den-
ne besked fra flyvetirnet:5

»... Danish Air Force 854 cleared for

take off, when airborne contact Ap-

proach Control on VHF 137.8 - Nar-

sarsuaq Tower going off the air and

closing down - foreverl«

Dette kom dog ikke ganske til at holde

stik, idet en lengere afviklingsperiode
blev ngdvendig, og den danske udstatio-
nering af CATALINA-fly fortsatte aret
ud. For at afhjelpe problemerne blev
der udsendt en dansk militer flyveleder
(kaptajnlgjtnant H. D. Nielsen) til at va-
retage VHF-korrespondancen ved start

og landing pa pladsen, og Narsarsuaq

blev bade i 1957 og 1958 benyttet som
hovedbase for Geodetisk Instituts foto-
flyvning og for Luftgruppe Vest’s ope-
rationer. Imidlertid lukkede radio/vejt-
stationen pd »BW-3; Simiutaq« den 1.
juli 1957, og »4086’th Air Base Squa-
drong, som i nedlukningsfasen havde
veeret den officielle betegnelse for ho-
vedkvarteret pi Narsarsuaq, opherte
med at eksistere. Den resterende »Care-
taker Force« pa i alt 283 mand blev un-
derlagt »Harmon Air Force Base« pi
New Foundland som et detachement,
og hovedkvarteret blev den 15. juli 1957
flyttet til bygning 5.388 i stueetagen. 196

De dansk/amerikanske forhandlin-
ger vedrerende Narsarsuaqs fremtid
endte med, at Danmark med stotte af
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ICAO og National Bureau of Standards
overtog visse begrensede funktioner pa
pladsen (vejrobservationstjeneste, radio-
sonderinger og ionosferemalinger),

hvilket kunne gores med en beskeden
mandskabsstyrke af sterrelsesordenen
8-10 mand. I overensstemmelse hermed
ankom civ.ing. Jens Olesen den 27. juli
med KGH charterfly nr. 7/1957 for at
genoptage ionosfaeremalingerne. Olesen
var opsendt af Danmarks Tekniske Hgj-
skole (professor Rybner), efter at der var
indgaet aftale med National Bureau of
Standards om en finansiering af maélin-
gernes fortszttelse.

1 sommerens lgb blev installationer
og mrlednmger m.v. solgt igennem
(K_GH) til norske opkebere, og 31. au-
gust blev havnen lukket og forladt af US
Army. En udsendt delegation fra KGH
under ledelse af direktor Hans C. Chri-
stiansen og handelsinspektor Helge An-
dersen ankom til pladsen den 2. septem-
ber for at gere sig bekendt med bygnin-
ger og overskudsmateriel m.m. I fort-
settelse heraf frigjorde »HQ 8th Air
Force« 6 trebygninger, der kunne stilles
il radighed for KGI—I med henblik pa
gerne T441 T.551, T.552, T.553, T.554
og T.556. Senere pi aret ankom en
gronlandsk delegation bestiende af
Adolf Lund (Kagssiarsuk), Erik Egede
(Narsaq), Peter Motzfeldt (Ikaliku) og
driftsleder Hagh fra Narsaq for at plan-
lzgge nedtagningen af de pigzldende

_bygninger.107

I lpbet at efteraret flyttede Luftgrup-
pen og forbindelsesofficerens personel
fra bygning T.566 og T.568 til nye kvar-




»Det danske Hotel«.
For at tilgodese et voksende behov for at befordre hindvaerkere m. fl. ad luftvejen til og fra Grenland, begyndte
KGH i lgbet af 1950/51 at indchartre fly fra »IcELANDAIR H/F« til at beflyve Narsarsuaq forir og efterir. Samti-
dig havde sundhedsvzsenet behov for at £i transporteret et voksende antal tuberkulosepatienter til behandling i
Danmark, og denne ggede trafik af civile passagerer igennem Narsarsuaq medferte, at der snart blev behov for
at ride over et serskilt dansk hotel eller gastehjem pé pladsen. Efter forhandling med amerikanske myndighe-
der blev der derfor i labet af foraret 1952 indrettet et K GH-hotel« i en af de amerikanske »H-barakker« (T-575).
Bygningen var beliggende i »Area Five« i basens nordvestligste hjerne tzt ved grusgraven og elven. Fra 1952 til
1958 tjente »Det danske Hotel« som transithotel i forbindelse med afviklingen af KGH’s charterflyvninger, men
herudover representerede hotellet tillige »et lille stykke Danmark« midt i den amerikanske hverdag. Her kunne
man »droppe ind« og drikke en kop kaffe, og her kunne man arrangere meder og selskaber m.v. uden for de pe-
rioder, hvor der foregik charterflyvning. Personalet bestod af en hotelleder, en kokkepige og en stuepige, samt i
travle perioder tillige en ekstra kokkenmedhjzlper. Hotellet var beregnet til at underbringe ca. 50 personer
igennem kortere tid, men i tilspidsede situationer, hvor et charterfly »breendte inde« pa grund af darligt vejr eller
tekniske vanskeligheder m.v., havde man mulighed for at ty til nedindkvartering af passagererne pé basen og
bespisning holdvis i hotellets restaurant. »Det danske Hotel« blev ofte benyttet til at arrangere private fadselsda-
ge, jubilzer og tilsvarende begivenheder bade af danske og amerikanere, og hotellet fremstod pi denne made
som et alternativ til de amerikanske klubber. Der var virkelig stil over det, nar restauranten blev omdannet til
selskabslokaler, og der blev daekket op til festlige lejligheder. De respektive hotelledere (Else Jensen, E. Lawetz,
Bodil Sejre Andersen og J. Nipper Christensen) gjorde hver iser meget ud af at »vise flaget« og »dansk design«
bide med hensyn til borddxkning, bordpyntning og tilberedning af maden. Det bgr endelig for god ordens
skyld navnes, at en szrlig presset situation opstod i vinteren 1956, da DAC’s messebygning nedbrzndte, og hele
DAC-styrken blev bespist pa hotellet med tre maltider om dagen igennem en periode af ca. to méneders varig-
hed. (Foto Paul E. Ancker, 1954).
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»Parti fra Kagmamuk«
Under krigen 1941-45 var samkvemmet imellem basen (B. W.- 1) og lokalbefolkningen i Kagssiarssuk meget be-
granset. Det hendte dog, at store drenge eller »unge mennesker« i vintertiden sneg sig de fire kilometer over
isen ved nattetide for at hente spendende ting pa den amerikanske »dump« ved forden. Det kan vel heller ikke
udelukkes, at der ved sidanne lejligheder er forekommet isolerede tilfelde af fraternisering imellem unge piger
fra Kagssiarssuk og amerikanske »Airmenc. Kammuﬂalbesyrelre._f[omaﬂd Erik Rede Frederiksen har ved et foredrag,
som blev afholdt ved Narsarsuak i forbindelse med sidste &rs »Veterantraefc den 22. maj 1992, berettet, at det for-
holdt sig siledes, og han sammenfattede ved denne chhghcd generne ved den amerikanske tilstedevarelse til
folgende tre problemomrader Manglende baslet pd den Jave Jorsirand. - Maﬂglemfe gresning og brandesamling i dalstragene
omkring basen. — Forbud imod laksefangst i elven.

Efter »Grenlandstraktatens« undesskrivelse i 1951 blev der pa lokalt plan indgiet aftale imellem befolkningen
i Kagssiarssuk og forbindelsesofficeren pi Narsarsuaq (kapta]n Kail Kirkegaard) om heslet pi forstranden fra
startbanen vestover bagom radiosondestationen. Ligeledes blev det aftalt, hvor og pi hvilke skraninger inden-
for forsvarsomradet, der mitte samles brende. For sividt angdr elven, blev der aftalt et arligt erstatningsbelab,
der skulle kompensere for den manglende arredfangst. (Foto Johs Larsen, 1954).

terer i bygning S.385 (ferste sal), der Udsk1bn1ngen af materiel blev pibe-

hidtil havde varet beboet af US Ar-
my. Luftgruppe Vest forlod Narsarsuaq
den 16. december med »CATALINA,

L-854«, og ved arsskiftet 1957/58 var

den amerikanske mandskabsstyrke re-
duceret til 1 officer, 42 militzre og 6 ci-

vile, 1alt 49 mand. Herudover befandt

den danske forbindelsesofficer (major
Karl Kirkegaard) samt to marinetele-
gmﬁster sig fortsat pa pladsen sammen
med civ.ing. Jens Olesen (D'TH).108
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gyndt i lgbet af 1958, og bl.a. blev
r;arlednlnger, kabler, dieselmotorer og
rullende materiel i store mangder afski-
bet tll Norge. Stilhangaren, der var ud-
formet som en »nose-docke« til »C-54,
SKYMASTER« blev videresolgt pa ste-
det af de norske opkebere til et italiensk
firma, der herefter tog hangaren ned og
transporterede den til Milano, hvor den
blev gcnopfgrt og hvor den igvrigt kan
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Pdsketur over fjorden med landgangsfartei (LCM).

Fra 1951til 1957 blev der arrangeret ménedlige bespgsture fra basen til Kagssiarssuk i den periode, hvor fjorden
kunne besejles. Det var velferdstjenesten pa »NABg, der var initiativtager, og i »RaveNns Rooste, sREc CENTER«
og ved »American Red Cross« (ARC) blev der ophzngt deltagerlister, som man kunne skrive sig pi. Besoget
blev herefter koordineret igennem »Den danske Forbindelsesofficer« og »Kontrollgren« i Kagssiarssuk. Selvom
udflugterne principielt var beregnet pa amerikansk personel og deres familier, deltog der ofte »DAC-ansatte« og
personale fra »Det danske Hotel« samt besztningsmedlemmer fra »Luftgruppe Vest« i disse besog, — P4 billedet
ses en sidan blandet forsamling »gere landgang« pa kysten. Landgangsfartajet, der var af typen »LCMg, indgik i
det materiel, som U.S. Army ridede over i forbindelse med varetagelsen af de sevzrts transportopgaver centre-
ret omkring Narsarsuaq. Som det vil fremgi, kunne landgangsfartajet manevrere si tzt pa kysten, s selskabet

kunne ga »terskoet« i land over den senkede rampe.

til vejrtjenesten pi Narsarsuaq ankom
den 25. oktober 1958 og blev indkvarte-
ret pa »Det danske Hotel« i »Area 5«.
Styrken, der bestod af 12 mand, var sam-
mensat efter model fra de ensomt belig-
gende radio/vejr stationer pa Pstkysten.
Dette betad, at der indgik tre telegrafi-
ster, 4 radiosondefolk, 2 maskinfolk, 1
radiotekniker, 1 kok og 1 »handy-man«.
Den =ldste af telegrafisterne (Aage Bar-
sted), blev af Ministeriet for Grgnland
(GTO/TELE) udpeget som stationsle-
der.'®?

Pa grund af den drastiske reduktion
af personel, foreslog den amerikanske
chef, captain Ralph M. Stroup den 31.
oktober, at den daglige flagceremoni
blev indstillet, og den 31. oksober 1958 k.
1600 lokal blev de to nationalflag ned-
halede for sidste gang ved en lille para-
de, hvor det resterende militere perso-
nel, ialt 14 mand var til stede. Flagene
havde da vajet side om side fra apr/
1951.

Den 5. november 1958 ankom for-
mand Henry Haagensen (KGH) til Nar-
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Rxmdiur pa ruinerne af Brah‘ablxd

Forbindelsesofficeren eller dennes marinepersonel ledede normalt sidanne besagsaktiviteter. Kirkegaard hav-
de udarbejdet en standard orientering om nordbobebyggelsen og var bekendt med beliggenheden af de enkelte
ruingrupper. Her ses selskabet ved »Elvgardens« hovedhus, der har bestet af fem sammenbyggede rum. Lenge-
re fremme pi den anden side af hjemmemarken har der hgget et udhus, medens staldene har ligget lengere mod
hejre i billedet. Som det vil fremgs, findes der midtfor og til hejre i billedet et omrade, der er relativt fladt, og
dette areal blev bl.a. benyttet til fodboldbane. »Luftgruppe Vest« har senere stillet op imod »KB« (Kagssiarssuk
Boldklub) pa denne bane, efter at Narsarsuaq overgik pa danske hender. I forgrunden til hejre med camera i
hinden lederen af »American Red Cross« pa Narsarsuag, og midtfor er det kaptajn Kirkegaard, der orienterer.

