AIR GREENLAND 50 ARS JUBILAUM

Tilbageblik pad Air Greenland historie af Ole Dam, arbejdede for selskabet 1962-2003.

Sofly operationer med Grgnlandsfly.

Beretningen er bl.a. baseret pa Ole Dams egne oplevelser i Kangerlussuaq og Nuuk. Bortset fra
lokale faciliteter og hjzelpemidler, var forholdene ved ekspedition af sgflyene i kystbyerne
generelt ens alle vegne, men da man kun havde fly fast stationeret i Nuuk, var der de gvrige
byer saedvanligvis tale om transitekspeditioner — ankomster/afgange. I visse kystbyer deltog
personale fra Grgnlandsfly i arbejdet med reservationer og billetudstedelse pa de lokale KGH-
billetkontorer.

1962.

Pr. 1. maj 1962 overtog Grgnlandsfly A/S kontrakten med Eastern Provincial Airways (EPA) fra
KGH og dermed ogsa det operative og driftsmaessige ansvar for den interne flyvning i Grgn-
land. Selskabet var blevet stiftet i november 1960 for i fagrste omgang at varetage transport-
opgaver for det amerikanske forsvar til radarvarslingskaeden i Grgnland og havde i 1962 kun
en administrativ medarbejder i Kgbenhavn, medens direktionen bestod af SAS’ regionalchef for
Danmark. Den fgrste opgave i 1962 var derfor at ansaette medarbejdere til opgaverne i Grgn-
land.

Medarbejdere.

I lighed med tidligere &r blev det igen SAS, der leverede personale. Arbejdsomradet var an-
dret i forhold til tidligere ar, idet man gnskede, at Grgnlandsfly blev repraesenteret flere ste-
der i Grgnland. Der blev internt i SAS annonceret efter i alt 4 medarbejdere, som kunne taenke
sig at arbejde for Grgnlandsfly i en 6 maneders periode - 1. maj til 31. oktober. Fglgende blev
valgt: I Nuuk en flyklarerer (Max Bernskov) og en trafik- og billetassistent (Arne Pii, der pa det
tidspunkt allerede var i Grgnland), i Kangerlussuaq en trafikassistent (Ole Dam) og i Aasiaat en
trafikoverassistent (John Sanggild). De 3 fra Kgbenhavn rejste til Grgnland i slutningen af april
maned, naesten samtidig med, at EPA’s catalina fly ankom fra Canada.

I Nuuk rykkede man ind i kontor- og ventesalsbygningen pa Skibshavnen, som man tidligere
havde brugt. Her varetog man trafikplanlaegning og fulgte op pd den daglige trafikafvikling
samt ekspederede passagerer og sgrgede for afgange og ankomster. Yderligere udfgrte Arne
Pii pa8 KGH’s vegne passagerbooking af flypassagererne. I Aasiaat blev der stillet kontorplads til
radighed hos KGH, og opgaverne bestod i passager- og flyekspedition, reservation og billet-
salg. I Kangerlussuaq delte Grgnlandsfly kontor med KGH’s speditgr pa stedet, og opgaverne
var bl.a. koordinering med SAS-personalet om passager- og fly-handling, kundeservice, regi-
strering og afsendelse/modtagelse af luftfragt. Endvidere skulle man i Kangerlussuaq reprae-
sentere Grgnlandsfly over for det amerikanske firma Federal Electric Corp. (FEC), der pa vegne
af USAF vegne stod for flyvningerne og de praktiske opgaver ved beflyvning af radarstatio-
nerne DYE-1 og DYE-4 med S-55 helikoptere og DC4. En sarlig opgave i den forbindelse var at
transportere civile passagerer mellem hotellet og flyet til og fra DYE-4/Kulusuk for rejsende til
og fra Ammassalik.

Fartplan.

Trafikopleegget var aendret, idet man fra 1962 baserede fartplanen pa 2 stk. Canso og et stk.
Otter fly. Det ene Canso fly blev placeret i Nuuk fra mandag til fredag, medens det andet og
Otteren blev i Kangerlussuagq. Flyet i Nuuk tog sig af den kystlangs trafik med nordgaende rute
Nuuk-Manitsog-Sisimiut-Aasiaat og retur 2 gange om ugen og ruten til Sydgrgnland Nuuk-
Pamiut-Kangilinguit-Qaqgortog-Narsarsuag og retur 1 gange pr. uge. Canso flyet i Kangerlus-
suaq udfgrte primeaert point-to-point flyvninger med passagerer til og fra Kgbenhavn mellem
Kangerlussuaq og byerne Nuuk, Manitsoq, Sisimiut, Aasiaat. Otteren betjente ruten mellem
Kangerlussuaq og Sisimiut samt Diskugtens byer med udgangspunkt fra Aasiaat, hvor flyet var



placeret nogle dage om ugen. Dette trafikoplaeg blev stort set fulgt uzendret i den resterende
periode med sgflyene i Grgnland. I slutningen af 1963 blev ogsa Nanortalik inkluderet i ruteop-
laegget som en forleengelse af den sydgdende kystrute fra Nuuk.

Billetter.

KGH havde hidtil benyttet kystskibsbilletter (med grgnt tryk) til den interne flyvning i Grgnland
og atlantskibs-billetter (med blat tryk) til SAS-straekningen fra Kangerlussuaq til Kgbenhavn.
Disse sidste blev omskrevet til SAS-billetter i Kangerlussuaq, hvor atlantskibsbilletten indgik
som betaling. Da Grgnlandsfly den 1. maj 1962 overtog kontrakten for den interne flyvning,
indfgr-te man samtidig en Grgnlandsfly billet. Den var magen til KGH’s kystskibsbilletter, men
var trykt med rgdt og forsynet med Grgnlandsfly’s navn. Billetterne havde kun en flight coupon
og var derfor ikke saerlig praktiske for passagerer, der skulle rejse med forskellige ruter i Grgn-
land, men da passagertallet ikke var voldsomt stort, og flyene i gvrigt kun medtog f& passage-
rer, gik det udmaerket. For straekningen mellem Kangerlussuaq og Kgbenhavn blev passagerer
stadig udstyret med KGH’s atlantskibsbilletter, som skulle afleveres til SAS ved ankomst til
Kangerlussuaq for omskrivning. Bortset fra billetter til Grgnlandsfly’s medarbejdere pa
tjeneste-eller ferierejse, blev al billetudstedelse foretaget fra KGH’s billetkontorer i alle byerne.

Flyene.
Som navnt blev trafikken gennemfgrt med 2 flytyper: Consolidated PBY5A Canso/Catalina og
DeHavilland Canada DHC3 Otter.

Canso/Catalina var allerede i 1962 et zldre fly. Det blev udviklet fgr 2. verdenskrig af det
amerikanske forsvar som et rent sgfly, der kun kunne operere fra vand og flgj fgrste gang i
1935. Det blev anvendt til overvdgning, eftersggning og redning og under 2. verdenskrig til
jagt pa fjendtlige ubade. Typen blev videreudviklet og i 1941 flgj en ny model, PBY5A (A for
Amphibious) for fgrste gang. Denne kunne sdledes lande bdde pa landjorden og pa vand.
Under krigen blev en del af flyene produceret i Canada og disse fly fik i Canada navnet Canso.
Det gjaldt bl.a. de fly, der senere opererede i Grgnland, men navnet Catalina slap de dog
aldrig af med.

Efter krigens afslutning blev mange af flyene solgt til private Iuftfartsselskaber og blev
omdannet til civil transport. De militeere installationer blev fjernet, og der blev indrettet 2
kabiner, hvor passagererne sad sidelaens langs ydervaeggene, som i en gammel Kgbenhavnsk
sporvogn. Der fandtes to versioner — en, hvor man havde bibeholdt flymekanikerens saede og
funktion i motortarnet under vingerne og en, hvor motorinstrumenterne var fgrt frem til
cockpit, og hvor der i stedet for en mekaniker medfulgte en crewman, der sad pa et sade i et
midterparti mellem kabinerne.

Flyet havde 2 stempelmotorer, en marchhastighed pa ca. 220 km/t, og besaetningen bestod af
2 piloter og 1 flymekaniker/crewman. Oprindeligt kunne hvert fly medtage 20 passagerer, da
man ud over de faste passagerseeder monterede nogle lgse sader i midtergangen mellem
seederne, nar det var ngdvendigt. Dette antal blev reduceret i flere tempi, og man endte med
at kunne medfgre i alt 16 eller 17 passagerer, afhaengig af hvilket fly, der blev anvendt.

Catalina havde ikke trykkabine og var ikke saerlig passagervenlig, isaer ikke i koldt vejr, hvor
det kneb med at varme kabinerne op. Ved starter fra og landinger pd vand blev flykroppen
oversprgjtet med vand, der dryppede ned i kabinerne. Dette forskraekkede mange passagerer,
iseer fgrstegangsrejsende fra Danmark, der ikke var klar over, at landinger foregik pa vand.

De canadiske fly var ejet af luftfartsselskabet Eastern Provincial Airways (EPA), der havde
hovedbase i Gander pa New Foundland. Selskabet havde et rutenet pa8 New Foundland og op i
Labrador. Derudover havde man et stgrre antal smafly til bush-operationer og brugte ogsa
Canso’er, hvor der var installeret indvendig vandtank i kabinen, til bekaempelse af skovbrande
- water-bombing. De 2 Canso fly, der kom til Grgnland i 1962 var blevet ombygget og forsynet



med en sakaldt "Clipper Bow”. Det indebar, at naesepartiet var gjort hgjere og rundere og
betgd, at flyet |8 bedre i sgen og kunne “slippe vandet” lettere og derved komme hurtigere i
luften. Endvidere var max landing Weight gget med 1000 Ibs., ca. 455 kg. Flyene var jo
beregnet til canadiske operationer, og alle veegtberegninger blev derfor udfgrt i Ibs.

Ombygningen betgd, at et af flyene blev lidt forsinket, s& EPA havde veeret ngdt til at leje en
erstatning fra det canadiske luftfartsselskab “Arctic Wing”. Dette Canso-fly, CF-IHN, flgj derfor
i Grgnland, indtil EPA havde 2 egne operative Canso’er i Grgnland.

DHC3 Otter typen blev bygget i perioden 1951-67 og var et meget velegnet fly til bush-
operationer. Det havde STOL-egenskaber og kunne sdledes operere pd ganske korte baner,
hvilket ogsa var hensigtsmaessigt i Grgnland ved vinteroperationer. Typen blev indsat i
Grgnland i sommeren 1960 og var herefter i Grgnland sammen med Canso-flyene. I sommer-
perioden var det udstyret med pontoner, hvori var indbygget et nedfeeldeligt landingsstel, sa
det kunne lande bade pa vand og pa landjorden.

Fra vinteren 1961/62 blev et Otterfly i Grgnland, da man nu begyndte at udfgre vinteropera-
tioner, og pontonerne blev udskiftet med ski/hjul understel. Man landede da pa tilfrosne sma-
sger eller vandreservoirer ved kystbyerne eller pa havis, ndr denne var tilstraekkelig tyk. Visse
steder dog ogsa pa jeevne, snedaekkede arealer, som naturligvis skulle ryddes for sne, plane-
res og afmaerkes fgrst. I et par vintre var dette lille fly eneste mulighed for befordring ad
luftvejen og transport af post og fragt i Vestgrgnland. I begyndelsen af maj maned folgende
ar, blev der atter monteret pontoner pa flyet.

Otteren havde en beszetning pd en pilot og en mekaniker. Det var udstyret med 11 sader,
men kunne kun medtage s& mange passagerer pa korte straekninger.

Kommunikation.

Kommunikationsforholdene var fortsat meget besveerlige. Der var meget sma telefoncentraler i
enkelte byer, men man kunne kun telefonere lokalt i byen og oftest kun mellem institutioner,
sygehus, politi, 0. lign. I Nuuk havde centralen f.eks. en kapacitet pa i alt 100 numre, og selv-
om der dengang kun boede godt 3000 mennesker i byen, var det langtfra tilstraekkeligt. Ofte
var det ngdvendigt at kontakte passagerer i forbindelse med afrejser eller forsinkelser, og man
prgvede altid via telefonen og matte finde den, der var naermest ved vedkommendes bopeael,
hvis ikke passageren selv var ansat pagseldende sted. Alle var heldigvis indstillet pa at hjzelpe,
og meget ofte kunne man give besked via KGH, GTO, Sygehuset, Politiet, Administrationen o.
lign. Telex eller telefonforbindelser mellem de enkelte byer eksisterede ikke, og skulle man i
kontakt med personer eller virksomheder i andre byer, var man henvist til at sende telegram-
mer fra byens telestationer, hvor man brugte telegrafnggle og morsealfabet.

Fly-operationelle meddelelser om igangvaerende flyvninger - delays, dep- og arr meddelelser,
load msgs, operationsplaner, m.v. blev indleveret til og afsendt af flysikringstenesten/fly-
vagten i de enkelte byer og blev 0gsa her sendt ved hjzelp af telegrafnggle. P& kontoret i Nuuk
og i Kangerlussuaq havde EPA opstillet en company radio med en HF-frekvens, som gav
mulighed for kontakt mellem disse 2 steder for udveksling af meddelelser og ligeledes mellem
stationerne og fly i luften. Ofte var radioforholdene dog s3 elendige, at det mere var skrat og
hvaes, man hgrte end forstaelig tale.

P& kontoret i Nuuk var der endvidere opstillet en radio med den HF-frekvens der blev anvendt
mellem fly og telestationernes flyvagt. Frekvensen kunne kun aflyttes, men gav muligheder for
hurtigt at blive orienteret om afgangstider, forventede ankomster, landinger, osv.

Efteraret 1963 blev der indfgrt offentlige telex-forbindelser i Grgnland, og Grgnlandsfly var den
fgrste private abonnent, som blev tilsluttet. Det betgd en vaeldig lettelse, for nu var der da en
mulighed for at sende og modtage meddelelser. Det gjaldt savel eksternt som internt i byen



til/fra "flyvagten” s3 man forholdsvis nemt kunne fglge med i trafikafviklingen og lettere kunne
aflevere sine operationelle meddelelser. Dagbladet BT i Danmark havde hgrt nyheden om
etablering af telex-forbindelser i Grgnland og at Grgnlandsfly var fgrste abonnent. Man benyt-
tede den nye forbindelse til at kalde op og f& en kommentar til denne situation, hvilket sa blev
bragt i avisen den fglgende dag,

Landingsomrader.

Ved hver by - eller andre steder, hvor flyene landede regelmaessigt, var der udpeget
landingsomrader, enten ved havneomrader ud for pagseldende by eller i naerliggende bugter
og fjorde. Omréderne var udlagt som "baner” med angivelse af kompasretninger som for baner
pa landjorden. Det var stationspersonalets opgave at gennemsejle det aktuelle landingsomrade
og fjerne genstande, der evt. var drevet ud i omradet. Mindre isskosser kunne fiskes op eller
skubbes til side, men ved stgrre skosser eller genstande, som man ikke kunne flytte eller fa op
i baden, matte omradet forlaegges til en ny position. Dette blev da efterfalgende kontrolleret
pa samme made.

Det var ikke alle steder, at man kunne laegge baner lige ved byen. P& grund af store dgnninger
eller risiko for pludselig hard bleest eller storm var dette ikke hensigtsmaessigt ud for byer, der
1& ud til 8bent hav. I Maniitsoq, f.eks. var banen derfor placeret i Ata bugten, nordgst for byen.
Her var der bygget en hytte ved kysten, og afrejsende passagerer sejlede ud med patrulje-
bdden fra byen og blev placeret i hytten, medens patruljebaden fortsatte ud til landingen og
bragte de ankommende passagerer med tilbage. S& skiftede man passagerer, bagage, post og
fragt, og baden sejlede igen ud til flyet, nu med de afrejsende passagerer for herefter at samle
de ankommende passagerer op ved hytten og sejle dem ind til byen, nar flyet var afg3et.

I Paamiut var der en alternativ bane ved bygden Kvane @, som kunne bruges, hvis der var
tadge over byen - det skete tit - eller hvis storis blokerede landingsomradet ved byen. Her blev
0gsa bygget en passagerhytte som i Maniitsoq, men fgr den blev anlagt, fortaltes det, at i de
forste &r med KGH’s interne flyvning var en Canso landet ved Kvane @ for at afsaette passa-
gerer, og da patruljebdden ikke var ankommet, blev de ankommende passagerer sat af pa
kysten ved bygden. Stor var forbavselsen, da disse passagerer pludselig dukkede op og skulle
opholde sig i bygden, indtil patruljebdden ndede frem fra Paamiut.

Ogsa i Qagortog matte man tage en neerliggende fjord til hjeelp, hvis det ordinaere landings-
omrade var daekket af storis, hvilket ofte var tilfeeldet i april/maj maned.

Patruljebdde/Flybade.
Efter de forste indledende ar fik KGH bygget specielle bdde til brug for operationerne og
stillede dem til radighed for den interne flyvning sammen med en en badfgrer.

Badene var indrettet til at kunne transportere det antal personer, der skulle bringes til eller
hentes fra et fly plus deres bagage samt post- og fragtforsendelser. Der var en kahyt, over-
deekket med sejldug, men der var somme tider flere passagerer, end der var saeder, sa folk
matte std, hvor der nu var lidt ledig plads. Badene var udstyret med en VHF-radio (frq. 118,1
MHz), sa8 man kunne kommunikere direkte med flyet og med Teletjenestens “flyvagt”.
Endvidere var der i baden skumslukningsanlaeg, ferstehjeelpsudstyr, redningsveste og red-
ningsbaelter, signalpistol, hand-vindmaler, tapper, m.v. Et stgrre antal bdrer blev leveret
sammen med baddene til brug ved en eventuel ngdsituation. Bddene var lave og kunne ga op
langs siden af Canso-flyet og frem under vingen og vingestiveren. Frontruden med pamonteret
antenne kunne af samme arsag laegges ned. Af hensyn til brandfaren teet pa de benzindrevne
fly, var badene udstyret med dieselmotorer, og de kunne sejle med en hastighed pa 11-12
knob. Bade ved starter og landinger skulle baden ligge klar taet pa den valgte bane for hurtigt
at kunne ga til assistance, hvis der skete et uheld. Der var derfor aldrig passagerer om bord i
baden ved start og landing.



Alle kystbyerne fik efterhanden en flybad, og mange af disse fungerede i drene efter sgfly
operationernes ophgr som havnebdde og transporterede bl.a. passagerer mellem skibe, der 13
for anker og havnen.

Vejrminima.

Generelt var der tale om VFR-operationer, hvor minima var 3 mils. sigtbarhed og skyhgjde 500
ft. IFR-flyvninger var dog ogsa mulige med minima pa 3 mls sigtbarhed og 1000 ft. skyhgjde.
Der var ikke mange radiofyr/beacons eller locators pa den tid - Kook-gerne var et af de f3,
som blev anvendt ved anflyvning til Nuuk - ellers var der udarbejdet procedurer for de enkelte
byer, hvor let-down var baseret pd circling og skygennembrud over radiofonimaster o. lign.
Piloterne var dog ikke begejstrede for at flyve pd den made, bl.a. fordi der var sa fa palidelige
radiofyr. Radiofonimasterne kunne kun bruges ved radioens dengang sparsomme udsendelser,
og andre steder kunne der disse en stakkels telegrafisk og svede med telegrafngglen, medens
hans sendte stationens morsekode til flyet.

Maksimal vindstyrke ved operationer pa vandet var 25 kts. Ved kraftigere vind ville bglgerne
blive for hgje at operere i, og i gvrigt ville det veere meget vanskeligt og risikabelt at sejle til
flyside med de tunge flybade.

Kendingsmeaerker.

Som kortmateriale brugte vi USAF navigationskort, som kunne fas hos Base Operations pa
basen i Kangerlussuaq. De var meget palidelige og havde den fordel, at alle bebyggede steder
langs Grgnlands vestkyst var pa kortene forsynet med en maerkning bestdende af et bogstav
og et tocifret tal, f.eks. C29. Tilsvarende afmeerkning var malet med store og tydelige
bogstaver og tal pa taget af en af de stgrre bygninger med en synlig beliggenhed i pagaeldende
by eller bygd. Efter sigende var denne afmaarkning sket under 2. verdenskrig som en hjaelp til
USAF piloter, s8 de hurtigt kunne stedfeeste deres position, hvis de var kommet ud af kurs.
Vedligeholdelse af bemalingen af hustagene blev i 1960’erne stadigt varetaget af KGH, og ogsa
den interne flyvning kunne have nytte af umiddelbart at kunne fastlaegge en position.

EPA personale og besatningsmedlemmer.

Der var naturligvis en besaetning til hvert fly, ekstra piloter og en del mekanikere. Det var en
blandet flok med hovedparten fra New Foundland. Disse kunne veere svaere at forstd, da de
talte fransk/engelsk med en speciel accent. Herudover var der canadiere fra det gvrige
Canada, hvor visse var meget franske, bade i sprog og adfeerd. I Nuuk havde EPA placeret en
slags General Manager, der boede med sin hustru i en lille skurvogn bag gaestehjemmet. Pilo-
terne var af mange nationaliteter, udover canadiere var der danske, svenske, tyske, holland-
ske, amerikanske og chefmekanikeren i Kangerlussuaq var finsk. Blandt de danske piloter i
1962 var kaptajn Povl Bjerg, der gjorde tjeneste for EPA i Grgnland i alle arene med Canso og
2. pilot Bent Nielsen. Fra sommeren 1963 var Povl Bjerg EPA’s chefpilot for operationen i
Grgnland og varetog ogsa funktionen som General Manager.