(Foto: Johs. Larsen, 1954).

sarsuag fra Holsteinsborg, for at tiltreede

stillingen som KGH’s tilsynsferende i
den kommende vinter. Forbindelsesof-
ficeren sorgede for at Haagensen blev
hjulpet til rette pa bedste made, og at
han blev vist rundt pa pladsen m.v. Den
8. november foretog major Kirkegaard
en overlevering af forbindelsesoffice-
rens hus til stationsleder Aage Barsted
og formand Henry Haagensen. Huset
blev den 11. november lukket for vinte-
ren, hvorefter ngglerne blev afleveret til
Haagensen.'0
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Captain Ralph M. Stroup og de sidste
11_amerikanere afrejste fra Narsarsuaq
den 11. november 1958, kl. 1435 (lokal)
med en C-54 til »Harmon Air Force
Base«. Samme dag kl. 1550 (lokal) afsej-
lede den danske forbindelsesofficer
(Major K. Kirkegaard) og hans to kor-
poraler (Helge Andersen og Poul Her-
mansen) med marinekutteren »TEI-
STEN« til Grennedal.!

De danske myndigheder var fra den-
ne dato reprxsenteret pa Narsarsuaq af
stationsleder .4age Barsted (GTO/TE-




»Den nye Hangare, (Transithangaren).

Pé grund af det ogede gennemtrzk af sivel jagerfly som firemotorede transitfly, blev det i 1954 besluttet at opfa-
re yderligere en hangar til aflastning for den oprindelige hangar fra 1942. Den nye hangar blev placeret i udkan-
ten af parkeringsomridet nordest for den »gamle hangar, sdledes at den kom til at ligge i vinkelen imellem ho-
vedvejen og vejen imod vest, der gir uden om baneenden. »Transithangaren« blev opfert i en gitterkonstruktion
af stal forstzrket med krydsspendte dragere. Beklzedningen bestod af letmetalplader, og alt blev p4 denne made
boltet eller skruet sammen. Hangaten var udformet som en »Nose-dock« for »C-54, SkyMasTER«, hvilket vil
sige, at en »C-54« kunne bugseres ind, siledes at nasepartiet og de fire motorer kom under tag, medens bagkrop-
pen og halen stak uden for. De midterste porte mitte udformes i overensstemmelse hermed, siledes at de kunne
bringes til at slutte tet omkring skroget. P4 billedet ses »Transithangaren« under opfarelse i foriret 1955, medens
der endnu manglede en del bekledningsarbejde. Hangaren blev taget i brug senere pi dret og blev herefter be-
nyttet til garagering af jagerfly, som skulle have udfatt motorskifte, eller som af andre arsager var »strandet« pi
pladsen. Som nzvnt i teksten blev hangaren i 1958 solgt af KGH til norske opkebere, der videresolgte den pa
stedet til italienerne. »Transithangaren« blev herefter skilt ad og pakket i de originale transportkasser, hvorefter

den blev udskibet til Milano, hvor den senere blev genrejst og iavrigt kan ses den dag i dag. (Foto: E. Jergensen,
1955).

LE) og formand Henry Haagensen
(KGH). Flyvepladsen var lukket, og de
eneste, der ferdedes i omridet, var nor-

som ensomt beliggende radio/vejrsta-
tion, hvorfra der blev udsendt vejrmel-
dinger til hovedsynoptiderne fire gange

ske og italienske opkebere samt gron-
landske fareholdere med lovligt zrinde
pa pladsen. De aeronautiske funktioner
var ophert, og Narsarsuaq havde status

i degnet. Herudover foregik der kun de
omtalte jonosferemalinger under ledel-
se af civ.ing. J. K. Olesen (DTH).
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De to nafionalflag nedbales for sidste gang.

Den 31. oktober 1958 kl. 1600p. blev de to nationalflag nedhalede for sidste gang i overvarelse af forbindelses-
officeren og den tilbageblevne amerikanske styrke pa 10 mand. Basen blev herefter lukket, og den 11. november
afrejste alt militeert personel, hvorefter Narsarsuaq overgik til en status som: »Ensom? beliggende radio/vejr station«
med en dansk bemanding pa 10 mand. (Foto: J. K. Olesen, 1958).

-0 o~
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Forbindelsesofficerens beboelse (T-562/T-564).

Forbindelsesofficerens beboelse bestod af et en-families hus og en tilherende udbygning, der fente som udhus
og garage. Familien Karl og Grethe Kitkegaard boede i dette hus fra 1952-58 med deres tre barn Jens, Lene og
Lotte. Jens kom dog allerede tidligt i gymnasiet i Danmark, medens Lene og Lotte i ca. fem ir gik i skole pa
»North East Air Command officielle skole, der var beliggende i bygning T-632 i hospitalsomridet pa Narsar-
suaq. Som nzvnt i teksten blev huset lukket i november 1958 ved forbindelsesofficerens afrejse til Gronnedal,
men allerede i lobet af 1959 flyttede »"KGH’s« tilsynsfarende (Henry Haagensen) ind i huset, som han beboede
indtil sin afsked 1 1963. Herefter stod huset igen tomt et stykke tid, indtil det i 1965 pany blev beboet, denne gang
af to af de ansatte pd Narsarsuaq Flyveplads (»Per Post« og telegrafisten Jorgen Riel, den senere forfatter).
Nervarende billeder er fra august 1962, og som det vil fremgi var forbindelsesofficerens hus beliggende i
gronne og naturskanne omgivelser. P4 billedet ses fr. Lis Ancker og Henry Haagensen uden for huset i ferd med
at tilse det hjemmebyggede orred rogeri, som daterer sig fra begyndelsen af halvtredserne. (Foto: Paul E.
Ancker, 1962).

og der foregik ingen rutinemessig luft-
overvagning af issituationen. Gren-
lands Kommando var afskiret fra at gi

Narsarsuaq’s retablering pa
danske hender

Siledes var situationen, da Grenlands-
skibet »HANS HEDTOFT« i januar
1959 kolliderede med et isbjerg og forli-
ste i farvandet syd for Kap Farvel. Nar-
sarsuaq var lukket for al flytrafik. Der
fandtes ingen luftfartgjer i Sydgrenland,

effektivt ind i redningsarbejdet, da kom-
mandoen kun disponerede over en min-
dre traekutter (TEISTEN), og hverken
havde fastvingede fly eller helikoptere
til sin radighed. Der blev udsendt efter-
sogningsfly fra Danmark, Island og
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U.S.A. (Canada), men vejrforholdene i
omridet tillod ikke flyene at nazrme sig
havoverfladen. De deltagende eftersog-
ningsskibe var alle af udenlandsk op-
rindelse, og nzrmest positionen 13

den vesttyske trawler »JOHANNES

KRUSS«, der havde fisket i nzrheden
af kollissionsstedet. Endvidere deltog
det amerikanske kystvagtskib (USCG
»CAMPBELL), der flere dage i treck
rapporterede bejlger og denninger pi op
til 45 fods hejde i efterssgningsomri-
det.1?

Katastrofen medferte nedsattelsen af
det sﬁkaldte Vedel-udvalg, med chefen
for Spyzrnet (viceadmiral A. H. Vedel)
som formand og udpegede representan-
ter for bergrte myndigheder og styrelser
m.fl. Udvalgets kommissorium gik ud
p4, at Fremlegge forslag til en forbed-
ring af ismeldetjenesten samt andre for-
anstaltninger til betryggelse af sejladsen,
specielt om vinteren. Vedel-udvalget af-
gav betenkning i lgbet af sommeren, og
fremhzvede bl.a. folgende forhold af
betydning for sikkerheden til sgs:'"®

— Genibning af Narsarsuaq flyve-

plads som base for danske luft-
fartajer til varetagelsen af isrekog-
noscering samt eftersegnings- og
redningstjeneste.

- Tilvejebringelse af sidanne facilite-

ter og luftfartojer.

~ Tilvejebringelse af egnede inspek-
tionsskibe udstyret med helikopter
tjl brug i disse farvande.

I overensstemrnelse med Vedel-udval-
gets anbefalinger blev det samme efterdr
besluttet, at genabne Narsarsuaq, som
base for danske efterspgnings- og red-
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nmgsﬂy, og fra november 1959 blev der
af Flyvevibnet udstationeret et detache-
ment bestaende af 3 CATALINA-fly og
25 mand pa Narsarsuaq Samtidig blev
der af Meteorologisk Institut etableret
en ismelde-central, efter en model der i
dc'foreg:icndc tre ar var blevet indarbej-
det pa Dstkysten i forbindelse med be-
sejlingen af Mestersvig, !+

Pladsen kom ved gendbningen til at
sortere under Ministeriet for Gronlands
regi, og har siden fungeret som civil
lufthavn. Efter dette ministeriums ned-
laeggelse blev flyvepladsens administra-
tion i 1987 overfort til Gronlands Hjem-
mestyre, hvorfor »Narsarsnaq Lafthavn«
ved 50-4rs jubilzet naturligt sorterer un-
der »Mittarfeqarfiit« (Gronlands Lauft-
bavnsvasen) 1S

EPILOG
Anlegget af Narsarsuaq Air Base (Bluie
West 1) indtager en central plads i
Gronlands bebyggelseshistorie, samt i
den trafikale udvikling for hele Syd-
gronland. Pladsen ligger godt beskyttet i
bunden af Tunungdliarfik fjord, med
indlandsis pa de tre sider. Dette medfe-
rer, at Narsarsuaq er begunstiget af sta-
bilt flyvevejr med stor skyhejde og god
sigtbarhed, hvilket igen betyder en hgj
beflyvningsmeassig regularitet.

Trbds disse kendsgerninger, har der i
irenes lgb varet kritiske raster fremme

"om at lukke Narsarsuaq, og i stedet base-

re hele den transatlantiske beflyvning
pa Kangerlussuaq (Sendre Stremfjord).
Tkke mindst i tidret fra 1965 til 1975 var
dette tema ofte pi dagsordenen ved
koordinationsmederne i det stiende ud-
valg vedr. Narsarsuaqs fremtid. Heldig-




»CATALINA« #nder indflyoning til »Bane 08«.

Indflyvningen til banen pa Narsarsuaq foregik normalt fra fjordsiden, hvor de eneste forhindringer pa »Finalen«
kunne vzre strandede isbjerge. Startbanen stiger ca. 100 fod (30,48 m) fra begyndelsen ved fjorden til den mod-
satte baneende ind imod Kiagtut-dalen. Selv om fjordvinden pa varme dage kunne komme op pa 18-20 knob,
valgte man derfor normalt at lande »op ad bakke« med vinden i ryggen i stedet for at foretage en anflyvning fra
indlandsisen hen over bebyggelsen. (Foto: S. H. Carlsen, 1965).

vis gik det ikke sa galt, idet det i den
afgprende fase lykkedes de flyvefagligt
sagkyndige i udvalget at overbevise be-
slutningstagerne om pladsens bevarelse.

Narsarsuaq blev ikke alene bevaret,
flyvepladsen blev i lgbet af firserne ud-
bygget med et hegn, der adskilte flyve-
feltet fra den evrige bebyggelse samt
med en ny og tidssvarende terminalbyg-
ning. Senest er banebelysning blevet re-
tableret, siledes at Narsarsuaq Lufthavn
i dag fremtreder som en velfungerende
og integreret del af det grenlandske tra-
fiknet. Lufthavnen havde i 1991 et pas-
sagertal pa over 40.000, og man kunne
vel i dag vanskeligt forestille sig at und-
vere en lufthavn i det pagzldende
omréde.

Formalet med narvarende studie har
forst og fremmest varet at underspge:
sHuyordan det hele begyndte, og i store trek
folge udviklingen indtil omrédet over-
gik pa danske hender i 1958.

Med dette bidrag til belysning af Nar-
sarsuaqs tidlige bebyggelseshistorie skal
der imidlertid samtidig lyde en hilsen og
en lykenskning med 50-drs jubilaet til
den nuvarende besaztning pid Narsar-
suaq fra en, der har medvirket til plad-
sens bevarelse og har haft den store lyk-
ke, at kunne folge udviklingen pa stedet
igennem mere end en menneskealder.