De mange nationaliteter gjorde det til en speciel oplevelse at lytte til kommunikationen mellem
fly og radiostationerne, for mange besaetningsmedlemmer var ikke helt perfekte til engelsk
eller talte med en udpraeget lokal accent, som gjorde dem vanskelige at forstd. Heller ikke de
danske telegrafister var lige rutinerede til engelsk kommunikation.

Ulykken.

Den 12. maj 1962 blev den interne flyvning ramt af en alvorlig flyulykke. Det var en helt ordi-
neer flyvning fra Kangerlussuaq til Nuuk med Canso CF-IHA, og med 18 passagerer og 3
besatningsmedlemmer om bord. Piloter var Vince Keyes og danske Bent Nielsen. Start kl.
0905 fra Kangerlussuaq direkte til Nuuk, hvor man skulle lande ca. 10.50. Arne Pii og badfgrer
Hendrik, der var sejlet ud og havde afpatruljeret og renset landingsomradet, 1&8 standby, da
flyet ankom. Af ukendte 8rsager valgte piloterne at lande langt fra den saedvanlige bane -



meget leengere ude - men kom fint ind til landing. Umiddelbart efter flyet fik kontakt med
vandet, foretog det et ukontrolleret skarpt drej til hgjre og begyndte at synke.

I flybdden satte man omgaende fuld fart p& mod ulykkesstedet, men da landingen foregik sa
langt vaek, varede det mindst 10 minutter, for man ndede frem til det naesten sunkne fly, der
flad pa vingerne, og hvor kun haleroret og overkanten af vingerne var synlige. Baden skulle
medfgre en radio, men da den ikke virkede, havde man ladet den blive pa kontoret, og det var
saledes ikke muligt at informere om ulykken. Som saedvanligt havde mange mennesker i byen
dog overvaeret landingen, og der blev hurtigt sldet alarm og sendt fartgjer til assistance.

Da flybaden ndede frem fandt man besaetningen plus 2 voksne passagerer og en baby pa top-
pen af flyet - alle dyngvade og frysende. Piloterne var kommet ud af cockpittet gennem lofts-
vinduerne og var Igbet ned til passagerdgren, som de med stort besveer fik 8bnet og fik de 2
voksne passagerer og babyen samt flymekanikeren fisket ud. De resterende passagerer stod
ikke til at redde. I alt omkom 15 personer.

Arsagen til ulykken viste sig at vaere en fejl p& lemmene til naesehjulets brgnd, som ikke havde
lukket korrekt, da flyet lettede fra Kangerlussuaq. Da flyet ved landing rgrte vandoverfladen,
blev lemmene revet af og havvand blev med et voldsomt pres trykket ind i flyet, fldede bunden
op og kom med meget stor kraft ind i kabinen.

Den tragiske ulykke bergrte mange mennesker dybt. Nuuk var en lille by, hvor alle kendte hin-
anden, og mange kendte derfor ogsa de omkomne.

Ulykken fik selvfglgelig nogle konsekvenser. Da man havde fundet drsagen, sikrede man sig,
at det andet Canso fly, CF-CRP ikke blev ramt af samme problem. Herudover stillede Statens
Luftfartsvaesen krav om, at al bagage i flyet skulle sikres bag net, de Igse sader, der kunne
monteres i midtergangene matte ikke lsengere bruges, og der skulle fremover udfgres
balanceberegning og udfyldes et Balance Chart for alle flyvninger.

En erstatning for CF-IHA skulle findes, og i fgrste omgang beholdt man det indlejede fly fra
"Arctic Wing”, CF-IHN, indtil der dukkede et nyt fly op. Det skete i Igbet af nogle uger, hvor
man kunne tage imod Canso CF-NJC. Dette fly var naturligvis ikke malet i EPA’s farver, men
havde den fgrste sommer et meget spraglet udseende og blev derfor kaldt “Bismarcks-
klumpen”. Det var ikke ombygget med “Clipper Bow” og blev det heller ikke senere.

Ulykkesflyets 2 piloter rejste tilbage til Canada. Bent Nielsen kom tilbage senere pa sasonen,
men forlod igen senere Grgnland og kom ikke igen. Han blev erstattet af en anden dansk pilot,
Leif Jgrgensen.

Flyvninger til og fra Kgbenhavn.

Som naevnt kunne passagererne reservere plads pa ruterne i Grgnland, saledes ogsa til og fra
Kangerlussuaq i forbindelse med rejser til og fra Danmark, men det var ikke muligt at reserve-
re plads pa8 SAS-ruten mellem Kangerlussuaq og Kgbenhavn. Denne rute var en del af SAS-
ruten fra Kgbenhavn til Los Angeles vv., og passagererne mellem disse destinationer havde
prioritet. KGH havde derfor indgdet en aftale med SAS om, at passagerer til og fra Grgnland
kunne komme med i det omfang, der var ledige pladser pa flyene.

Det var normalt ikke det store problem. Ssedvanligvis var der ledige pladser, men pa visse
tider af aret, kunne det knibe. Fgrst pa sommeren, maj/juni maned, rejste mange amerikanere
fra USA mod Europa for at holde ferie, og det betgd fyldte fly i retning mod Kgbenhavn. Tilsva-
rende var flyene fyldt i modsat retning i august og september maned, nar turen gik tilbage til
USA. Det betgd, at mange passagerer i Grgnland, som skulle til Kgbenhavn pa ferie, fik
langvarige ophold i Kangerlussuaq, fgr det var muligt at komme af sted - en uges ventetid var
ikke uszedvanligt. Tilsvarende havde passagerer fra Kgbenhavn problemer med at komme med



flyet til Kangerlussuaqg, nar de USA-rejsende skulle tilbage til Los Angeles sidst pa sommeren.
Det gav et ekstra problem, for afgangstidspunktet fra Kgbenhavn var kl. 23.55, og det kunne
veere besveerligt at komme tilbage til byen pa det tidspunkt, da der slet ikke var de muligheder
med bus og tog mellem lufthavnen og byen, som vi kender i dag.

Flyet fra Kgbenhavn ankom pa det tidspunkt til Kangerlussuaq ca. 00.35 lokaltid, og alle
passagerer til Grgnland skulle derfor indkvarteres pd det nye hotel, indtil vidererejse blev
mulig. Passagerer fra Grgnland, der ikke fik plads p& flyet til Kgbenhavn fik ligeledes senge-
plads, indtil afrejse blev mulig. Flyet ankom fra Los Angeles ca. 01.30 og afgik en lille times tid
senere. Opholdet skulle betales af passagererne, men da langt hovedparten rejste for en
offentlig institution eller for store firmaer, medbragte de oftest rekvisitioner, der daekkede
betaling for kost og logi. Hotellet sendte herefter regning pa opho-ldet til den pageseldende
institution, organisation eller firma.

Det nybyggede hotel pa den civile side af lufthavnen i Kangerlussuaq var en klar forbedring fra
det tidligere hotel pa@ basesiden, bade overnatningsmaessigt og forplejningsmaessigt. Det rum-
mede vaesentligt flere sengepladser, men alligevel var der tidspunkter, hvor det kneb. Hotellet
var indrettet med ca. 10 enkelt-vaerelser med mulighed for en ekstra opredning og et stgrre
antal 4-sengs veerelser. Herudover var et par “dagligstuer” indrettet med 2-sengs kgjer i vaeg-
gene, som blev sldet ned, ndr alle veerelser var besat.

SAS benyttede Kangerlussuaq til besaetningsbytte, saledes at beszetningen pa flyet fra Kgben-
havn stod af i Kangerlussuaq og blev aflgst af en besaetning, der allerede befandt sig pa ste-
det. Den nye besaetning flgj flyet til Los Angeles, hvor den s& havde hvile. En ny besaetning flgj
flyet retur til Kangerlussuaq, hvor der igen blev byttet med den derveerende besatning, osv.
Der var ikke specielle besaetningsvaerelser pa hotellet, s, SAS havde permanent lejet alle
enkeltveerelserne. Til radighed for passagerer var der sdledes senge i 4-sengs veerelser og
ngdindkvarteringerne i "dagligstuerne”.

I maj/juni maned, hvor flyene fra Los Angeles kunne veere fyldt helt op i leengere perioder,
kunne der hurtigt ophobes mange passagerer pa vej til Ksbenhavn. Samme periode var ogsa
hgjsaeson for rejsende fra Kgbenhavn til Grgnlandske byer, som ankom i store tal og som ogsa
skulle overnatte, fgr vidererejse var mulig. Da de eksisterende overnatningsmuligheder sjeel-
dent kunne rumme alle, havde man placeret en raekke store amerikanske militeertelte pa
omradet mellem vejen og fjeldet, bag hotellet. Der var 15-16 telte, som hver havde 6 senge.
De var udstyret med treegulve, handvask, skab og afskarmning mellem de enkelte senge,
men det var ikke nogen luksugs indkvartering.

Selvom teltene ogsa var udstyret med en petroleumsovn, blev de primaert brugt i sommerpe-
rioden. Passagerer, som overnattede i dem var henvist til at ga over til hotellet for at bruge
toiletter og bad, og af samme arsag blev de kun brugt af mandlige rejsende. Kvinder og bgrn
blev indlogeret pa selve hotellet. Ovnene var ikke helt palidelige - en tidlig sommermorgen
kom daveaerende politimester for Grgnland, senere departementschef i Ministeriet for Grgnland
og bestyrelsesformand i Grgnlandsfly A/S, Erik Hesselbjerg, meget ophidset ind til hotelrecep-
tionen, helt sort i hovedet og forlangte et hotelvaerelse. Ovnen var defekt, havde spruttet og
hvaeset og sodet hele teltet til.

Ved helt store passagerophobninger blev der af og til sendt et ekstra fly, som regel DC7C, til
Kangerlussuaq for at rydde op, og de blev selvfglgelig ogsa benyttet af passagerer fra Dan-
mark. I slutning af 1962 tog SAS en nybygget blok i brug i Kangerlussuag med besatningsvee-
relser og frigav sdledes de lejede enkeltvaerelser i hotellet, hvilket lettede pa indkvarteringssi-
tuationen. I 1964 andrede SAS sin fartplan for ruten til Los Angeles, s& flyene fra Kgbenhavn
ankom til Kangerlussuaq om eftermiddagen og fra Los Angeles den fglgende formiddag. Dette
reducerede ogsa behovet for overnatninger, bortset fra i situationer med darligt vejr, hvor tra-
fikken mellem Kangerlussuaqg og byerne pa Vestkysten blev pavirket.



Flytankning.

Sidst pd saesonen 1962 kunne man begynde at bruge et nyt tankanlaeg pa flyrampen i Nuuk.
Bag rampen I3 2 store tanke, som via en hydrantanleeg gjorde det muligt at tanke flyet,
medens det stod pa rampen. Det var en stor forbedring - dels undgik man den besvaerlige
tankning med handpumper fra tromler, og dels var det betydeligt nemmere og hurtigere at
tanke pa rampen. Saedvanligvis blev flyet tanket, inden det forlod rampen om morgenen, men
kom der fly til Nuuk senere pa dagen, hvor tankning var ngdvendig, var det ogsa hurtigere at
lade dem kgre p& rampen, frem for at bruge den besvaerlige tromletankning.

Fundamentet til fueltankene kan stadig ses i Nuuk bag El-elvaerket i havnen.

Billetpriser.

I 1962 var prisen pa en turistklassebillet med SAS mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaq kr.
1.135 - (kr. 2.043 retur) og mellem Kangerlussuaq og Nuuk kr. 200. En rejse mellem Nuuk og
Kgbenhavn belgb sig saledes til kr. 1.335 enkelt og kr. 2.443 retur.

Slut pad sasonen.

Saesonen sluttede omkring 1. november, og Canso-flyene returnerede til Canada med mand-
skab, reservedele og andet udstyr. Tilbage i Kangerlussuaq blev Otteren og dens beseetning,
som skulle udfgre vinterbeflyvning i lighed med vinteren aret fgr. Ole Dam blev i Kangerlus-
suaq vinteren over for at varetage Grgnlandsfly’s opgaver omkring operationen. De gvrige
medarbejdere fra SAS i Nuuk og Aasiaat returnerede til Kgbenhavn.

Otteren fik udskiftet pontoner med ski/hjul understellet og var snart klar til at begynde opera-
tionen. Det varede dog et stykke tid, fer man kom i gang. Landingsomraderne skulle fgrst
veere anvendelige, dvs. istykkelsen pa landingsomrader pa vand, skulle vaere tilstraekkelig, og
der skulle ligge et godt lag sne oven pa isen, s& banerne ikke blev for glatte. Men i gang kom
man da efter et par uger.

Tidligere direktgr og bestyrelsesformand i Grgnlandsfly, Jergen Hgy, var pa det tidspunkt ansat
i KGH’s Handelsinspektorat og var ogsa involveret i trafikafviklingen. SAS-personalet var jo
rejst hjem, og Hay skulle tage sig af etablering af landingsbanen pa vandreservoiret i Nuuk og
opdagede, at der manglede sma flag til at saette langs banens sider for at markere bredde og
laengde. Det var ikke noget, man kunne kgbe fzerdigt i butikken, sa han fik anskaffet et antal
kosteskafter og noget rgdt stof, hvorefter hans hustru matte i gang med at klippe og sy flag til
kosteskafterne, som herefter blev stillet op langs begge sider af banen, nar Otter flyet flgj til
Nuuk. Der blev ogsd anbragt et "vind-T” af stof pa et tydeligt sted pa isen, s& man fra flyet
kunne se vindretningen.



1963.

Vinteren 1962/63 forlgb stille og roligt. Otteren CF-LEA tog sig af den begraensede trafik, der
fandt sted. Denne var selvfglgelig heemmet af, at der i perioder ikke kunne flyves til alle byer
pa grund af landingsomradets tilstand. Fragt og julepost hobede sig op i Kangerlussuaq og
kom forst af sted efter nytar, hvor forholdene var i orden. Bl.a. afsendtes et juletree, som sa
lidt treet ud efter det lange ophold.

Flyvningerne gik primeert til Nuuk, Sisimiut og Aasiat plus nogle flyvninger til Qasigiannguit og
Ilulissat. Da vi ndede hen i marts maned var dagene blevet sa lange, at man kunne gennem-
fore enkelte flyvninger i Qudtlissaq, Umanak og Upernavik. P8 grund af vejret blev det dog kun
til en enkelt flyvning til Umanak og Upernavik — det beslaglagde flyet en hel dag.

Vejret drillede dog en del, og adskillige passagerer matte tilbringe mange dage, somme tider
uger i Kangerlussuaq ventende pa flyvebart vejr. Rekorden havde en passager til Maniitsoq,
der skulle rejse via Nuuk og derfra med skib. Han kunne ikke na frem til Nuuk i tide og blev
derfor i Kangerlussuaq, hvor han ventede 30 dage, fgr det lykkedes. Han kedede sig
naturligvis og begyndte at hjselpe i opvasken for at fa tiden til at ga.

I Februar maned ankom endnu en Otter fra Canada, CF-HXY, medens CF-LEA var ude af drift
for vedligeholdelse. Denne havde monteret pontoner og kunne derfor betjene Nuuk og
Maniitsoq, hvor der var dbent vand. Da CF-LEA igen blev klar, havde man i en kortere periode
saledes 2 Ottere til disposition - en stor fordel.

Medarbejdere.

I slutningen af april ankom sommerens personale, som igen var udlant fra SAS. Til Nuuk en ny
funktion i form af driftsleder Sven Nottelmann, der fik den daglige ledelse af alle Grgnlandsfly’s
aktiviteter i Grgnland. Endvidere Max Bernskov, der igen skulle til Nuuk, hvortil ogsd Ole Dam
flyttede. Erling Christensen blev ny trafikmand i Kangerlussuaq, Bjgrn Grgn i Aasiaat, Jgrgen
Evald Hansen i Maniitsoq, og Mogens Langberg i Qaqortoqg..

Canso-flyene ankom fra Canada og i begyndelsen af maj fik Otteren udskiftet ski/hjul under-
stellet med pontoner. Flyene havde nu ikke lsengere pamalet store EPA-logoer pa haleroret,
men var i stedet var navnet "GR@NLANDSFLY” malet pa kroppen.

Opgaver.

Trafikopleegget fortsatte som i 1962 med kystlangs forbindelser og ind- og udflyvning til/fra
Kangerlussuaq. Rent arbejdsmaessigt skete der den andring, at reservationsfunktionen for
flypassagerer nu blev varetaget af KGH selv. I 1962 blev den udfgrt af Arne Pii p@ Grgnlands-
fly’s kontor i Skibshavnen i NUUK, men pa KGH’s vegne. KGH var ansvarlig for den interne
trafik i Grgnland, bade skibs- og flytrafik, hvor den interne flyvning blev udfgrt af Grgnlandsfly
pa kontrakt med KGH. Bl.a. af hensyn til koordineringen af rejser mellem kystskibs- og
flytrafik gnskede KGH at have styr pa reservationer for alle rejsende. Man havde sdledes en
bookingcentral pa KGH’s Handelsinspektorat i Nuuk med telegramadressen og kaldenavnet
"Persontrafik”. Det kom lidt bag p& Grenlandsfly’s medarbejdere i Nuuk, som havde forventet
at kunne fortsaette Arne Pii’s arbejde fra aret fgr, men der var heldigvis rigeligt med andre
opgaver.

Indkvartering.

1963 var ogsa aret, hvor indkvarteringssituationen i Nuuk blev drastisk forbedret. I de fgrste
&r med intern flyvning havde de udlante SAS-medarbejdere faet stillet boliger til radighed af
KGH eller andre institutioner, som f.eks. Sundhedsvaesenet. Besatningsmedlemmerne var
blevet ind-kvarteret i Nuuks gaestehjem, som var den eneste overnatningsmulighed, hvis man
ikke kunne lane en bolig. Gaestehjemmet, som var en KGH-institution, var dog ikke seerlig
stort, og ved mgder i det daveerende landsrad blev alle enkeltveerelser udnyttet af de
tilrejsende medlem-mer. Disse enkeltvaerelser var i gvrigt opfagrt netop for at kunne tilbyde
overnatning til Landsradets medlemmer, da de 13 i en separat flgj - Landsradsgangen. Det var



meget beskedne enkeltvaerelser, hvor sengen i det ene varelse naeermest var en lav hylde og i
nabovaerelset en slags overkgje, som var placeret direkte over den fgrste seng. Vaerelserne var
naturligvis tilgengelige for andre geester, herunder EPA’s besaetningsmedlemmer i perioder,
hvor der ikke var landsradssamlinger. Nar der ikke var ledige veerelser matte besaetningerne
overnatte i GTO-barakker, et eller andet sted i byen, hvor der var ledig kapacitet.

Gaestehjemmet blev solgt i 1963 til hotelleder Knud Rasmussen fra Kangerlussuaq og blev fra
februar maned drevet som hotel under navnet "Hotel Godthab”. Det var de samme beskedne
rammer, men hotellet fik spritusbevilling, der blev indrettet a‘'la carte restaurant og bar, sa
stedet blev hurtigt populaert.

KGH havde dog veret forudseende og havde igangsat et byggeri med moderne lejligheder,
som blev faerdigbygget og indflytningsklar i maj maned 1963. Der var bade etvaerelses boliger
og familieboliger og her flyttede det udldnte SAS-personale ind, ligesom der var faste lejlighe-
der til EPA’'s besaetninger. Lejligheder, som ikke blev anvendt blev udlejet af KGH til anden
side. Boligblokken 18 pa den nyanlagte Kongevej og blev hurtig degbt “Flyverbo”. Det var en ren
forngjelse at fa stillet en ny og moderne bolig til radighed med rindende vand og rigtige
toiletter pa et tidspunkt, hvor rigtig mange boliger ikke havde moderne sanitzere installationer.
Ved samme lejlighed ansatte Grgnlandsfly sin fgrste medarbejder i Grgnland, fru Amalie
Hammeken, som sgrgede for renggring, skift af sengetg@j, vask m.v. for EPA’s besatninger og
gvrige ungkarle.

Synlighed.

Samme ar blev Grgnlandsfly mere synlig, da det forste skilt med firmanavnet blev opsat pa
ventesals- og ekspeditionsbygningen i Skibshavnen. Ogsa pa andre omrader begyndte vi at
markere os: Den interne flyvning havde faet en bil stillet til rAdighed af KGH, en stor Land-
rover. Den var malet i KGH’s normale Grgnne farve og forsynet med KGH logo og nummer. Da
bilen efter et stgrre uheld skulle til reparation pa GTO'’s autoveerksted, bad vi om at fa den
malet om i en anden farve og pa pamalet Grgnlandsfly-navnet pa fordgrene. Den blev nu
lysegra og med firmanavnet i mgrkebld skraskrift. KGH nummeret var bibeholdt, men pa sam-
me made som navnet. £ndringen var ikke populaert hos davaerende KGH’s handelschef i Nuuk,
men vi fik dog aldrig nogen direkte kommentarer. I 1963 fik vi ogsa flymanifester med Grgn-
landsfly navnet pafgrt i stedet for de hidtil anvendte KGH manifester.

Ulykke.

Ogsa i 1963 blev Grgnland ramt af en tragisk flyulykke. Et af flyvevabnets catalina fly var pa
en flyvning med overkirurg Olaf Poulsen og andet sundhedspersonale fra Dronning Ingrids
Hospital i Nuuk til Sydgregnland for at operere en patient. P& returflyvningen mod Nuuk blev
vejret darligt, og man mistede kontakten med flyet. En eftersggning blev sat i gang, bl.a. var
et af EPA’s Canso-fly involveret, og ogsa det islandske is-recco DC4-fly “Solfaxi” i Narsarsuaq
deltog. Det var “Solfaxi”, som fandt den forsvundne catalina ved Kap Thorvaldsen i Sydgrgn-
land, hvor det var flgjet lige ind i fjeldet og forulykket. Der var ingen overlevende.