Smooth wind — Happy Landings
Al the best

237



FrucreLac Istanps H/F, (ICELANDAIR),

Det blev i lobet af halvtredserne ofte det islandske luftfartsselskab (Flugfelag Islands H/F), der blev indchartret
af »KGHe til at klare de civile opgaver. »IcELANDAIR« begyndte at flyve pi Narsarsuaq allerede i 1949 og har
stort set Vzeret engageret i Grenlandsflyvaing lige siden. Op igennem halvtredserne gennemforte »ICELANDAIR«
talrige charterflyvninger med passagerer til Narsarsuaq og Kangerlussuag, og fra 1956-59 beflej firmaet tillige
»B.E.-2« (Tkateq). Flyvningerne blev i de farste 10 ir udfert med to »DC-4-fly«: »SoLFAXI« og »GULLEAXI«. Sene-
re da firmaet konverterede til stetre passagerfly med trykkabine af typen »DC-6, CLOUDMASTER, blev det natur-
ligt disse fly, der udfarte passagerflyvningerne, medens »DC-4-flyene« igennem en arrzkke kom til at flyve for-
syningsflyvning for »"GreoNLANDSFLY A/S« pi ruten fra Kangerlussuaq til Kulusuk (DYE-4). »IcELANDAIR« flgj
ogs i en periode fra 1961 til 1964 for Iscentralen pi Narsarsuaq. Senere har »ICELANDAIR« bl. a. beflajet Narsar-
suaq med »Vickers Vicount« pi charterbasis, og helt frem til 1991 har selskabet haft kontrakt med
»GREONLANDSFLY A/S¢ om at beflyve ruten imellem Kabenhavn til Narsarsuaq med »BogING 737« — Pi billedet
ses den ene af de to »DC-4, SxymasTER« (TF-ISE), der tillige havde navnet »GuLLFAXI« pimalet under cockpit-
vinduerne og pa halen. Dette transportflys hoveddata var: Spendvidde: 117 6” (35,81 m). ~ Lzngde: 93° 117
(28,63 m). — Motorer: 4 stk. Pratt & Whitney R-2000-SD13G, Twinn Wasp, 14 cylinders stjernemotor pi hver
1450 HK. - Typisk marchhastighed: 225 mph. (ca. 360 km/t). - Lasteevne: 46 passagerer eller 12.700 Ibs. (5.700
kg) gods. — Flyets maksimale startvaegt var 73.000 Ibs. (33.112 kg). (Foto: Karl Becker, 1953).
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Noter

1. Jvfr. Knud Oldendow: »Udviklingen i Grenland

April 1940-Maj 1945« med bilag, (privatarkiv). ~
Forsvarsomradet ved Narsarsuaq (Bluie West 1)
var begrenset af koordinaterne: (61°02’N -
61°16’N og 45°15° W — 45°32°W). Arkivreference:
Landsfoged Eske Bruns indberetning til Gren-
lands Styrelse (STATSMINISTERIET): A1945-
1/130-1, pp. 8£., af 12. maj 1945.

. Ved planlegningen af de grenlandske baseanlzg
og vejtstationer m.v. blev projektet som helhed
givet kodebetegnelsen »Bluie« efterfulgt af hen-
holdsvis »West« eller »East« afhengig af de en-
kelte anlegs placering pa Vestkysten eller pa
Oistkysten. Samtidig blev der tildelt hver lokalitet
en nummerbetegnelse regnet sydfra. Dette sy-
stem blev strengt overholdt for Dstkystens ved-
kommende, og her betad det ingen konsekvens-
endring, at betegnelsen wAngmagssalik, BE-2«
senere kom til at referere til Ikateq og at betegnel-
sen »BE-1« blev overfert fra Torkilsbu til Prins
Christianssund. Pa Vestkysten kan der derimod
konstateres en vis uorden i forhold til den fast-
lagte systematik.

Kodetildelingen pr. 24. juli 1941 sé siledes ud:

Bluie West-1, Narssarsuaq

Bluie West-2, Kipisako

Bluie West-3, Akia @ (senere Simiutaq)

Bluie West-4, Feringehavn (senere Marraq)
Bluie West-5, Godhavn (senere Egedesminde)
Bluie West-6, Thule

Bluie West-7, Ivigtut (senere Grennedal)

Bluie West-8, Sendrestramfjord

Bluie West-9, Cruncher Island (ikke med i den
oprindelige liste)

Bluie East-1, Torkilsbu

Bluie East-2, Angmagssalik

Bluie East-3, Scoresbysund

Bluie East-4, Ella &

Bluie East-5, Eskimonzs.

3. Jvfr. U.S. War Plans Division, War Department,

General Staff, journal no. 4173, »Greenland«. -
Efter »Line og Lejelovens« vedtagelse i marts
1941 udvidede Tyskland u-badskrigsferelsen til 3
somil fra Grenlands kyst. Faren for torpedering
af transportskibe med krigsmateriel bestemt for
England var dermed blevet overhzngende.
Samtidig ville det pa dette tidspunkt vare en ka-
tastrofe for luftforsvaret af »De britiske Jer,
hvis et lastskib med 50 nye jagerfly gik til bunds i
Atlanterhavet. - I forbindelse med undersegel-
serne omkring anleg af permanente flyvebaser i

Grenland blev det pa besluttende niveau i
U.S.A. vurderet, hvorvidt det eventuelt ville
vxre en bedre og mere pkonomisk udvej at ud-
styre to store handelsskibe medwFlight deck« og
sefle jagerflyene til en afstand af 3-400 miles fra
Island, hvorfra de kunne sendes i luften og ni
Reykjavik. Man kunne alternativt forestille sig
de to skibe anvendt som »flydende mellemlan-
dingspladser«. Det ene skib kunne opankres i en
beskyttet fjord pi Grenlands vestkyst, medens
det andet blev placeret ved Ammassalik pd
Ostkysten. Herved ville der vere forbedret mu-
lighed for helt at undgé den eksisterende torpe-
derings risiko.

4. Jvfr. U.S. Fifth Weather Group: »Local Forecast

10.

Study, Narsarsuak, Greenland, based on a 12 year
period from 1. August 1941 to 31. December
1953.«

. Greenland Base Command blev gverste kom-

mandomyndighed for hele Grenland, og blev
hermed bl.a. tillagt den koordinerende rolle for
aktiviteterne pd »Kangetlussuaq, BW-8« og »lka-
teq, BE-2«. Tillige fik Greenland Base Com-
mand det logistiske ansvar for radiovejrstatio-
nerne (»Prins Christianssund, BE-l« og senere
»Cap Cort Adelaer«, »Skjoldungen« og »Coman-
che-Bay«) samt de mere lokale anleg ps »Narsaq
Point« og pa »Simiutaq, BW-3«.

. Ref. »Press Conference # 635, Executive Office

of the White House April 12, 1940, 1040 A.M.« -
Arkivreference: National Archives and Record
Service, Franklin D. Roosevelt Libraty, Selected
Documents from the Papers of President Frank-

lin D. Roosevelt concerning »Danish—American
Relations, 1940~41«.

. »Encyclopedia of World History«, (Harvard

University), p. 812.

. Hartvig Frisch: »Danmark besat og befriet«, pp.

211f. - For yderligere detaljer se evt. Finn Lyk-
kegards disputats: »Det Danske Gesandtskab i
Washington 1940-42«, pp. 479f. Se evt. tillige E.
Scavenius: »Forhandlingspolitikken under Be-
settelsen« samt V. Sjgqvist: »Erik Scavenius - en
biografi«.

. Ref. »Press Conference 4 635, April 12, 1940,

op.cit., jvfr. note 6.

Paul E. Ancker: »Reaktionen pa det japanske an-
greb pi Pearl Harbor«, Tidsskriftet GREN-
LAND, 1/1992. - Kryolit er et hvidt mineral,
hvis kemiske sammensetning fremgir af forme-
len: »Na;AlF«. — For savidt kryolitminens be-
tydning se evt. tillige Lykkegird, op.cit., pp.
152f.
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11. Det mi i denne forbindelse erindres, at den ame-
rikanske »Coast Guard« i 1940 var en ren civil in-
stitution underlagt »Department of Finance«.

12. Assistant Secretary of State Adolf A. Berle’s dag-
bog for 11. maj 1940, jvfr. Lykkegird, op.cit. p.
147.

13. Det fremgir flere steder af materialet, at den ca-
nadiske regering havde instrueret bide den de-
signerede konsul og vicekonsul om at etablere
det canadiske konsulat i Ivigtut. Dette forhold
bidrog bl.a. til at komplicere situationen om-
kring »S.S. NASCOPIE’s« og »JULIUS THOM-
SEN’s« ankomst til Ivigtut i maj 1940 med vzb-
nede styrker ombord.

14. Jvfr. landsfoged Aksel Svane: Beretning an-
gaaende »Den politiske Udvikling i Grenland i
Aarene 1940-41«, pp. 7-9, hvoraf det tillige
fremgir, at der har veret et nert samarbejde
imellem de to landsfogeder og den amerikanske
konsul, James K. Penfield.

15. Jvfr. Lykkesgird, op.cit. pp. 167£. -

16. Ref.: »Foreign Relations of the United States,
1940, bd. 11, pp. 362£.

17. »Encyclopedia of World History«, (Harvard
University), p. 1144, For detaljer vedr. forhand-
lingerne omkring the »Act of Habanag, se Lan-
ger & Gleason: »The Challenge to Isolation«, pp.
622f.

18. Ref. War Plans Division: 4175/B&LP/8880 -
WPD/FSC af 15. maj 1939: »Memorandum for
the Chief of Staff, p. 2, § 5.

19. Ref. »University of Michigan’s« skrivelse af 24.
januay 1941 til »Chief of War Plans Division«. -
Vilhjalmur Stefansson havde en universitetsud-
dannelse som antropolog og udforskede i sin
ungdom eskimoernes levevis i det nordlige Ca-
nada. Senere tog han arven op efter Peary og
Greely og blev en anerkendt polarforsker. Fra
1913-18 gennemfarte Stefansson bl.a. en storsti-
let anlagt polarekspedition langs Canadas nord-
kyst og Polhavet ud for Alaska til »Wrangell Is-
land« (Beerings Strzedet) og estover til Axel
Heiberg Land, eller sagt pa en anden made imel-
lem ca. 100°W og 175°W. — Den bergmte Atlan-
terhavsflyver Charles Lindberg foretog i 1933 en
rackke flyvninger pa vegne af Pan American Air-
ways for at rekognoscere for egnede landings-
pladser pa den nordlige rute fra New Foundland
over Grenland og Island til Europa. Lindberg
benyttede selv en vandflyvemaskine af typen
»Lockheed, SIRIUS« og bedemte mulighederne
for at anlegge regulzre flyvepladser i Grenland
meget pessimistisk. Efter krigsudbruddet i sep-
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tember 1939 argumenterede han imod Amerikas
indblanding i den europ=iske krig og heevdede i
__ tale og pi skrift, at der ikke fandtes egnede loka-
- liteter til anleg af landflyvepladser. For yderlige-
re detaljer se eventuelt den verserende debat i
den amerikanske dagspresse for januar 1941,

20. Landsfoged Axel Svane: »Beretning angaaende
den politiske Udvikling i Grenland i Aarene
1940-41¢, p. 9.

21. Ref. »USCG at War — Greenland Patrol« pp. 8f.
— Fra 20.-23. oktober foretog USCG en opma-

" ling af Kangerlussuaq i hele fjordens langde, og

_det fremgar af undersegelsesresultaterne, at dyb-
deforholdene ville tillade skibe med en dybgang

* pd 18-20 fod at sejle hele vejen ind til bunden af

~ fiorden. Tillige blev det bevist, at forden kunne

besejles pd dette tidspunkt, selvom temperatu-

_rerne var lave, formentlig under 20 minusgra-

der.

22. Winston S. Churchill: »The Second World War,

___vol. I, pp. 493f.

23. Robert E. Sherwood: »Roosevelt and Hopkinse,
pp. 257-58. »Line- og Lejeloven« (The Lend-
Lease Bill) blev undertiden af samtiden refereret

* til som »The Destroyer Deal, fordi der i loven

_ indgik et tilsagn om levering af 10 (ti) destroyere

om mineden fra april 1941,
24. Vedr. begivenhederne i Nordestgrenland i som-
" meren 1940 se »Norges Sjpkrig 1940-45«, pp. 21-
46.

25. Arkivreference: »Secretary of the War Depart-

" ments Officex, REC’'D - W.P.D./4173-28, APR

18, 1941. )

26. For savidt angir forholdet til Japan se Paul E.

" Ancker’s artikel i Tidsskriftet GRGNLAND,

1991, pp. 269-294, samt mere detaljeret Langer
& Gleason: »The undeclared War 1940-41«.