Tankning.

Tankning i Nuuk foregik som naevnt altid pa flyrampen. Kun hvis kraftig vind eller isbelsegning
forhindrede flyet i at komme op, brugte man den gammeldags tankning med handpumpe fra
en jolle. Den ponton, der tidligere var udlagt til tankningsbrug var taget op, da tanknings-
anlaegget pa rampen blev taget i brug. Bade Canso og Otter var fly med stempelmotorer, sa
der blev leveret specielt flybraendstof til anleegget: oktan 115/145 som var grgnt for at undga
forveksling med almindelig benzin til biler. Anlaegget blev fyldt direkte fra et lille tankskib,
"Esso Odin”, som sejlede lokalt i Grgnland i sommerhalvaret. For at fa kendskab til tanknings-
procedurer og til braendstoffet arrangerede KGH et kursus for tankningspersonale og andre,
som var involveret i flytankning, herunder personale fra Grgnlandsfly, og sendte en underviser
fra ESSO til bade Nuuk og de gvrige kystbyer. Her blev der undervist i braendstofkendskab,
behandling af braendstoffet, vandprgver, hydrokit, flammepunktbestemmelse og meget mere.
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Vi var sdledes godt rustet til at deltage ved leverancer af breendstof og de daglige kontrolruti-
ner.

Flyhandling.

En ekspedition tog generelt lang tid. Der var ikke ret mange medarbejdere, de fleste steder
kun en enkelt, og der var mange forskellige ting at ordne. I Nuuk, hvor der normalt var statio-
neret et Canso fly i sommerperioden, var der fra morgenstunden en afgangsekspedition. Op ad
dagen kom der ofte fly, fra f.eks. Kangerlussuaq, som skulle returnere dertil eller videre til
anden destination, hvorfor der i sddanne situationer skulle gennemfgres en transitekspedition
- ankomst/afgang. I de gvrige byer var det selvfglgelig altid transitekspeditioner.

Ved en morgenafgang i Nuuk startede man med at hente besaetningen og sejle dem il
flyrampen. EPA’s groundmekaniker var som regel spadseret over fjeldet til rampen pa forhand.
Medens flyet blev gjort klar, tanket, taxiet ned ad rampen og sejlet ud til bgjen, blev passa-
gererne checket ind. Det foregik i indgangspartiet til kontor- og ventesalsbygningen, hvor der
inderst mod bagvaeggen var opstillet en veegt. Efter passagercheck, indvejning, bagage-
maerkning og evt. betaling for overvaegt, blev passageren bedt om at tage sin bagage med ud
igen og stille den pa kajen ved trappen ned til flybaden. Det var meget snaevre forhold, sa8 man
matte naesten gd baglaens ud med bagagen. Ved darligt vejr, kunne passagererne vente i
ventesalen til afgangsannoncering. Nar alle var checket in, blev der udfzerdiget flymanifest og
balance-chart, loadmessage, m.v.

I mellemtiden var vores badfgrer kommet retur fra rampen med flybdden og lagde den klar
ved tidevandstrappen. Nar alt var klart, blev passagererne bedt om at ga ned ad trappen til
bdden med deres bagage, som blev lastet, medens passagererne satte sig i "kahytten”.
Herefter fulgte post og evt. luftfragt. Med alle om bord sejlede vi til flyet. Passagererne gik om
bord, og bagage, post og luftfragt blev efterfglgende lastet. Flybdden sejlede herefter ud til
start- og landingsomradet og sejlede det igennem for sikre, at der ikke 13 fremmedelementer
eller is i vandet, som flyet kunne ramme; sadanne blev fjernet, eller omradet blev flyttet lidt.
Forinden var et gult og sort skakternet flag - fareflaget - hejst pa en mast pa fjeldet lige bag
kontor- og ventesals-bygningen som en advarsel til skibe i omradet om at veere forsigtige. Nar
flybaden forlod havnen, blev dette rapporteret til telestationen pd radio, og nar baden efter
end opgave kom tilbage til havnen, blev dette ogsd meddelt, inden radioen blev slukket.

Flyet startede op og taxiede ud til omradet, hvor det gik i luften.

Ved landinger sejlede man ud i baden i god tid inden forventet ankomst efter at have hejst
fareflaget. Baseret pa aktuel vindretning valgtes det landingsomrade, der skulle benyttes og
det blev sejlet igennem for at checke for evt. hindringer. Forbisejlende skibe og bade blev
advaret om flyets ankomst og evt. bedt om at vente med at sejle gennem omradet, til landing
var sket.

N&r flyet naermede sig, meldte man fra baden, hvilket landingsomrade, der skulle bruges, og
at det var gennemsejlet og klart. Samtidig oplyste man, hvordan bglgegangen var. Der var
forskellige gradueringer fra “glassy” via “smooth”, “rippled”, "Waves” (med hgjdeangivelse),
osv. til “"Swells”. Det var vigtigt for piloterne af kende "State of Sea”, isaer om der var swells/
denninger, som kunne vaere vanskelige at lande p&, hvis flyet ramte en top ved landingen.
Helt spejlblankt vand, “glassy” var ogsa specielt, da det kunne vare vanskeligt at bedgmme
flyets hgjde over det fra cockpittet, og i sadanne tilfeelde, skulle flybdden gennemsejle
landingsomradet i zigzag for at skabe bevaegelse p@ havoverfladen, sa hgjden bedre kunne
bedemmes fra luften. Naturligvis skulle der ogsd advares, hvis der 138 isskosser eller andre
hindringer taet p& omradet.

Flyet kvitterede pa radio og landede. Under landingen skulle flyb&den ligge omtrent ved selve
"touch down” og fglge flyet i landingslgbet for umiddelbart at kunne ga til assistance, hvis u-
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held skulle indtreeffe. Derfor skulle der altid vaere mindst 2 mand om bord i b&den, medens
passagerer aldrig matte vaere med under start og landing.

Efter landing taxiede flyet til bgje, og flybadden lagde til og blev fortgjet ved flyets side. Passa-
gererne gik fra borde og over i baden, hvorefter losning af bagage post og fragt blev foretaget.
Herefter sejlede baden ind til tidevandstrappen i havnen og blev tgmt. Passagererne tog selv
deres bagage med fra trappen, hvor den blev stillet.

En transitekspedition kunne veere bade langvarig og besveerlig. Man matte ngdvendigvis fore-
tage passager check-in, fgr flyet landede, s& passagererne matte komme til havnen i saer-
deles god tid. N&r check-in var gennemfgrt og papirer udfserdiget, sejlede man ud med den
tomme bad og tog imod flyet. Efter alle ankommende passagerer og ombordvaerende last var
kommet ind til havnen, lastede man igen badden med afrejsende passagerer, bagage, m.v. og
sejlede ud til flyet ved bgjen og fik det sendt af sted. Det kunne meget tage op til 2 timer af fa
afviklet en transit-ekspedition med alt det sejleri, men heldigvis havde vi sjeeldent mere end 3
daglige flyvninger. Det kunne ogsa ske, at en beszetning gnskede crew-meal under opholdet i
Nuuk, hvilket kunne forleenge proceduren med en times tid, da de skulle kgres op i byen og
hentes igen senere. Passagererne var imidlertid t&lmodige, og der var sjeeldent nogen, som
var utilfredse. Der var ikke tale om, at nd en videreforbindelse i Kangerlussuag med det sam-
me. SAS-ruten til Ksbenhavn flgj dengang ved midnatstid (det var en mellemlanding pa ruten
mellem Los Angeles og Kgbenhavn), sd der var i bedste fald mange timers ventetid - eller
mere normalt, nogle dage.

Nuuk var jo en lille by, og der var god tid til alt. Nar vejret tillod det, kom flyene ofte direkte
ind over Nuuk by pa vej til landing. Sa vidste man i byen, at nu var flyet ved at vaere der, og
det var tid at kgre mod havnen. Men der kunne godt ga mellem 2 og 1 time, for passagererne
endelig stod p& kajen og kunne bydes velkommen.

Afvigelser fra rutinerne.

Vore passagerer var nasten altid i god tid ved afrejse og kunne checke ind til tiden. Det kunne
naturligvis ske, at enkelte passagerer ikke dukkede op og derfor manglede ved afgang, nar vi
sejlede ud med flybdden og de afrejsende passagerer. Men ofte var der folk pa venteliste, sa vi
kunne acceptere andre i stedet. Det havde vi gjort en dejlig sommermorgen, hvor solen
skinnede. Vi sejlede ud, fik passagererne om bord og var i fuld gang med at laste bagage, da
vi blev prajet fra en lille jolle. Det var en manglende passager, som havde sovet over sig og nu
gerne ville med. Han havde faet en af de lokale fiskere til at sejle ham og bagagen ud i en lille
jolle, som blev vrikket frem med en enkelt &re i agterstavnen, og hans kone fulgte med for at
sige farvel. Desvaerre kunne det ikke lade sig ggre, da en anden var accepteret i stedet, og det
forte til et bizart skaenderi ude pa vandet. Den forsinkede passager forsggte at komme om
bord alligevel, men kunne selvfglgelig ikke komme uden om flybaden. Konen gav ivrigt sit be-
syv med, og parret forsggte ogsd at sejle hen til cockpitvinduer for at appellere til flyets
kaptajn. De endte med at sejle tilbage under trusler om at forfglge sagen. Vi hgrte dog aldrig
mere om den sag.

Uheld kunne ogsd ramme ankommende passagerer. Efter en landing - ogsa en stralende som-
merdag - var passagererne i feerd med at stige om bord i flybaden fra flyet, efter det var
fortgjet ved bgjen. Nar bdden 18 ved flyside, blev den fortgjet fortil med en reb om den ene
vinge-stiver og agter til en rebholder agten for passagerdgren. Af en eller anden arsag Igsnede
den agterste fortgjning sig, og baden begyndte at fjerne sig fra flyets dgr med agterenden,
medens den stadig var fast fortgjet fortil. Der kom hurtigt en revne mellem flydgren og baden,
som blev bredere, og inden vi fik strammet agterfortgjningen tradte en meget nobel herre fra
flyet over mod baden. Han var ifgrt nydelig sort frakke, bowlerhat og havde selvfglgelig jakke-
szt med skjorte og slips indenunder. I handen holdt han sin attachemappe. Han tradte over
den hurtigt voksende revne mellem b&d og fly og troede han ndede badden, men faldt i stedet i
vandet. Vi var indtil flere, der udbrgd "Hov” og kikkede ned p& passageren, der I3 lige s& nyde-
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ligt p& ryggen med frakke, bowlerhat og mappen i handen og kikkede op pa@ os. Han blev
lynhurtigt hjulpet om bord i b&den, og vi tilbgd at sejle ham ind til havnen med det samme.
Det ville han dog ikke, men accepterede at fa et taeppe over sig. Vi skyndte os at fa temt flyet
og sejlede i fuld fart ind mod havnen, hvor der som saadvanligt var fyldt op med afrejsende
passager, folk der ventede pa de ankommende passagerer og almindelige nysgerrige. Den
uheldige passager var fra KGH’s ledelse i Kgbenhavn, og der var en hel delegation pd havnen
for at tage imod ham. Det var et specielt syn at se ham traede op ad trappen i sit pane tgj,
dryppende hele vejen. KGH’s repraesentanter blev noget forbavsede, og skyndte sig naturlig-
vis at f& ham kgrt op til hans logi, hvor han kunne fa noget tgrt tgj pa. Han tog situationen
med ophgjet ro og kom ikke noget til.