27. Jvfr. »Chief of Staff: Memorandum for the Secre-
tary of War, dated April 10, 1941, para. 1, hvoraf
det bl.a. fremgir, at issituationen havde forsin-
ket undersegelsesholdets bevzegelser:

" »..This party has had considerable difficulty
with the ice, but is now in the vicinity of Julia-
nehaab on a leased Danish boat, with the hope
that they will finish their surveys in that area

~ within two weeks.«
Marinekutteren »TERNEN« var bygget pi
Faborg varft 1 1937, og var blevet udstationeret i
Grenland som opmalingsfartej for krigen. Kut-
teren var ph 82 dpl.t. og gjorde efter krigen tene-

_ste ved Grenlands Kommando indtil 1957, hvor

den forliste ved Ravns Store. Kutteren blev se-
nere hevet og afhendet til "KGHg, der benytte-

i
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de den som distriktsfartgj og tildelte den navnet
»SERFAQ«. Se evt. tillige »Monograph No. 11 -
Transportation and the Greenland Bases«, pp. 9,
note 1, hvor der star:
»...Later, 7 April, the NORTHLAND sailed
from Boston to take over the work of the
CAYUGA because the latter could not navi-
gate the ice pack.«
»USCG CAYUGA« var et ret stort skib pd 1.975
dpl.t. bygget i 1932, men mere beregnet til ocea-
nografisk arbejde under varmere himmelstrog
end til at sejle i isfyldte farvande. »USCG
NORTHLAND« var fem éir xldre og af nogen-
lunde tilsvarende deplacement (2.065 dpl.t.),
men bygget pi en hel anden mide. Her var an-
vendt svere stalplader pi en massiv spantkon-
struktion, der gjorde skroget velegnet til at
modsti istryk.

28. Jvfr. »History of Air Transport Command, (ATC)

29.

30.

31.

in Greenlandg, p. 13. Her overfor str oplysnin-
gerne i »Coast Guard at War; Greenland Patrolg,
p. 16, hvoraf det bl.a. fremgar, at "NORTH-
LAND« tog ekspeditionen ombord ved Narsar-
suaq den 24. april.

»USCG at War: »Greenland Patrol«,« op.cit., p.
16. — Betegnelsen V-171 er angiveligt skrognum-
meret pi den Grumman, J2F, DUCK, som
Northland har haft ombord.

Meddelelser om Grenland, 2'det Hefte, p. 8. -
»Narsaqe betyder »slette« og »Narsarsuags betyder
»den store slette«. Dette navn er bide dekkende
og beskrivende for den store grusmorzne, som
den nuvzrende lufthavn er anlagt pi. Det sam-
me kan siges om den grenlandske betegnelse for
dalstroget, der strekker sig fra fjorden ind i lan-
det til indlandsisens rand: »Kiagtui«, der betyder
wsstedet, hvor det er varmt«. Enhver der ferdes i
denne dal i sommertiden vil sande, at ogsé dette
stednava er velvalgt og dzxkkende. — Daniel
Bruun lokaliserede ved sine undersogelser i 1894
ruinerne af tre bygninger af norren oprindelse
pa selve Narsarsuaq. Det drejer sig om tre byg-
ninger, der kan have tjent som samlingssted for
fir og geder og evt. som fergehus, hvor man
eventuelt kunne afvente badtransport pé tvaers af
fjorden til Bratahlid. Bygningerne er beliggende
til venstre for vejen mod havnen i et omride vest
for det nuvzrende tankanleg, og ovenfor et
udtorret elvleje i en afstand af ca. 200 meter fra
fiorden. I samme omrade blev der lokaliseret rui-
ner af to eskimo-huse fra nyere tid.
»Transportation and the Greenland Bases«, op.
cit., p. 19.

32.

33.

34.
35.

36.

37.
38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

Beretningen om »Corlinsky-gravel« tilskrives
major Robert B. Sykes, Corps of Engineers, jvir.
»History of ATC in Greenland, p. 13. Det mé i
denne forbindelse erindres, at snepalejringen
22.-24. aptil kan have camoufleret overfladen
og udvisket konturerne s& meget, at det har
varet vanskeligt at bedemme, hvad der var ne-
den under. Situationen har varet helt anderle-
des, da anlegsstyrken ndede frem i juli. Tilsva-
rende kan bzreevnen pi de udpegede steder
have varieret med temperaturen fra april til
juli.

»Transportation and the Greenland Bases«, op.
cit., pp. 12-13.

ibid., p. 20.

Resterne af dette landgangssted kunne fortsat ses
i begyndelsen af tresserne ved det farste klippe-
fremspring, hvor havnevejen nar ned til fjorden.
Der var dengang en rekke pzlerester, der ledte
ud til et lille hus béret af pele i en afstand af ca.
50 meter fra kysten. »Pzlehuset« var ved hjelp af
udspendte witer forbundet med en »galge« i
land.

»M/S NORA« (bygget 1939) var et af de Laurit-
zen-skibe, der befandt sig pa dbent hav den 9.
april 1940, og som meget hurtigt kom under
amerikansk administration. Skibet, der var pd
2937 brt./4500 dwt., blev i juli 1941 indsat i
Grenlandsfarten, og gjorde i de felgende ar flere
rejser bide til Narsarsuaq og Kangerlussuag.
Den 3. juni 1943 var »M/S NORA« pi vej fra
Boston mod Grenland i en konvoy, der talte 36
skibe, da konvoyen blev angrebet af en gruppe
tyske undervandsbide. »M,/S NORA« blev ramt
af en torpedo midtskibs og sank i lgbet af 12 mi-
nutter. Forliset skete ud for Halifax, og besztnin-
gen blev efter 6 timers forlab bjerget af en cana-
disk fiskerbad, der landsatte dem i Halifax.
Jvfr. »ACT in Greenland, op.cit., pp. 14f.
»Transportation and the Greenland Bases«, op.
cit., p. 23.

ibid., p. 23. - Lt. Colonel E. C. Ayer var chef for
det mandskab, der ankom omboxd pi »S/S
CHATEAU THIERRY«

ibid., p. 23.

Jvfr. »History of ATC in Greenlands, op.cit., p.
15.

Det Grenlandske Selskab, Aarsskrift, 1946, pp.
48-50.

Department of the Army, (Office of the Surgeon
General): »Annual Reports of the Greenland
Base Command, 1941-44«.

Ref. »ATC in Greenland«, op.cit., pp. 15f.
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45,

46.

47.

49.

50.

51

52.

ibid., p. 18. Det bemzrkes i en note til teksten pa
dette sted, at der i henhold til »Weekly Activity
Report« for »1385’th AAF, NAD-ATC ikke er
milt hejere vindstysker end 112 mph. (ca. 180
km/t). Til sammenligning fremgar det af »5’th
Weather Group: Local Forecast Study for Nar-
sarstaq 1941-53, at den hejeste vindstyrke malt
er 104 knob (ca. 190 km/t).

ibid,, p. 20f. Startbaner benzvnes i henhold til
internationale regler med et to-cifret nummer,
der angiver indflyvningsretningen korrigeret for
den magnetiske misvisning. For Narsarsuags
vedkommende kommer regnestykket herefter til
at se siledes ud: Startbanens oprindelige indflyv-
ningsretning fra forden: 030° retvisende korri-

geret for en misvisning pi 40° West bliver 070°

misvisende — eller som baneangivelse: »07«. Ba-
nens retning den modsatte vej bliver 070° + 180°
= 250° eller som baneangivelse: »25«.

ibid., p. 24. - Se evt. William S. Catlson: »Life-
lines through the Arctics, p. 85. - Jvfr. tillige
note 57, hvoraf det fremgir, at Balchen allerede i
juni havde deltaget i en yderst vanskelig bjerg-
ningsaktion af besztningen pi en »B-17, FLY-
ING FORTRESS«, der var nedlandet pi ind-
landsisen.

. Jvfr.: »Transportation and the Greenland Basesc,

op.cit., pp. 27f.

Carlson, op. cit., pp. 59f. Der blev endvidere an-
lagt tre nedlandingspladsen pi Canadas @stkyst
med kodenavnene »Crystal-l« (Fort Chimo),
»Crystal-2« (Frobisher Bay) og »Crystal-3« (Pad-
loping Island).

Resterne af fundamenterne kan endnu ses pi
nasset ud for Adolf Lunds fireholdersted ved Ig-
neralulik.

Det er verd at bemarke, at den pagzldende lys-
kaster fortsat var i funktion efter krigen, og at en
dansk Catalina-maskine (L-852) i oktober 1954
blev ledt ned til pladsen i morke og usigtbart vejr
ved hjxlp af denne lyskaster. Jvfr. minedstap-
porten for »Luftgruppe Vest« for oktober 1954,
Ref. »Transportation and the Greenland Basesq,
op.cit.: '

Falgende skibsanlob i 1941/42 er omialt i materialet:
1941:

JUL 1941  USS MUNARGO
(tenamed USS MURRAY)

JUL 1941  CHATEAU THIERRY

AUG 1941 M/S NORA

AUG 1941 US.A.T SIBONEY

AUG 1941 S/S SICILIAN

13.SEP 1941  CHATEAU THIERRY
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30.SEP 1941  USS MURRAY
2.0KT 1941 YARMOUTH
10. OKT 1941 MARKHAP
1942:
C2.JAN 1942 USAT JONNA
2.JAN 1942 S/S AZRA
15.JAN 1942  S/SBISCAYA
12 FEB 1942 /S POLAR BJRN
L MAR 1942  S/S MONTROSE
27. MAR 1942  U.S.S. LARAMIE
2. APR 1942  S/S DORCHESTER
3.APR 1942  S/S AZRA
14. APR 1942  S/S OMAHA
3.MA] 1942  S/S CHATRAM
4.MAJ . . 1942  S/SPOLAR BJRN
“19.MAJ 1942 /S BRUSH
24. MA] 1942  S/SBISCAYA

53,

Jvfr. »Cronology of the War at Sea«, pp. 290¢,
hvoraf det fremgir, at der i juli 1942 opeterede
fra 10-20 tyske undervandsbade i farvandet syd
for Grenland. Vedr. de enkelte U-bide se: W.

Lohmann & Hildebrand: »Die deutsche Kriegs-

54.

55’,,

56.

57.

_marine 1939-45¢«.

Ministeriet for Handel, Sefart og Industri:
»Dansk Spulykke-Statistike, p. 79, § 63.

Ref.: »ATC in Greenlandy, op. cit., p. 30. Indflyt-
ningen af ATC-personel fandt sted fra 11. juni
1942, og det omtales bl. a. i materialet, at der 17.
juni ankom ikke mindre end 17 stk. C-47, SKY-
TRAIN med personel og udstyr. Den forste or-
dreudgivelse fra det nye hovedkvarter er dateret
22. juni 1942,

Ved at sammensette formationerne pi denne
méde kunne »B-17-flyene« optrade som »mo-
derskibe« for »P-38-flyene«. De omhandlede »B-
17E« havde en besztning af sterrelsesordenen
10-12 mand, herunder en navigater og en radio-

_operatgr. »B-17-flyene« kunne detfor navigere ri-

meligt nejagtigt, og radiooperatgren kunne kon-
tinuerligt holde kontakt pi »HF« (CW) med de
etablerede » AIR/Groundc stationer pi ruten.