Nar vi kom ind til havnen fra et ankommende fly, tog passagererne som naevnt deres bagage
fra trappen og kgrte op i byen. Postsaekke blev afhentet af postvaesenet - vi havde som regel
en post-medarbejder med i baden til at hjaeelpe med lastning/losning - medens fragten blev
stillet pa tidevandstrappen for senere afhentning. KGH var ansvarlig for alle fragtforsendelser,
ogsa luftfragt, og sgrgede selv for at hente ankommende fragt og fa den ekspederet til deres
godskontor i den modsatte ende af byen i Kolonihavnen. En dag med masser af luftfragt blev
KGH’s pakhus orienteret om, at der stod en del fragtforsendelser pa trappen, og vi afleverede
de tilhgrende fragtpapirer pa godskontoret i skibshavnen. Et par dage senere kom en af de
lokale fiskere ind pa vores kontor med en stor, vad treekasse. Den havde han fundet drivende i
havnelgbet pa vej ud med tidevandet, og vi konstaterede pd kassen, at det var et stykke
luftfragt, som var stillet nederst pa trappen nogle dage tidligere. Der var ret stor forskel pa
ebbe og flod, og hvis det var ebbe, nar vi kom ind med flybaden, blev fragten selvfglgelig
placeret pa de nederste trappetrin i modsaetning til ved hgjvande, hvor vandet stod lige under
kajkanten, og fragten blev sat pa kajen. Da vandet steg, blev kassen ganske enkelt Igftet op
og fgrt ud ad havnen, inden KGH ndede at hente den. Om andre af de ankommende forsen-
delser ogsa blev fgrt ud med tidevandet, fik vi aldrig at vide.

Ogsa postforsendelser kunne risikere en vandgang i forbindelse med losning af postsaekke fra
Canso flyene. Dels kunne der i kampens hede ryge en hel postsak i vandet, og dels kunne
man komme til at rive en postsaeek pa de skarpe aluminiumskanter, der var ved lugen, hvis
man ikke passede pa. Det skete nogle gange, og breve eller pakker kunne da falde ud af saek-
ken og ned i vandet. I baden medfgrte vi bl.a. en lang stang med en net for enden, sa vi
hurtigt fik fisket vade postsaekke eller forsendelser op igen - somme tider med en noget
ulaeselig modtageradresse pa kuvert eller pakke.

Reparation af bgjer.

I havnebassinet i Nuuk var der udlagt 2 bgjer, sikret med tunge kaeder til store ankre pa
havbunden. De blev brugt, ndr der var fly i havnen. Efter landing taxiede flyene til den nordlige
del af inderhavnen, hvor de fortgjede til bgjerne. Var det en Canso, krgb 2. pilot eller mekani-
ker ud i flyets forparti, hvor de kunne dbne en lem og fiske et fortgjningsreb fra bgjen op og
tgjre flyet hertil. Var det Otteren, matte flyets mekaniker klatre ned af stigen og sta pa den
ene ponton for at fiske fortgjningsrebet op. Der kunne sdledes samtidig ligge 2 fly fortgjet side
om side i havnen.

Bgjerne var rgde og fremstillet af kraftigt gummi. De var derfor meget synlige og 8benbart helt
uimodstaelige for “snigskytter” oppe fra fjeldkanten over den nuveerende "400 Vej”. Under alle
omstandigheder tabte bgjerne af og til luften, og det var tydeligt at se, at der var kommet
mange huller i. Vi var derfor ngdt til med mellemrum at f& dem repareret, og det var ikke s
ligetil, da det kraevede et skib med en kraftig kran eller hejsebom om bord for at lgfte bgjen og
den tunge ankerkaede helt op pa daekket for udskiftning med en anden. Nuuk var hjemsted for
at par sandpumpere, som var udstyret med kran, s& vi matte overtale kaptajnen pa en af disse
til at hjeelpe os med bgjeudskiftning en times tid. Han var heldigvis imgdekommende, og den
beskadigede bgje blev herefter sendt til KGH for reparation eller udskiftning, s& der var en klar
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til naeste udskiftning. Trafikpersonalet havde mange specielle opgaver, der ikke altid stod i
jobbeskrivelsen.

Uheld.

Efteraret 1963 skete der et mindre uheld ved en landing i Maniitsoq, heldigvis uden personska-
der. Det blaeste ret kraftigt, og der var store bglger. I forsgg pa landing med CF-CRP ramte
flyet vandet sd uheldigt, at det blev kastet op i luften igen og faldt derefter tilbage med
voldsom kraft. Piloten trafik flyet op igen og flgj mod Kangerlussuaq, da han var bange for, at
der kunne veere sket noget alvorligt. Det var der ogsa, hvilket man fandt ud af, da man naede
frem til Kangerlussuaq. Ved landingen kollapsede understellet i hgjre side, s& flyet skred ud i
ca. 45° vinkel mod hgjre, og stak naesepartiet ned i sandet uden for banen, inden det stoppe-
de. Der blev sldet alarm, og brandvaesenet var hurtigt fremme, men heldigvis var ingen kom-
met til skade. Der var imidlertid sket sd alvorlige skader pa flykrop og understel, at flyet skulle
gennem en stgrre reparation. Man fik det gjort flyvebart i Kangerlussuaq, hvorefter det flgj til
EPA’s hoved-vaerksted i Gander. I stedet fik vi i nogle uger et andet fly, CF-OF]J, der flgj en 3-4
uger, til CF-CRP kom tilbage.

Saerlige problemer.

Hver dag bgd pa sine udfordringer, som naesten kunne blive problemer, men til gengaeld var vi
alle fyldt med pionerdnd og indstillet p&, at tingene skulle fungere, sa vi Igste problemerne hen
ad vejen.

Is i vandet: Is i vandet der er helt gennemsigtigt, kan vaere vanskeligt at se. Sort-is, grgn-is -
det kaldes mange ting, men pa grund af gennemsigtigheden tog isen farve efter det omgiven-
de vand og kunne derfor vaere naasten usynligt. Det var derfor vigtigt at gennemsejle landings-
omradet og observere omhyggeligt for at vaere sikker pa, at der ikke befandt sig lumske is-
skosser i det omrade, der skulle anvendes til en start eller landing. Selv forholdsvis sma skos-
ser var naesten umulige at fjerne, sa derfor matte vi ofte flytte omradet til helt isfrit vand.

Storis: Var primeert et problem i Sydgrgnland og i de fgrste sommermaneder kunne man have
meget sveert ved at finde isfri omrader at lande pa i Paamiut og Qaqgortoq. Stor opfindsomhed
blev udfoldet for at finde bugter eller vige, hvor der ikke 13 is. I Nuuk, ja helt op til Maniitsoq
kunne vi dog ogsa i maj og juni maned komme ud for, at kystomraderne var fuldkommen
daekket af storis, og sa var der problemer.

Fast is: Iszer i Diskobugten - primaert i Aasiaat — kunne det vaere vanskeligt at overholde
starten pa beflyvningsseesonen den 1. maj. Ofte matte den udseaettes med bade 2 og 3 uger,
fordi isen stadig 13 fast.

Brug af andre bade end flybad

Det skete af .09 til, at flybdden/patruljebdden ikke kunne anvendes. Der kunne vaere
motorvr;avl maske havde det veeret frost om natten, sa kﬁlevandet var frosset, den kunne
ogsa ligge frosset inde i fast is, mv., og sa gjaldt det om at finde pa andre Igsninger. Allerforst
matte man se, om der i havnen I3 andre fartgjer, som kunne anvendes direkte. Det var der nu
aldrig, for flybaden var et langt, lavt fartgj, der dels kunne rumme de 17-18 passagerer, der
var plads til i Canso flyet og dels kunne passere under vinge og vingestivere.

Der matte derfor findes alternativer, og en af mulighederne var en ny havnebad, som KGH’s
havnekontor havde modtaget. Det var en dben bad, men der var ikke plads til ret mange pas-
sagerer eller til bagage, post og fragt i storre maengder, sa den var ikke velegnet. Desuden
havde den en gammeldags dieselmotor placeret i badens midte med en skorsten af form som
et langt kakkelovnsrgr, som udspyede masser af gnister. Af hensyn til brandfaren var den
derfor heller ikke egnet, og blev vist kun brugt en enkelt gang.
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Som regel brugte vi derfor et af KGH’s sma bygdefartgjer, der besejlede bygderne med
passagerer, post og gods. Problemet var selvfglgelig, at disse kutterlignende fartgjer var
forsynet med en mast, og de kunne derfor ikke ga til flyside. Lgsningen blev derfor, at vi stu-
vede passagerer og deres bagage om bord pad daekket af bygdefartgjet og sejlede ud mod fly-
et, hvor fartgjet blev placeret i ca. 40-50 m afstand. Med en lille jolle, der kunne tage 2-3 pas-
sagerer ad gangen, blev alle overfgrt til flyet med jollen, der blev vrikket frem og tilbage.
Herefter blev bagage, post og evt. fragt overfgrt, og sa kunne flyet afga.

Det |3nte fartgj skulle ogsd bruges til afpatruljering af startomrddet, og man skulle kommuni-
kere med bade fly og telestation fra det. S8 standardproceduren var at medbringe en ekstra
VHF-radio, som vi havde stdende pd kontoret, samt en akkumulator, sa vi havde strgm til at
bruge radioen. Det fungerede helt fint. Akkumulatoren stod altid til opladning, s& den var klar
til brug. Det kunne veere en kold omgang for passagererne at std pa daekket i lang tid, iszer i
forars- og efterarsmanederne, men vi hgrte aldrig nogen klager. Det er klart, at sadanne
operationer forsinkede vore rutiner vaesentligt, og var der tale om en transitekspedition kunne
det vare flere timer. Men vi blev helt gode venner med skipperne pd de sma bade, som altid
stillede op og hjalp, hvis de kunne.

Motorbytte.