De tre nedlandinger fandt sted pi henholdsvis
61°N (Narsaq), 65°N (Sukkertoppen) og 68°N
{Egedesminde). Flyet, der nedlandede ved Nai-
saq, kredsede ifglge gjenvidneberetninger, indtil

alle undtagen piloten havde forladt flyet med

. -faldskzrm. Derefter foretog piloten en »dit-

ching tzet under land, og reddede sig selv i land,
medens flyet sank. — Ved Egedesminde mave-
landede B- 17E (41-9032) ved en lille sg i udkan-

‘ten af byen, uden at nogen fra besztningen kom

til skade. ~ Den tredie »B-17E«, (41-9032), med
kzlenavnet »My Gal SAl«, nedlandede pi ind-




58.

landsisen nzr positionen 65°17’N, 49°48’W).
Flyet blev ikke nzvnevzerdigt beskadiget, og be-
setningen fik hurtigt rigget en nedradio og en
stromforsyning op, idet de savede propellerbla-
dene af p4 motor nr. 3, siledes at motoren kunne
startes op og levere strom, selvom flyet 1 pa bu-
gen. Det ngdlandede fly blev derfor hurtigt loka-
liseret af eftersogningsfly fra Kangerlugsuaq
(B.W.-8). I farste omgang blev der nedkastet tgj,
fadevarer og andre forsyninger til de nedstedte.
Nogle dage senere blev det besluttet at landswtte
et redningshold ved hjelp af en CATALINA, der
kunne lande pd en smeltevandsse i 4.215 fods
hejde 18-20 kilometer fra havaristedet. Oberst
Bernt Balchen og to hjxlpere sergenterne Dolle-
man og Joseph D. Healy havde meldt sig til red-
ningsopgaven og padlede ind til kanten af sgen,
hvor de slog lejr. Den 4. juli matte de opgive at
nd frem pd grund af darligt vejr og gletcherspal-
ter i randzonen. De forsggte derfor den folgende
dag lengere inde pd isen, og den 6. juli om moz-
genen ndede Balchen og Healy frem til havari-
stedet. Samme aften begav den 13 mand store be-
setning sig pa vej anfert af Balchen og Healy, og
efter betydelige strabadser niede de endelig til-
bage til ssen, hvor Dolleman ventede dem. CA-
TALINA-flyet blev herefter tilkaldt, og det nie-
de at tage alle mand ombord og bringe dem
sikkert tilbage til B.W.-8. To dage senere flgj Bal-
chen over havaristedet pi vej til Narsarsuaq og
bematkede, at alt vandet var drznet ud af sgen,
idet en gletcherspalte havde 4bnet sig i den mel-
lemliggende tid.

Ref. »94°TH PURSUIT SQUADRON DIARY«
(Narrative of Operations). En »P-38F, LIGHT-
NING« angives i de tekniske forskrifter til at
have en aktionstid med »droptank« pi ca. 8 ti-
mer. Ved flyvningen den 15. juli 1942 var forma-
tionen opdelt i to »Sections« formeret omkring
de to »B-17, Flying Forttess«. De to »elements« af
»P-38, Lightning« bestod kun af hver 3 fly, idet
et var blevet beskadiget under opholdet pi
»B.W.-8« og et var returneret efter en times flyv-
ning pa grund af motorvanskeligheder:
TOMCAT YELLOW:

B-17, FLYING FORTRESS:

Lieutenant Jack Staples 41-9101
P-38F, LIGHTNING:

Captain Dallas W. Webb 41-7560

Lieutenant Harry L. Smith 41-7583

Lieutenant Robert H. Wilson 41-7623

TOMCAT GREEN:
B-17, FLYING FORTRESS:

59.

60.
61.

62.

63.

2’nd Lieutenant Joe D. Hanna 41-9105
P-38F, LIGHTNING:

Captain Robert B. Wilson 41-7616

Lieutenant J. Bradley McManus 41-7626

Lieutenant Carl F. Rudder 41-7630

De to B-17 fly blev efter ngdlandingen indrettet
til beboelse for de 25 mand, der opholdt sig her
indtil 24. juli, hvor hjzlpeekspeditionen niede
frem. De nedstedte blev i den mellemliggende
tid forsynet fra luften med »B-24, LIBER ATOR«
og »C-47, SKYTRAIN« fra Narsarsuaq, (B.W.-1).
Bade »Point to Point« forbindelserne (fernskri-
ver) og »Air/Ground« kommunikationerne har
utvivlsomt varet utilstrakkeligt udbyggede pa
det angivne tidspunkt. Dette har farst foranledi-
get, at formationen afgik fra »B.W.-8«, uden at
have sikre informationer om vejtforholdene pi
Island, og dernast har radioforholdene gjort, at
de falske signaler ikke har kunnet opfanges fra
»Air Transport Command« og «Greenland Base
Command« pd Narsarsuaq, hvorved de kunne
vere afsloret i tide. For detaljer vedr. flyvningen
den 15. juli 1942 henvises til Paul E. Anckers ar-
tikel i FHT 1/1980 samt FHT 3/1986.
Ref.: »ATC in Greenlandg, pp. 36f.
ibid., p. 48, note 14: From a Draft classified »Se-
cret« by Major Chatles R. Jeter, 21. Apr. 44:
»... The accidents have decreased. The expec-
tation of ten percent loss by Washington in
the beginning of the North Atlantic routes has
now proven to be one tenth of one percent,
which ratio of losses could not be equalled in
the ordinary flying in the continental limits of
the Unites States.«
ibid. For yderligere detaljer se evt. Carlson:
»Lifelines through the Arctick, op.cit., pp. 64—
102 samt Paul E. Ancket’s artikelserie i FHT: 1/
1980, 2/1980, 4/1981 og 3,/1986.
ibid., pp. 50f. — Den 23. maj 1945 landede den
ferste balge af fly, der vendte tilbage fra krigen i
Europa. Det fremgir af forlegget, at det drejede
sig om 1 alt 63 stk. »B-17’s« og »B-24’s«. Endvi-
dere tilfgjes det, at et stort antal fly valgte at flyve
direkte fra Meeks Field (Reykjavik) til Goose
Bay (Labrador), og at fire af disse mitte lande pa
»B.W.-1« pi grund af motorptroblemer. Det anty-
des samtidig, at nogle af piloterne ikke kunne
komme hjem hurtigt nok og derfor »pressede«
deres fly. Fra 22. maj til 3. juni passerede der ale-
ne 98 »B-17« og 121 »B-24« samt 24 RAF MOS-
QUITO’s igennem Narsarsuaq, hvilket lignede
tallene fra 1944, da der blev flgjet den modsatte
vej.
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64.

65.

66.

»Iransportation and the Greenland Bases«, op.
cit., pp. 62f. Det fremgir af kilderne, at der
wverst pd snskeseddelen om yderligere materiel
har stiet isforstwerkede fartejer af en type, som
kunne anvendes til transporter i florden og der-
med befordre betjeningen af anleggene pi »Si-
miutaq, BW-3« for enden af fjorden, »Narsag-
Point« midt i fjorden og »Artilleri-Point« pi den
anden side af fjorden.
ibid., pp. 63f. — Anl=gget af havnen pi Narsar-
suaq forbedrede lossekapaciteten betydeligt, og
samtidig kom fragtskibene til at ligge i l= for
fohn-vinden. Der kan nappe herske tvivl om, at
stedet var szrdeles velvalgt bide med hensyn til
dybdeforhold, vind og isgang.
En oversigt over deployeringen af de tyske U-ba-
de i Nordatlanten pi det pigzldende tidspunkt
fremgir af »Cronology of the War at Sea« p. 296,
hvor det bl. a. anferes vedr. perioden 22. januar
til 15. februar 1943:
»... The »Haudegen Gruppex is formed SE of
Greenland from the U-boats of the »Falke
Gruppe« which have adequate fuel supplies. It
consists of: U-414, U-606, U-607, U-226,
U-403, U-525, U-69, U-201, U-383, U-303,
U-624, U-704, U-438, U-752, U-613, U-186,
U-268, U-358, U-707, U-223, U-466.« ...
»...0n February 2. the most northerly boat of
the »Haudegen Gruppe« sights the Greenland
supply convoy SG.19 consisting of three stea-
mers escorted by the US Coastguard cutters:
TAMPA, ESCABANA and COMANCHE.
From U-186, U-268, U-358, U-707 and U-223
(Lt. Cdr. Wichter), which are directed to it,
the last sinks the U.S. Army transport DOR-
CHESTER (5649 tons) - they form the
»Nordsturm Gruppe«. The remaining »Hau-
degen« boats proceed in loose formation NE
of New Foundland against the expected con-
voy SC. 118, but they have no succes.«
For yderligere detaljer se evt. tillige W. Lohmann
& H. H. Hildebrand: »Die deutsche Kriegsmari-
ne 1939-45«, Hauptkapitel VII, Unterseeboote,
B.d.U., 71-75, hvoraf det bl.a. fremgar, at »U-
223« indgik i Kriegsmarinen den 6. juni 1942 og
fik Kl. Wichter som chef. Biden blev fra juni
1942 til januar 1943 tilkommanderet 8. Untersee-
boot Flotille i Psterspen som uddannelsesenhed.
Herefter blev »U-223« erklzret operativ og tilgik
6. sUnterseeboot Flotille« med base i St. Nazaire.
Efter torpederingen af »S.S. DORCHESTER«
fortsatte »U-223« sin virksomhed, men blev be-
skadiget i maj 1943, og mitte gi i dok for repara-

244

ST e

Vtion indtil september 1943. Herefter blev »U-
" 223« tilkommanderet 29. Unterseeboot Flotille

med base i Tulon og stettepunkter i Marseilles og
Salamis. Pr. 1. januar 1944 fratridte kaptajnleijt-

_hant Wichter som chef og blev aflgst af Obet-
leutnant Peter Getlach, der gik ned med »U-

223«, da denne blev sznket nord for Palermo
den 30. marts 1944 af de britiske destroyere:

" »HMS LAFOREY« og »HMS TUMULTk.
67. Jufr.

rapport vedrerende passagerer med
U.S.A.T. »DORCHESTER« Jan./Febr. 1943 af-
givet af: 4300, Knud Knudsen, 4301, Tony Bis-
gaard og 4302, Knud Bojesen, Ivigtut, den 5.
Marts 1943. - Arkivkonference: Tony Bisgaard.

"Ref. ipvrigt Charles Hocking: »Dictionary of
_ Disasters at Sea during the Age of Steam, (1824~

1962), Vol. »A« to »L«.

68. Jvir. »Die deutsche Kriegsmarine 193945, op.

cit., Hauptkapitel VI, B.d.U./Untersecboote,

_ teil 75, seite 56. — Det fremgér bl.a. at »U-624«

blev sznket den 7. februar 1943 p4 Nordatlanten
af fly. Undervandsbaden indgik i Krigsmarinen
den 28. maj 1942 og fik kaptajnlejtnant Graf
von Soden-Frauenhof som chef. U-biden for-
rettede herefter tieneste ved 8. undervandsbids-
flotille i Psterspen som uddannelsesbid fra maj

il scptember 1942 og blev herefter erkle-

69.

~ ret operativ og stillet til radighed for 7. under-
_vandsbadsflotille med base i St. Nazaire fra

oktober 1942 til den blev sznket den 7. februar
1943,

Ref. Ulrik Luchow & Jergen Fisker: »Arsukfjor-
den, pp. 51£, hvor bl.a. Eske Bruns mindetale

_ er citeret.
70.

Ref. »Department of the Army, (Office of the

Surgeon General)« arkivalier vedr. »Greenland

Base Command« and »The 188th Station Hospi-
tal at Narsarsuak«. — Desuden forekommer fal-
gende henvisning til de mindre hospitaler pa

" »B.W.-8« (Kangerlussuaq), »B.E.-2« (Ikateq) og

»B.W.-7« (Ivigtut):
. Additional hospital construction at the
smaller posts in Greenland during 1943 made
~ conditions less crowded, but bed require-
ments were never as great as had been antici-
pated. The 190’th Station Hospital, originally
authorized as a 200 bed unit, was reduced to a
50-bed hospital by the time it moved into pet-
manent quarters at Bluie West 8. The 191’th
Station at Bluie East 2 also operated as a 50-
bed upit. Although its original authorization
had been for 150 beds. The smallest of the four
Greenland hospitals, the 189’th at Bluie West




71.
72.

73.

7, remained a 25 bed unit throughout its pe-

riod of operation...«

ibid., pp. 18-22.
Hverken »C-54, SKYMASTER« eller »C-46,
COMMANDER« var forsynet med trykcabine.
Operationshejden for de benyttede evakuerings-
fly var normalt 7-8000 fod (ca. 2500 meter).
Netop omkring denne flyvehgjde forekommer
der ofte overisning, der kan sewtte sig som et pan-
ser pd propeller, vinger og haleplan m.v. — Af-
isningssystemerne pi bide »C-54, SKYMA-
STER« og »C-46, COMMANDER« var primiti-
ve og kunne ikke i det lange leb forhindre
isafsztningen i at bygge op. Den delvis afbrak-
kede is gav szde for yderligere isafsetning og
forirsagede urene overflader og hvirveldannel-
ser. Resultatet blev uvagerligt: ddriig aerodynamik
og tab af fart. 1 begyndelsen kunne problemerne
imedegis ved at legge gashindtagene frem til en
hejere motorydelse. Szarre motorydelse og lavere fart
beted imidlertid storre brendstofforbrug for den
samme distance, og da reserverne i forvejen var
marginale, var det af vital betydning at kunne
endre flyveplanen syd for Grenland og gi til
Narsarsuaq for at tanke op og afvente vejrbed-
ring.

Tilsvarende kunne uforudsete vindspring
forirsage, at de pagzldende flytyper ikke var i
stand til at gennemfore en direkte flyvning. En
modvindskomponent, der undervejs endrede sig
fra »minus 15« til maske »minus 40« eller »50« var
nok til at forhindre flyvningens gennemforelse.
Under sadanne omstendigheder var det betryg-
gende at have Narsarsuaq liggende midtvejs. En-
delig kunne der opsta tekniske problemer i luf-
ten i form af olielekager, instrumentfejl eller
egentlige motorhavarier.

Det fremgir ikke af materialet, hvad bemandin-
gen har varet pa de enkelte militere installatio-
ner i flordkomplekset, i de forskellige faser af be-
byggelseshistorien. Fra begyndelsen matte man
beskytte sig imod et eventuelt tysk commando-
raid op igennem fjorden, og hertil mitte der bru-
ges 155 mm kystartilleri ved »Narsaq Point« eller
ved »Nugarsuk« (Artillery Point). Efterhinden,
som Tyskland blev trengt i defensiven, blev det i
hgjere grad de aeronautiske faciliteter i forbin-
delse med fjordens beflyvning, der skulle tilgo-
deses. Skal vi alligevel forspge at sztte tal pa, mi
det nok med forsigtighed kunne antages, at der
pa »Artillery Point« har veret en kanonbeszt-
ning p4 ca. 20-30 mand, der blev udskiftet dag-
ligt fra basen. P4 »Narsaq Point« har der for-

mentlig fra starten varet dobbelt si mange, men
dette mandskab har boet pa stedet og varet pd
egen kost. Senere, hvor »Narsaq Point« overgik
til at blive telegrafstation og vejrobservation-
spost, kom bemandingen til at ligge pa 16-20
mand. For sividt angr »Simiutaq, BW-3« er det
uvist, hvor meget mandskab der var stationeret
her i 1941/42, men senere blev denne station ud-
bygget til en bemanding pa ca. 50 mand, der ogsd
blev opretholdt efter krigen. Barakkerne pa »Si-
miutaq« blev i lobet af halvtredserne erstattet
med betonbyggeri, der stdr tilbage endnu.

74. Jvfr. »History of U.S. Naval Bases in Greenland«

prepared by Op-441H, 2. April 1952. - Der hen-
vises tillige til »Department of War« memoran-
dum to Ch/Water Division, OCT, Washington,
dateret 23. februar 1943, hvoraf det fremgir, at
krigsministeriet ved et serskilt direktiv havde
forbudt udsendelsen af »farvede« til Grenland.
Det kan derfor fastslas, at det ikke under krigen
har veret muligt at lade negersoldater indga pa
lige fod med andre i styrkemaélene pa Gronland.
Hvorvidt dette forbud tillige har omfattet de ci-
vile firmaer, der var engageret af USAAF pi
forskellige anlegskontrakter, foreligger ikke
nzrmere belyst.

75. Jvir. »ATC in Greenlandk, op. cit. - »Transporta-

76.

tion and the Greenland Bases, op. cit. - »Histo-
ry of U.S. Naval Bases in Greenland«, op.cit. —
Det bemzrkes, at betegnelsen »SOPA« i henhold
til »U.S. Navy« terminologi betyder: »Senior Of-
ficer Present Ashore«. Ved at anfere wHQ, Green-
land Patrol, (SOPA)« pa den opstillede skiltning
understregedes med andre ord, at bygningen var
hjemsted for den everste myndighed pa dette
sted.

Et amerikansk »Recreation Center« er normalt
indrettet pd den mdde, at der findes et centralt
beliggende opholdsafsnit, hvor aviser og ugebla-
de m.m. er lagt frem. Samme sted stir der kaffe,
the og kage til fri afbenyttelse. Endvidere er der
et omfattende pladebibliotek samt afspilnings-
muligheder, siledes at man kan line plader og
afspille dem pa bind. Endvidere forefindes der i
forskellige mindre lokaler et antal bordtennis-
borde og »pool-tables« samt et eller flere »shuf-
tel-boards«. "\REC-CENTRET« er dbent ugens
syv dage til kl. 2200 om aftenen, og det er me-
ningen, at a//e skal kunne benytte centerets facili-
teter uanset rang og tilhersforhold. Afhengig af
drstiden tilrettelzegger '/REC-CENTERET« ogsa
udflugter og udlaner fiskegrej og vintersports-
udstyr m.v.
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77. »USQ star for »United States Service Organiza-

tion«. »USO« er en vafhengig civil organisation,
der stotter Amerikas veebnede styrker moralsk pa

forskellig mide. Man kan sige, at »USOx er en
»Venne-organisation« for forsvarets mandskab,
der har etableret »Recreation Centre« i alle
sterré byer i U.S.A., og som bl. a. udsender shows

og underholdningsgrupper til isolerede tjeneste-

steder. — Det var meningen, at filmskuespilleren
Bob Hope ogsa skulle have varet til Narsarsuaq,
men pi grand af darligt vejr blev flyet omdirige-
ret til Goose Bay.

78. Ref. »Det Gronlandske Selskabs Aarsskrift
19464, pp. 51f. Det fremgar af Ejnar Mikkelsens
beretning om begivenhederne i Ammassalik i
samme publikation pp. 163f., at her har veret en
del problemer i distriktet. Bl. a. forekom et alvor-
ligt forgiftningstilfalde, hvor 7 fangere dede ef-
ter at have spist kasseret proviant pi »dumpen«
ved Ikateq (B.E.-2). Tillige har der tilsyneladen-
de veeret en del fraternisering imellem amerika-
nerné og den lokale befolkning bide centreret
omkring Tkateq og Kap Dan (Kulusuk). Et vidne
(Antonia Bisgaard), der under krigen befandt sig
i Frederiksdal (Nanortalik-omridet) beretter
derimod, at amerikanerne pd den dervarende
»LORAN-station« og befolkningen i Frederiks-
dal havde et ukompliceret og udmaerket forhold
til hinanden under hele krigen.

79. Jvir. »ATC in Greenlandg, op.cit., pp. 51f.

80. Det antydes i materialet, at de deltagende beszt-
ninger i deres iver efter at komme hjem efter at
sfreden var brudt ude, muligvis har tilsidesat de
clementzre flyvesikkerhedsmeassige grundbe-
greber. Imidlertid mi det medgives, at vejrfor-
holdene pi Meeks Field kan forvarres pi meget
kort tid, i tilfzlde hvor havgusen fra Dan-
marksstredet ruller ind. Sigtbarheden bliver
hurtigt s4 lav, at man med datidens hjzlpemidler
simpelthen ikke har kunnet finde banen. Endvi-
dere kan dette f2nomen optrede sammen med
en kraftig vind fra nordvest pi 30-40 knob, hvil-
ket giver en meget ubehagelig sidevindskompo-
nent iinder anflyvning og landing pd pladsen.

81. Jvfr. »ATC in Greenland, op.cit., p. 51.

82. Jvfr. Niels Amstrup: »Grenland i det ameri-
kansk-danske forhold 1945-1948« I »Studier i
Dansk Udenrigspolitik« tilegnet Exling Bjel, pp.
155-198. -~ Vedr. udsendelsen af de forste danske
marifietelegrafister er dette mere detaljeret be-
bandlet i kaptajnlejtnant Sigurd Nielsens dag-
bogsoptegnelser, der beror i kopi i Paul E. An-
cker’s privatarkiv. - Man ma4 forestille sig, at den
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teknologiske udvikling fra 1940-45 var forlebet
_langt hurtigere end normalt pi grund af de
‘ubegraensede ressourcer, der tilgik flyindustrien
under krigen. Dette medferte, at der efter krigen
stod en hel ny generation af firemotorede passa-
ger- og transportfly klar til at indsette pa den
transatlantiske trafik. Samtidig var flyvningen
_blevet en naturlig del af hverdagen i de indu-
strialiserede lande, hvorfor mange mennesker
efter krigen valgte at flyve over Atlanterhavet i
stedet for at sejle. Dette beted et voldsomt op-
_sving for den civile trafik, der igen stillede krav
om en udbygning af de aeronautiske faciliteter
pé de benyttede ruter.

83. Jvfr. V. Lauritsen: »En ny =ra i Gronlands-
fartene (DDL’s Grenlandsflyvninger i 1949), I
»Det Grenlandske Selskabs Aarsskrift«, 1950, pp.
~ 30-40.

84. Jvfr. Fredrik Meyer: »H=zrens og Marinens
Flyvipen1912-1945¢«, pp. 285-379, for detaljer
vedr. de materielmassige vurderinger m.v. se

__RA/DLU/A-17/Leeg. Luftvaabnets etablering,
~mrk 1L

85. Jvfr E. Overbye: I flyvetidsskriftet "FLY V¢, 1/
1948, pp. 3-5.

86. Jvfr. Jergen Larsen: I flyvetidsskriftet »TIN-

- BOX«, 2/77, 3/77 og 4/77.

87. Niels Helmge Larsen Larsen: »50 Typer — over
1000 Fly«, pp. 22-27.

88. Paul E. Ancker: »Temahafte Nr. 1 - CATALI-
NA«, pp. 43f. — Dette udstationeringsmonster
“holdt sig frem til 1951, hvor den nye baseaftale
“blev underskrevet af Amerikas Forenede Stater
og Kongeriget Danmark den 27. april 1951 og
“stadfeestet af H. M. Kongen to dage senere. Med
the »Agreement relating to the defence of
Greenland« var der skabt grundlag for et helt nyt
koncept (baseringsmenster). Baseaftalen med-
ferte, at Grenlands Kommando (GLK) blev op-
" rettet som en trevarns-kommando, der princi-
_pielt skulle ride over styrker af alle tre varn. For
ﬂyverstyrkemes vedkommende betad det at

" tion pd »B.W.-1, Narsarsuaqe, medens »Luftgrup-
pe Wst, der var vandbaseret pi Ella-@J i @st-
_gronland, kun var aktiveret i besejlingsszsonen.

89. For ydetligere detaljer vedr. genforhandling af
»GRGNLANDSTRAKTATEN og baseaftaler-
ne af 9. april 1941 efter krigen, se primeaert Niels
“Amstrup: op.cit., pp. 176f.

90. ibid., p. 192.

91. V. Lauritsen, op.cit., p. 31. - Flyvningerne blev
udfert med fly af typen »DC-4, SKYMASTER,




92.

93.

94.

95.

96.

97.

der ikke var udstyret med trykcabine. Dette be-
ted, at flyvningerne var afheengig af vejret pa ru-
ten. Et lavtryk med tilherende frontsystemer
kunne blokere et sterre omride pi Notdatlanten
med steerk modvind eller kraftig overisning, der
umuliggjorde flyvning i flere dage.

Det viste sig snart pikrevet at ride over egne
hotelfaciliteter, og Grenlands Styrelse lod derfor
KGH/GTO optage forhandling med Greenland
Base Command om at overtage en barakbygning
i det nordvestlige hjsrne af omridet, ikke langt
fra grusvarket og elven. - Jvir. hoteldirektor
Else Jensen og inspektrice Bodil Seierg-Andet-
sen, der begge har veret ansat som hotelledere
pa Narsarsuaq, stod hotellet ferdig i 1952. Den
normerede kapacitet var pi ca. 50 sengepladser,
men undertiden har endnu flere veret under-
bragt igennem flere dage.

»Generalrapport for Grgnlandske Marinekom-
mando fra 1. april 1946 til 16. august 1951«, kapi-
tel VI, pp. 21f.

»Bekendtgprelse om den i Kebenhavn den 27.
april 1951 undertegnede overenskomst i heahold
til Den Nordatlantiske Traktat mellem Regerin-
gerne i Kongeriget Danmark og Amerikas Fore-
nede Stater om forsvaret af Granland«, stadfz-
stet af H. M. Kongen i Statsrdd den 29. april
1951,

Forsvarsministeriet: »Hindbog for Flyvevib-
netg, 1955, p. 31.

»A History of the United States Air Force 1907~
1957«, p. 113. - Efterhanden som muligheden for
et angreb pa U.S.A. over polaregnene blev tek-
nisk muligt, skerpedes opmarksomheden i ret-
ning mod »Northwest Territories«. Muligheden
for et fjendtligt angreb via Canada og Grenland
blev nu vurderet pi tilsvarende mide, som
U.S.A. tidligere havde vurderet og imedegiet
mulighederne for et angreb via Alaska. I januar
1951 medferte denne sikkerhedsmessige nyvur-
dering, at North East Air Command (NEAC)
blev oprettet som en del af en trevernskomman-
do »Northeast Command«, hvor kommando-
myndigheden iovrigt blev varetaget af luftstyr-
kerne.