I sommerens Igb skulle der foretages et uplanlagt motorbytte p@ Canso CF-CRP, der befandt
sig i Nuuk. Det blev noget af en opgave, for selv om flyet stod pd rampen var der ingen
hjeelpemidler pd stedet, der kunne bruges til det, og rampen var ikke stor nok til at placere en
kran pa den. Men EPA’s teknikere var vante til at lgse problemer i gdemarken, og de fandt
0gsa pa en Igsning i denne situation:

Flyet blev trukket helt op i den bageste ende af rampen, sa langt den overhovedet kunne kom-
me. Af 3 lange bjaelker blev der fremstillet en trebenet kran, forsynet med talje og spil i top-
pen og en kaede med krog. Motoren, der vejede ca. 1 ton, blev frigjort og med handkraft
hejset ned pa en pallet, som herefter blev trukket veek. CF-NJC flgj til Nuuk med en
reservemotor indenbords og kgrte op pa rampen. Der var lige akkurat plads til at vende, og
herefter blev den nye motor hejset ned pad en ny pallet, og den gamle hejst op i flyet og taget
med retur til Kangerlussuaq. Den nye motor blev hejset op og installeret p& CF-CRP og
afprgvet, og flyet var igen klart til brug. Hele operationen varede nogle dage, alt skulle jo ske
med handkraft og i fri luft, men operationen lykkedes. I perioden, hvor det ene fly var ude af
drift blev ogsd Otter flyet indsat til trafikering af Nuuk, ligesom Igrdage og sgndage blev taget i
brug.

Afslapning.

Det hele var ikke arbejdsopgaver. Nar vi havde afsendt et fly om morgenen, var der ofte flere
timer til naeste operation, og den tid blev brugt pa forskellige mader. Var vejret godt om som-
meren, var det fristende at forsgge at fiske. I flybaden var der altid pilke med og ogsa en
snelle med 5 kroge monteret. Vi kunne derfor hurtigt fa fisket nogle torsk - dengang var der
masser i farvandet ved Admiralitetsgerne, og der kunne hurtigt g& en times tid med det, hvil-
ket vores badfgrer var meget glad for, da han som regel drog af med fangsten. Det samme
kunne ske, nar vi sidst p@ dagen 18 og ventede pa fly ved landingsomradet, og det kom lidt
senere end beregnet. S& var der ofte tid til at fange nogle torsk - dog kun, hvis der ikke var
passagerer med det ankommende fly, for det pyntede ikke i flyb&den, hvis passagerer blev
madt med opskarne torsk og blod, nar de kom om bord i baden.

Vi havde selvfglgelig ogsa mulighed for at anvende bdden om sgndagen til udflugter til f.eks.
Kobbefjorden, Nordlandet, Kook-gerne, m.v.

I havnen 13 der forskellige skibe, og vi blev hurtigt bekendt med beszetningen pa flere af dem.

Bl.a. kunne vi tit komme til morgenkaffe pd en af marinekutterne, eller pa det lille tankskib,
der leverede olieprodukter rundt i Grgnland, "Esso Odin”, ndr det var i havn. Vi havde ogsa
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vores gang hos KGH’s forskellige funktioner pa havnen: havnekontor, tankforvalter, ekspedi-
tionspersonale pd godskontoret, mv. Og selvfglgelig lagde vi ogsd selv lokaler til, hvis andre
kikkede ind p@ Grgnlandsfly kontoret for at fa en kop kaffe og en hyggesnak, nar blot vi ikke
var midt i en flyekspedition.

Efterar.

Forst pa efterdret fik vi besgg af Grgnlandsfly direktgr, SAS’ regionalchef for Danmark, Poul
Beck Nielsen. Han var tidligere tiltradt som direktgr og ville til Grgnland for at finde ud af, hvad
det var for et firma, han havde ansvaret for. Han besggte dels Nuuk pd et endages besgg, dels
var han pa en tur til Diskobugten en sgndag.

Der var allerede frostgrader, og Canso-flyene havde et problem, ndr det blev koldt: ved lan-
dinger pa vand kom der vand i hjulene, og det kunne fryse fast inde i hjulnavet, sa8 hoved-
hjulene ikke kunne rotere. Det kunne give problemer ved efterfglgende landinger i Kangerlus-
suaq, og selvom Canso-flyene ikke flgj ikke i Grgnland i vinterhalvaret, kunne problemet sag-
tens opsta i forars- og efterdrsmanederne, hvor det ofte var frostvejr.

Der var flere mader at tackle det pa:

e Dels kunne man vriste hjulet Igs ved hjzelp af et koben eller en lang jernstang, som
blev stukket ud gennem et hul i flykroppen og ud i hjulet, som man forsggte at lgsggre
ved at vrikke og presse med stangen - det var ikke saerligt passagervenligt.

« Dels kunne man lande pa vandet i Sgndre Stremfjord, hvis denne ikke var tilfrosset.
Fjordvandet ville sa ville optg det frosne vand i understellet, og man kunne da starte fra
vandet og efterfslgende lande normalt pd banen. Det var dog landinger uden patrulje-
bad til at afpatruljere landingsomradet og til at ga til assistance ved evt. uheld.

« 0Og endelig var der en speciel rutine, som garvede piloter kunne bruge, nemlig at flyve
ind over banen i Kangerlussuag med understellet ude og udfgre et touch-and-go og
strejfe banen med hjulene, der var frosset, for at sla8 dem Igs. Neeppe en metode, der
var helt efter bogen med passagerer om bord.

P& tilbageflyvningen fra Diskobugten til Kangerlussuaq med direktgr Beck Nielsen var hoved-
hjulenene frosset, og da man ikke kunne vriste dem lgs med jernstangen, valgte kaptajnen at
sla dem Igs under touch-and-go i 2 omgange.

Det var ikke populaert hos Beck Nielsen. EPA blev omgdende anmodet om at foretage foran-
staltninger for at undga dette problem fremover. EPA’s chefmekaniker i Kangerlussuaq foretog
derefter et indgreb, hvor der blev fgrt en ledning fra den varme motorolie ned til bremserne,
for pa denne made at holde dem frostfri. Det hjalp noget, men Igste ikke problemet 100%.

Hangarbrand i Narsarsuaq.

Efteraret 1963 blev flyvningen ramt af en ny katastrofe, da den store hangar i Narsarsuaq
braendte fuldkommen ned. I hangaren var parkeret 2 af det danske flyvevabens catalina fly,
det islandske DC4 fly, “Solfaxi”, der udfgrte isrekognoscering og passagerflyvninger samt et
par mindre privatfly. Alle flyene gik til. Det gav store problemer, bl.a. for isrekognosceringen,
som herefter blev varetaget af Grgnlandsfly med et indchartret DC4 fly fra Bergen Air Trans-
port. Det var i gvrigt et tidligere militeerfly fra USAF, som havde vaeret general Eisenhowers
forbindelsesfly under 2. verdenskrig med keelenavnet “Columbine”. Flyet var nu indregistreret
som LN-MOB og fik derfor hurtigt tilnavnet "Moby Dick”.

Hangarbranden betgd umiddelbart et stort savn, da Narsarsuaq nu var uden muligheder for at
kunne parkere fly og helikoptere inden dgre. Det var isaer et problem for DC4 flyet, da
Sydgrgnland i vinterhalvaret ofte rammes af voldsomme storme og kraftigt snefald. Som et
forsgg pa en form for beskyttelse blev der opfart et plankevaerk pa forpladsen, og det var sa
tanken, at DC4-flyet og andre fly skulle st i lee bag denne skaerm i stormvejr. Resultatet var
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imidlertid, at der ved kraftig blaest blev dannet voldsom turbulence bag skaermen, hvilket gav
en meget kraftig pavirkning af fly, der stod parkeret her, sa de stod ikke sikkert.

Det blev derfor rutine, at DC4-flyet LN-MOB ved vejrmeldinger, der varslede kraftig storm flgj
vaek fra Narsarsuaq og forlagde residensen til Kangerlussuaq eller Keflavik, medens stormen
rasede.

Isrekognoscering med denne DC4 fortsatte indtil 1970, hvor Flyvevabnet overtog med et
militeert C-54 fly. Samtidig havde Grgnlandsfly anskaffet sin 5. S61N helikopter, OY-HAN. Den
blev stationeret i Narsarsuaq og skulle som fgrste prioritet udfgre isrekognoscering i
naeromradet og islodsning. Der blev ved denne lejlighed opfert en helikopterhangar i Narsar-
suaq. Der var imidlertid et stort behov for helikopteren til andre opgaver, og de lokale opgaver
blev efter et par ar overtaget af mindre helikoptere - i fgrste omgang indlejede Bell206 og
Alouette 3. I 1976 blev forsvarets C-54 aflgst af en specialindrettet DHC6 Twin Otter fra Grgn-
landsfly.

Fremmede operatgrer.

I sagens natur flgj der ikke andre civile luftfartsselskaber i Grgnland med sgfly pa dette tids-
punkt. Det danske flyvevaben havde imidlertid stationeret catalina fly i Grgnland med base i
Narsarsuaq og Kangerlussuaq og beflgj af og til Nuuk, f.eks. ved patienttransporter til Lands-
hospitalet eller med officielle besggende, civile eller militaere, der skulle til eller fra Nuuk.
Grenlandsfly havde faet stillet flybad og tilhgrende udstyr til radighed til den civile flyvning, og
det forventedes, at vi ogsa betjente militeere fly, hvilket vi naturligvis gjorde. De militaere cata-
lina fly viste sig forholdsvis sjeeldent og 18 for det meste ganske kort tid pa vandet, medens de
afleverede eller hentede passagerer, og de kom som regel pa tidspunkter, hvor det ikke faldt
sammen med afviklingen af den civile rutetrafik.

P& US Air Force basen i Kangerlussuaq havde man pa det tidspunkt stationeret et sgfly af
typen Grumman Albatros HU16. Det var et amfibiefly med 2 turboprop motorer, som kunne
medfgre 8-10 personer. Flyet var i Grgnland for at kunne udfgre eftersggnings- og redningsop-
gaver, og piloterne skulle naturligvis holde deres faerdigheder ved lige, sa det kom ogsa til
Nuuk af og til. Det forlgb som regel ogsd uden problemer, men der var den ulempe, at det ofte
dukkede op en Igrdag eller en sgndag uden varsel. Da man kun fik et telefonisk besked p& 10-
15 minutter, kunne det vaere saerdeles vanskeligt at na til havnen, fa badden ud og veere klar til
at betjene flyet inden ankomsten.

Vi henstillede til beszetningen, at de gav os et rimeligt varsel, hvis de havde planlagt en flyv-
ning til Nuuk. De lyttede paent og var enige i det rimelige i forslaget, men andrede ikke deres
adfaerd. Efterdret 1963 begyndte de at komme hyppigere, stadig i weekends, men da vi aldrig
modtog forudgdende information om det, var vi heller ikke forpligtet til at veere standby for
denne form for flyvning.