I henhold til Grenlandske Marinekommandos
indberetning (jvfr. note 93, op. cit.), forekom der
en del misforstielser pd grund af en mangelfuld
orientering af det udsendte personale fra hjemli-
ge myndigheders side. Iovrigt anfores det, at de
opstiede kommunikationsvanskeligheder, der i
hej grad skyldtes manglende personlig kontakt,
kunne vare lost ved hjzlp af en forbindelsesoffi-

98.

99.

100.

101.

cer til Greenland Base Command pa »B.W.-1«,
Narsarsuaq.

Det danske ingenierfirma »Danish Arctic Con-
tractors« (DAC) begyndte sin anlegsvirksom-
hed i Thule-omridet og pd Narsarsuaq i 1952.
Firmaet blev dannet af seks danske ingenierfir-
maer: »Monberg & Thorsen«, sKampmann &
Saxild«, »Saabye & Lerche«, »A. Jespersen &
Sen«, »Christiani & Nielsen« samt »Hejgaard &
Schultz«. DAC optridte i de folgende ar bide
som »contractor« direkte med USAF og som
»subcontractor« for store amerikanske entre-
prengrfirmaer, der bed pi kontrakter for USAF
pa Narsarsuaq, Thule og Sendre Stremfjord.
Der fandtes ikke en fast canadisk forbindelses-
officer pa Narsarsuaq fra 1952-57, men Royal
Canadian Air Force (RCAF) udsendte efter be-
hov en »Flight Lieutenant til at koordinere de
mange arbejdsopgaver i forbindelse med farge-
flyvningernes gennemferelse. Ofte var det de
samme flyverofficerer, der blev beordret til tie-
neste som forbindelsesofficer pi Narsarsuaq, og
der var her to navne, der gik igen: F/L Wilfred
Curluch og dansk/canadieren F/L Hans B.
Larsen.

Sygeplejerskerne, der alle havde officersrang,
boede i en serlig pavillon pi hospitalet. De
kvindelige funktionzrer pd pladsen blev ind-
kvarteret i en bygning i tilslutning til »Nurces
Quartres«. Det fremgir af forlegget, at der
nzppe pa noget tidspunkt har veret ansat mere
end ca. 10 ugifte piger pé basen. Disse var ansat
som kontordamer i »Base Supply Office«
(BASO) og som ekspeditricer i »PX« og »Com-
missary-store«. Navnene er lidt dunkle, men
det foreligger dog rekorderet, at to engelske pi-
ger (Eilene og Itrene) arbejdede i »"BASO« (det
store varehus), medens tre piger fra New Found-
land: Edith, Olga og Pearl arbejdede i PX’en.
Nér man opholdt sig pi Narsarsuaq i amerika-
nertiden, havde man aldrig tid nok, fordi der
hele tiden foregik noget. Baseradioen »Tke
Jriendly voice of the far North« sendte pa 1440 kc/s
dognet rundt. Der var kontinuerligt trafik pa
flyvepladsen og nye skibe i havnen. Der kerte
et filmprogram i biografen med to nye film
hver aften. Forste forestilling kl. 1830 og anden
forestilling kl. 2100 syv dage om ugen og med
matinée onsdag, lerdag og sendag. Der var
sportsaktiviteter i gymnastiksalen dret rundt og
baseball og basketball udendests om sommeren.
Der var lystfiskeri i fjorden og i elven med offi-
cielle fiskekonkurrencer overvaget af »Air Poli-
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ce« om sterste fisk, sterste laks, sterste torsk og
merkeligste fangst. Manedligt kom der USO-
shows fra den amerikanske velfzerdsorganisa-
tionn (United Service Organization) til Narsar-
suaq og optridte i klubberne igennem nogle
dage. Forskudt herfra kom der amerikanske or-
kestre til Narsarsuaq, som spillede pa turn med
»THE RAVENS« i de respektive klubber. Hver
klub havde en »Club-calendar« for en méaned ad
gangen, der bad pa forskellige aktiviteter hver
cneste dag. Om torsdagen var det »Gambling
night«, og her blev skiftevis spillet »Bingo« og
forskellige kortspil, f.eks. »Poker« og »Black-
Jacke. I et serligt Iokale blev der desuden spillet
roulette og terninger, medens »Slotsmaskiner-
ne«sang deres monotone rytme omkring baren.
Her blev ikke spillet med spillementer, men
med rigtige salvpenge op til halve dollars. T au-
gust 1954 kom Woody Herman’s orkester til
Narsarsuaq og gav koncert, si taget loftede sig
pi gymnastiksalen, og ravnene fortrak til den
anden side af fjorden.

SAC’s operative mal stillede krav om eer fuldt
udbygget base langt mod notd (Thuk) samt et
antal pilidelige alternativer: »Kangerlussuag«
(imod syd), »Alri« i Capada (mod nord) og
sStation Nord« (mod nordest).

»A History of United States Air Force 1907~
1957¢, op.cit., p. 113.

Jvfr. Forbindelsesofficeren pi Narsarsuags
minedlige indberetninger til Grenlands Kom-
mafido 1956-1957. I henhold til »FO-NAB’s«
nudtiedsrapport for april 1957 flyttedes hospita-
let til Bygning »S. 385« stueetagen T de tre sidste
dage af april, medens de resterende civilt ansat-
te kvinder blev indkvarteret i »S. 385« pa ferste
sal. Samtidig fik hospitalet status som »infirme-
rie. Som det forste samlede omride blev hospi-
talet (Area 6) tilskoddet, last og lukket i forste
uge af maj 1957.

Jvfr. »Luftgruppe Vest’s« manedsrapport for
juni 1957.

Jvfr. »"FO-NAB’s« manedsrapport for juli 1957.
ibid., for september 1957.

ibid., for december 1957.

I henhold til »Bemandingsreglement for de en-
somt beliggende vejrstationer under Gronlands
Tekaiske Organisation (Teletjenesten)«.
KGIT’s reprzsentant (Henry Haagensen) havde
for krigen veeret ejer af et granitverk pid Born-
holm, der fremstillede chaussée-sten. Efter kri-
gen var der ikke afsetningsmuligheder for den-
ne form for vejbelzgning, hvorfor han segte til

R Ty ey

" Grenland som sprangningsekspert. Haagensen

kom derved til at lede en rakke anlagsarbejder

11,
~ vember 1958,
112.

af dzekmoler og kajanleg i Disko-bugten og se-
nere i Holsteinsborg distrikt.
»FO-NAB’s« manedsrapport for oktober/no-

Jvfr. Paul E. Ancker’s: Rapport over flyvning i
forbindelse med »HANS HEDTOFT’s forlisg,

" dateret 28. februar 1959. - Se evt. tillige dags-

pressen for 31. januar til 10. februar 1959. -
»USCG Campbell« sendte vejrmeldinger hver
time bl. a. til vejrtjenesten pd Island, og i lange

_ perioder var forholdene i eftersegningsomradet
_helt ekstreme med vindstyrker pd 60-70 knob

" fra sydvest. Temperaturen ved havoverfladen

var minus 3", og overisningen i omradet blev
opgivet som »severe«. Den 2. februar afgik en
amerikansk »RC-54« fra Keflavik for at forsege

at nd frem til det designerede eftersagnings-

omride. Pi vejen over Danmarksstredet blev

 flyet kraftigt overiset, og i omradet syd for Kap

Farvel blaste det si kraftigt, at der blev konsta-
teret saltholdige vandpartikler op til en hejde af

2000 fod (600 meter). Missionen blev afbrudt,

da det ikke kunne lade sig gore at holde flyets
propeller afisede, men pé dette tidspunkt var

" frontruderne allerede mazlkehvide af salt.

113,

Betznkning Nr. 227/1959. - »Betznkning afgi-

" vet af det af Ministeren for Grenland under 19.

februar 1959 nedsatte Udvalg vedrerende Be-

" ‘sejling af Grenlande.

114.

I forbindelse med udskibningen af bly og zink
fra Nordminen i Mestersvig blev der fra 1956

_ pa »ad hock basis etableret en »Iscentralk, i et

samarbejde imellem Flyvevabnet og Rederiet J.

Lauritzen. Rekognosceringsflyvningerne bley
" udfert med CATALINA-maskiner, og som

isobservatgr og leder af iscentralen fungerede

7 overstyrmahd Wilhelm Petersen fra Rederiet

Lauritzen. T besejlingsszsonen stod dette organ

" til ridighed med omriderekognosceringer, sej-
" ladsanvisninger og islodsning. Overstyrmand
_ Wilbelm Petersen blev i efterdret 1959 af Mini-

steriet for Gronland og Meteorologisk Institut

_ antaget til at etablere og strukturere et lignende

organ pi permanent basis pd Narsarsuaq, og
pény blev det i et samarbejde med Flyvevabnet,

" der udstationerede 3 CATALINA-maskiner og

115,

25 mand pa Narsarsuaq fra november 1959.

Narsarsuaq blev administrativt henlagt under
M.£G., og det blev Grenlands Tekniske Orga-
nisation (Teletjenesten), der kom til at sta for

~ genopbygningen af basens faciliteter. Som de-




partementschef i M.£.G. var Eske Brun endnu sarsuags organisation og struktur. I lebet af

engang blev placeret i begivenhedernes cen- denne periode besagte Eske Brun gentagne
trum, og han varetog fra 1959 til sin afgang i gange Narsarsuaq for ved selvsyn at konstatere,
1964 den overordnede koordination med For- hvorvidt den valgte organisationsform svarede
svarsministeriet og Trafikministeriet om Nar- til forventningerne.

v

g

T

Narsarsuaq flyveplads angust 1961,
Flyvevabnets »C-54, SkymasTER« blev anskaffet i 1959 og samme 4r indsat p4 Grenland til lesning af transport-
opgaver for Flyvevibnet og Sevarnet. P4 billedet ses »C-54, N-706« pa Narsarsuaq i august 1961 i forbindelse
med en udskiftning af personel ved Flidestation Grennedal. Den engelske ambassader i Danmark deltog i den-
ne flyvning og blev pd Narsarsuaq modtaget af departementschef Eske Brun og stabschefen ved Grenlands
Kommando, oberstlgjtnant H. Westenholtz. P4 billedet ses fra hejre: deparstementschef Eske Brun, den engelske anmbas-
sader; oberstlgjinant I Westenholiz, den engelske presseattacke og chefen for »Marinekutteren MAGENK, kapiajnigjtnant Sven
Oesen. (Foto: Paul E. Ancker, 1961).

249



Kilder og litteratur

Benytter kildemateriale:

»Bekendtggrelse om den i Kebenhavn den 27. April
1951 undertegnede Overenskomst i henhold til
Dei nordatlantiske Traktat mellem Regeringerne
i Kongeriget Danmark og Amerikas Forenede Sta-
ter om Forsvaret af Grenland« — (stadfestet af
Hans Majestzt Kongen den 29. April 1951), Uden-
tigsministeriet, Kobenhavn, den 20. juni 1951,
sign. Ole Bjorn Kraft.

»Bekendtggrelse af Overenskomst af 7. juli 1960 med
Amerikas Forenede Stater vedrgrende oprettelse
og drift af visse luftfartshjelpemidler og -tjenester i
Greonland«, Udenrigsministeriet, Jr. nr. 93-B-42,
Kabenhavn 28. juli 1960, sign. Jens Otto Krag.

»Beretning angaaende den politiske Udvikling i
Grenland i Aarene 1940-41«, Landsfoged Axel
Svane, Kebenhavn, 1945.

»Beretning angaaende udviklingen i den grznlandske
Kryolithandels kontraktmassige Forhold i For-
garet og Sommeren 1940«, Landsfoged Axel Sva-
ne, New York, 1942.

»Betzenkning afgivet af »Det af Ministeren for
Gronland under 19. Februar 1959 nedsatte Udvalg
vedrgrende Besejling af Grenland, Betznkning
No. 227, Kebenhavn, 1959.

»Danish Liaison Officer, Narsarsuak Air Base,
Greenland«, minedsrapporter 1956--58.

~»Genetalrapport for Grenlandske Marinekommando
fra den 1. april 1946 til 16. august 1951«, Keben-
havn, 1952.

»Indberetning til Statsministeriet (Gronlands Styrel-
se) vedrorende Forholdene i Gronland under Kri-
gene, af landsfoged Eske Brun, Godthaab, 12. maj
1945.

»Kaptajnlejtnant Sigurd Nielsens dagbogsoptegnelser
fra 1945-46«.

sLuftgrappe Vest’s minedsrapporter, 1953-58.

»Meddelelser om Grenland«, Andet Hefte, Kaben-
havn, 1881.

»sMeddelelser om Grenlandg,
Kobenhavn, 1896.

»Overefiskomst om Grenlands Forsvar/Agreement
relating to the Defence of Greenlandy, dateret 9.
april 1941, underskrevet i Washington af Henrik
Kanffinann og den amerikanske Secretary of State,
Cordell Hull.

Hefte,

Sextende

Arkivalier fra amerikanske arkiver og myndigheder:
~ »Air Task Organization in the Atlantic Ocean Area
(May 1942 - March 1945)«.

250

— U.S. 5th Weather Group: »Local Forecast Study
Narsarsuak, Greenland«, november 1955.

— T1.S. Coast Guard: »Coast Guard at War: Green-
land Patrole, 1945.

~ »A History of The United States Air Force 1907-
1957«, Toronto/New York/London, 1958 (1957).

— Commander Greenland Air Detachment, United
States Coast Guard: »Summary Report of Rescue

_Operations on the Ice Cap, dated 28 April, 1943.

~ Department of the Army, Office of the Surgeon
General: »Medical Supply Installations in the
Greenland Base Command Area«, Based on an-
nual Reports of the Greenland Base Command,
1941-44.

- Headquarters Greenland Base Command &
Greenland Patrol: »joint Army Navy Plan for the
Defence of Greenland, dated 9 October 1945.

— »History of Air Transport Command, (ATC) in
Greenland«.

- »History of U.S. Naval Bases in Greenlands,
(Brief), dated 2 April, 1952.

— »94’th Pursuit Squadron Diary«, Air University,
Maxwell Air Force Base, Alabama.

~ Office of the Chief of Transportation, Army Ser-
vice Forces: "MONOGRAPH NO. 11 - Transpor-
tation and the Greenland Bases«, dated February,
1945.

- »Record of Events Iceland Base Command, (Refe-
rence and Supplemental reading) based on »The
official War Diary of Iceland Base Command«.«

— »Selected Documents from the Papers of President
Franklin D. Roosevelt, Concerning Danish-Ame-
‘fican Relations, 1940-1¢, Franklin D. Roosevelt
Library, Hyde Park, New York, 1963.

- »Selected Documents from The War Depart-
ment’s Archives for the period 1939 to 1941«.

~ »The History of Task Force 24 from April to Au-
gust 1941«, HQ. U.S. NAVY, Washington.

Officielle britiske doksmenter:
— »The U-boat War in the Atlantic 1939-1945¢,
MOD/NAVY), London.

Opslagsverker:

~ »Army Air Forces in World War I1, Plans and Ear-

~ Iy Operations January 1939 to August 1942«, (Cra-

ven & Cate), Chicago, 1950.

- »An Encyclopedia of World History«, 5 ed., by
“William S. Langer, Harvard University, 1972.

~3Dansk Sbulykke-Statistik, 1946«, Ministeriet for
“Handel, Industri og Sefart, Kebenhavn, 1948.

- »Den Grenlandske Lods« (Vestgranland), Keben-
‘havn, 1966.




- »Foreign Relations of the United States, 1940-45«,
Department of State, Washington.

- »Héndbog for Flyvevibnet«, udgivet af Forsvars-
ministeriet, Kebenhavn, 1955.

Litteratur:

Apmstrup, Niels: »Gronland i det Amerikansk-Danske
forhold 1945-1948« i »Festskrift til Erling Bjolg,
Aarhus, 1978.

Abncker, Paul E.: »OPERATION BOLEROg,
(Nedlandede fly p4 Grenland I-1V), F.H.T., 1/80,
2/80, 4/84 og 3/86, Kebenhavn, 1980-86.

Ancker, Panl E.: »Reaktionen pi det japanske angreb
pé Pear]l Harbor 7. december 1941«, T.G., Koben-
havn, 1992.

Ancker, Pag/ E.: »Thule Air Base 1951-66« (Militzrhi-
storisk studie udarbejdet i anledning af 25-4ret for
oprettelsen af Thule Air Base), Sertryk af T£S.,
Kebenhavn, 1966.

Angeluces, E. & Matricardi, P.: »Fly fra hele verden
1939-1945«, vol. IV, Verona, 1979.

Balchen, Bernt: wKom Nord med megg, Oslo, 1958.

Balchen, Bernt: »War Below Zero, London, 1945,

Brun, Eske: »Gronlands Administration i Adskillel-
sens Aar«, Det Gronlandske Selskabs Aarsskrift,
Kebenhavn, 1946.

Bran, Eske: »Mit Grenlands Liv«, Kebenhavn, 1985,

Carlson, William S.: »Lifelines through the Arctic,
New York, 1962.

Churchill, Winston S.: »The Second World War«, vol.
I-VI, London, 1948-1954.

Creed, Roscoe: »PBY — The Catalina Flying Boat«, An-
napolis, 1985,

Frisch, Hartvig: »Danmark besat og befriet«, bd. I-I11,
Kebenhavn, 1945,

Fristrup, Borge: »Indlandsisen«, Kebenhavn, 1963,

Hocking, Charles: »Dictionary of Disasters at Sea du-
ring the Age of Steam, 1824-1962, Vol. I (A to L),
Middlesex, 1962.

Jarrett, Calvin: »Greater love hath no Mang, (Supreme
Sacrifice of the Dorchester), Sea Classics, Vol. 6,
No. 1, pp. 56£., January/1973.

Langer, W. L. & Gleason, E. §.: »The Challenge to Iso-
lation 1937-40«, New York, 1952.

Langer, W. L. & Gleason, E. S.: »The undeclared War
1940-41«, New York, 1953.

Lonsdale, Walther: »Tre Maaneder med Erik den Rade
som Genbox, Flyvetidsskriftet »FLY V«, 4,/48, Ko-
benhavn, 1948.

Larsen, Jorgen: »Shoo Shoo Baby« - »Flygande Felix« —
»Stig Viking« — »Store Bjern« — »Boeing B-17G,
Flyvetidsskriftet TINBOX, 2/77, 3/77 og 4/77,
Kebenhavn, 1977.

Larsen, Niels Helmoe: »50 Typer — over 1000 fly«, DFF/
FMK, 1980.

Lauritzen, V: »En ny Fra i Grenlands-Farten«, Det
Grenlandske Selskabs  Arsskrift, Kebenhavn
1950.

Lobmann, W. & Hildebrand, H. H.: »Die Deutsche
Kriegsmarine 1939-45¢, bd. II, Bad Nauheim,
1956.

Lykkegaard, Finn: »Det danske Gesandtskab i Wash-
ington 1940-42«, (disputats), Odense, 1968.

Luchow, Ulrik & Fisker, Jorgen: »Arsukfjorden,
Godthéb, 1977.

McMaririe, Francis E.: ] ANE’S FIGHTING SHIPS,
1939«, London, 1939.

Morison, Samuel Eliot: »The Battle of the Atlantic —
September 1939 — May 1943«, Boston, 1954.

Overbye, E. J.: »Flyvningerne paa Dansk Pearyland-
Ekspedition 1947«, Flyvetidsskriftet »FLYV,
1/48, Kebenhavn, 1948.

Rader, H. C.: »De sejlede bare«, Kobenhavn, 1957.

Scavenius, Erik: »Forhandlingspolitiken under Beszt-
telsen«, Kebenhavn, 1948.

Sherwood, R. E.: »Roosevelt and Hopkins«, New York,
1948.

Sjaquist, Viggo: »Erik Scavenius — en biografi«, Keben-
havn, 1973.

Steen, E. A.: »Norges Sjpkrig 1940~45¢, Bd. VII, Oslo,
1960.

Stefansson, Vilbjalmar: »The Friendly Arctic«, New
York, 1922.

Swanborough, G. & Bowers, Peter M.: »United States
Navy Aircraft since 1911«, London, 1968.

Vibe, Christian: »Ene ligger Grenland«, Kebenhavn,
1946.

»CaTALINA-861« under opkersel pi rampe pa Flide-
station Grennedal. (Foto: Paul E. Ancker, 1967).

251



Paul E. Ancker

pi talerstolen

ved 50-rs jubi-
lzet pd Narsarsuaq.

Paul E. Ancker blev student fra Nykebing Katedralskole i 1950, og medte samme efterdr som elev pd Hzrens og
Spvzinets Flyveskole pa »Luftmarinestation Avnex. '

Den videregiende flyveruddannelse pa overgangstreneren »HarvarD« (T-6) og jagerflyet »SHOOTING STAR«
(F-80) samt den taktiske uddannelse pi jagerbomberen »THUNDERJET« (F-84) kom til at foregi i U.S.A. fra 1951~
53. T o

Efter hjemkomsten til Danmark blev Paul Ancker tilkommanderet jagereskadrillerne i Jylland og var bl.a.
med til at starte »Eskadrille 726« pa Karup og i fortszttelse heraf »Eskadrille 728« p4 Skrydstrup. Hovedparten
af hans Ayvemassige karriere fra 1954-78 kom dog til at foregh ved Flyvevibnets Grenlandseskadrille (Eska-
drille 721). Halvdelen af disse it blev tilbragt i Grenland, dels pi togter af ekspeditionsmessig karakter, og dels
pA langtidsudstationeringer. T 1971 blev Paul Ancker chef for »Eskadrille 721«, hvor han bl. a. kom til at forestd
udfasningen af »SkyMAsTER« (C-54) il fordel for indferelsen af »HErRCULESs« (C-130). Ancker blev i 1975 omsko-
let til C-130 i U.S.A. og holdt sig flyvende pa denne type, indtil han i efteriret 1977 blev tilknyttet Forsvarskom-
mandoen i Vedbazk. ' ' .

Paul Ancker, der har henved 5000 flyvetimer, har bl. a. deltaget i»Dansk Rede Kors« undsztningsekspeditio-
ner til »Concok i 1960 og »ANGoLa« i 1975. Han deltog endvidere i FN-styrken i »Belgisk Congo« i 1960 og i
forsyningen af de danske styrker i Gaza og pi Cypern imellem 1959 og 1978.

1 sin Fritid har Paul Ancker med stigende intensitet engagerét sig i flyvehistorisk arbejde. Han var siledes
medstifter af »Danmarks Flyvemusesm« i 1973 og blev i 1978 valgt til landsformand for »Dansk Flyvebistorisk For-
eninge. T denne egenskab blev han samme ir medlem af hovedbestyrelsen for »Kongelig Dansk Aerokiub.

Pi denne baggrund besluttede Paul Ancker i 1978 at forlade Flyvevibnet for at pibegynde et historiestudium
ved Kebenhavns Universitet. For at klare sig skonomisk bestred han samtidig et konsulentarbejde ved Ministe-
riet for Grenland som flyvefaglig og logistisk koordinator, der frem til 1984 bragte ham i lebende kontakt med
flyvning og Grenland pé en ekspeditionsmassig basis. '

Paul Ancker blev immatrikuleret i 1980 og bestod sit bifagsstudie i 1983, medens hovedfagets mundtlige del
blev afsluttet den 14. juni 1985. Umiddelbat herefter blev Paul Ancker ansat som ditektor for nDanmarks Flyve-
musewme, der var under opbygning i Kebenhavnsomradet.

Fire ir senere flyttede museet sine aktiviteter til Billund, hvorefter Paul Ancker genoptog sine flyvehistoriske
forskningsopgaver ved Kebenhavns Universitet. Som ferste projekt udarbejdede Ancker et historisk speciale
over eminet: »De danske militere flyverstyrkers udvikiing 1910-40« og er for nzrveerende ved at udarbejde en licentiat-
afhandling over emnet: »De danske militare flyverstyrkers genrejsming efter Besattelsenc. Desuden arbejder han med et
omfattende bogveetk om »Danmarks eneste Flyver Es, Kaj Birksted«, der ex planlagt publiceret i 50-aret for Dan-
marks Befrielse (1995). 7 )

Paul Ancker er i det daglige institutbestyrer for »Dansk Institut for Aeronautiske Studier (DIAS), der bl.a.
ridgiver museer, samlinger og interesscorganisationer m.fl. i aeronautiske og flyvehistoriske anliggender.

252