Ved en af flyvningerne, hvor det havde veeret problematisk at fa fat pa badfgreren, fa baden
startet og nd ud til flyet, var jeg blevet lidt irriteret og provede at fa flyets kaptajn til at forsta,
at det ikke var s3 nemt for os at stille op til at ekspedere flyet, nar vi ikke fik forudgaende be-
sked, isaer ikke i weekends, hvor vi som regel kunne holde fri og ikke altid var til at traeffe
hjemme. Jeg naevnte ogsa, at de jo heller ikke betalte nogen form for afgift for at lande i
Nuuk. Han svarede mig ikke, men havde forstdet meningen. (Der var i gvrigt ingen, der betal-
te afgifter for at beflyve de grgnlandske byer pa det tidspunkt).

Et par uger senere modtog jeg et brev fra SAS’ operationschef, Ahlgreen Eriksen, der bad om
en naermere forklaring pd, hvad han betegnede som “denne episode”. Det viste sig, at USAF
fra Basen havde klaget over mine bemaerkninger, og ad diplomatiske kanaler ndede sagen til
USA’s ambassade i Kgbenhavn, hvorfra man havde kontaktet SAS og spurgt, hvad der var
foregdet. Jeg svarede Ahlgreen Eriksen med en udfgrlig redeggrelse, og omtalte bl.a. de
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problemer det medfgrte, at flyet altid kom uanmeldt, trods utallige anmodninger om at blive
orienteret pa forhand. Jeg hgrte aldrig mere til sagen, men ved naeste besgg, hvor den davee-
rende US Base Commander var med, var denne venligheden selv, sa vi slap for en stgrre diplo-
matisk skandale.

Cabin Attendants.

Efteraret 1963 blev det ligeledes besluttet, at der skulle medfslge en dansk eller grgnlandsk
Cabin Attendant pa Canso flyvningerne. Mange fgrstegangs-passagerer var slet ikke klar over,
at flyene landede pa@ vand ved kystbyerne og kunne blive veeldigt forskreekkede, ligesom
problemerne med de frosne bremser ofte gjorde passagererne urolige. Det gav umiddelbart
nogle problemer, for hvor skulle man f& Cabin Attendants fra? I fgrste omgang matte opgaven
fordeles mellem de medarbejdere, der nu var i Grgnland, sa Erling Christensen tog sig af
flyvningerne fra Kangerlussuaqg og Ole Dam de flyvninger, der udgik fra Nuuk. Beslutningen
betgd, at passagertallet matte reduceres med endnu en for at give plads til en Cabin
Attendant. Der kunne herefter medtages 17 passagerer med CF-CRP og 16 med CF-NIC.

Efter sommersasonens afslutning rejste Max Bernskov og Sven Nottelmann fra Nuuk samt Mo-
gens Langberg fra Qaqortoq tilbage til SAS i Kgbenhavn. Ole Dam blev i Nuuk, Erling Christen-
sen i Kangerlussuaq og Bjgrn Grgn i Aasiaat. Jgrgen Evald Hansen, der havde gjort tjeneste i
Maniitsoq, flyttede til Kangerlussuaq for vinteren for at flyve som Cabin Attendant pa Canso-
flyet. De 4 fik forlaenget deres orlov hos SAS.

Vinteroperationer.

Hidtil havde man kun flgjet med Canso i 6 sommermaneder. Det var ikke nemt at operere i
vintervejret med frostgrader og kraftige vinde, men vi havde observeret, at det danske flyve-
vaben godt kunne flyve om vinteren med deres catalina. Da EPA havde lavet den naevnte
mindre modifikation pa Canso flyene, der skulle fore varme til hjulene, og da behovet for
flytransport var stigende, besluttede man derfor at beholde et Canso fly i Grgnland og flyve
med det i vinterhalvaret. Da farvandene blev islagt fra Sisimiut og nordefter, skulle der under
alle omstaendigheder kun flyves fra Kangerlussuaq til Maniitsoq og Nuuk med 2 flyvninger om
ugen. Samtidig betjente man byerne fra Sisimiut og nord for pa ssedvanlig maned med Otter
med ski/hjul understel. Da Canso flyvningerne alle udgik fra Kangerlussuaq, var det Jgrgen
Evald Hansen der primeert tog sig af Cabin attendant funktionen.

Vinteroperationer var en speciel oplevelse og gav nogle nye problemer og udfordringer, da
Canso flyet var ikke saerligt velegnet. Kabinen var ikke helt taet, varmesystemet var ikke frem-
ragende, og der kunne blive hundekoldt i kabinerne. Temperaturerne var som regel ganske
lave, og flyet skulle op i et par tusind meters hgjde for at krydse gletscherne og indlandsisen
mellem Kangerlussuaq og Nuuk vv. Vi forsggte at afbgde de vaerste kuldegener ved at indkgbe
teepper, som passagerer kunne tage om sig under flyvningen. Men en tur direkte mellem Nuuk
og Kangerlussuaq varede 1.30 til 1.45 time, og det var leenge at sidde stille, hvis man frgs. Vi
anskaffede derfor et antal store termokander og engangskrus og fyldte kanderne op pa af-
gangsstationerne, sa vi kunne servere varm kaffe eller te ca. halvvejs, nar flyet var hgjst oppe,
og der var koldest. Det hjalp lidt, men det var lidt bgvlet at skulle sgrge for kaffe, te, sukker,
meelk, teskeer, m.v., sa vi begyndte i stedet at medbringe varm suppe. Det var populart, men
alligevel var det ofte nogle bundfrosne passagerer, der kom frem.

Et stort problem var overisning af flyet. Normalt faeldede piloterne understellet ud efter landing
pa vand, da det stabiliserede taxiing pa vandet og fik flyet til at ligge roligere. Men med risiko
for is i hjulene holdt man dem om vinteren oppe i en udvendig lomme pa flykroppen. Desvaer-
re 13 de i fri luft, og det kunne ikke undgas, at hjulene fik deres andel af vand ved start og
landing, nar hele flyet blev oversprgjtet. Trods modifikationen med den varme motorolie var
der stadig risiko for, at der kunne dannes is i hjulenes nav, sa de ikke kunne rotere, og landing
kunne sdledes ikke gennemfgres i Kangerlussuaq. EPA kendte jo problemet, og brugte den
sadvanlige metode med jernstangen for at vriste hjulene Igse. Fra et rum mellem de 2 kabiner
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var der adgang til hjulene gennem en lem, og mekanikeren begyndte umiddelbart efter start
fra vand at vriste hjulene Igse i hdb om at undga fastfrysning, men det lykkedes ikke altid. De
kunne dog ogsa fryse fast senere, selv om de var vristet Igs lige efter start. P& mange
flyvninger kunne passagererne med stigende bekymring derfor se mekanikeren sidde med
stangen ud gennem huller til hjulene og mase for at braekke dem Igs. Det var en speciel
oplevelse, og mange passagerer var skraekslagne. Her var der god brug for en Cabin
Attendant, og vi forsggte selvfglgelig at berolige folk. Som regel havde mekanikeren held med
sig, sa vi undgik landinger p& fjorden i Kangerlussuaq eller metoden med "touch-and-go”.
Trods de noget specielle forhold, kom vi dog gennem vintrene uden problemer.

Kraftig overisning af flyet betgd ogsa, at flyet blev tungere og svaerere at mangvrere. EPA
havde derfor en regel, der fastsatte, at for hver grad det frgs under -4° C og Hver knob det
bleeste over 5, reduceredes payload med 100 Ibs. S8 ved en temperatur pa -15°C og en
vindhastighed pa 15 knob skulle vi reducere med 2100 Ibs, svarende til mere end 10 voksne
passagerer.

En speciel situation havde vi, ndr vandtemperaturen skulle méles. Vi havde ikke et egentligt
vandtermometer, sa vi brugte et almindeligt stuetermometer, som vi bandt en snor i og saen-
kede i vandet ved tidevandstrappen. Efter et par minutter kunne vi sd afleese vandtempera-
turen - sa nogenlunde - nede pa trappen. En morgen, hvor der var stor travlhed, bad jeg
vores badfgrer, Hendrik, om at tage sig af det. Han talte ikke s& forfaerdelig godt dansk og jeg
talte ikke grgnlandsk, men selvom han naeppe altid var klar over, hvad det var vi foretog os,
havde han set mig ggre det mange gange. Han gik villigt ned til tidevandstrappen og kom efter
et par minutter tilbage med termometret. Da jeg spurgte efter temperaturen gav han mig
termometret, s3 jeg selv kunne se. Det var selvfglgelig ikke anvendeligt, da han nu stod i det
varme kontor, sa jeg matte alligevel Igbe ned selv for at lave en maling.

Vinteroperationerne var en frisk og til tider barsk oplevelse. Man var som regel pd vandet i
forbindelse med ekspeditionen i et par timer ofte i streng frost og til tider sne og kraftig blaest.
Sa nar man kom ind pa kontoret efter endt ekspedition var det med is i skaeg og gjenbryn og
godt gennemkold. Til gengaeld blev man sjeeldent syg, sa det var nok ogsa godt for helbredet.
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1964.

Ved arets start ankom Birthe og Jgrgen Skov til Nuuk. Jgrgen som flyklarerer og driftsleder og
Birthe som trafikassistent. Samtidig fik Grgnlandsfly ny direktgr, Valdemar Lauritzen, tidligere
SAS. SAS regionalchef, Poul Beck Nielsen, var afgaet ved d@den, og efter et par maneder med
fungerende direktgrer fra SAS, blev en egentlig fuldtidsdirektgr ansat. Arsagen var bl.a., at
lgsningen med sgfly i det lange Igb ikke var noget at bygge pa, og der var allerede forhand-
linger i gang om anskaffelse af helikoptere til aflgsning af flyene. Der var derfor mange opga-
ver og problemer undervejs, som en direktgr skulle tage stilling til og derfor ogsa basis for en
fuldtidsdirektgr med bopael i Grgnland.

Sommersaesonen startede igen 1. maj med den saedvanlige flyfldde, og der kom nu flere med-
arbejdere til kysten. Bjgrn Grgn var allerede i Aasiaat, Erling Christensen fra Kangerlussuaq
flyttede til Sisimiut, Jgrgen Evald Hansen flyttede til Qaqortoq, og i Kangerlussuaq blev Peter
Fabricius ansat i Igbet af sommeren efter forskellige midlertidige Igsninger, og i Nuuk fortsatte
Ole Dam.

3 SAS-elever fra Grgnland, Peter Brandt, Lars Holm og Nikolaj Tittussen fik orlov fra SAS i
sommerperioden og fik beskaeftigelse hos Grgnlandsfly. Nikolaj Tittussen blev stationeret i
Maniitsog, medens de 2 gvrige flgj som Cabin Attendants i Canso flyene.

I 1964 udgav Grgnlandsfly sin fgrste trykte fartplan, geeldende i perioden fra 4. maj til 1. no-
vember. Den viste alle Grgnlandsfly ruter langs Vestkysten, SAS-ruter til og fra Kgbenhavn,
Grgnlandsfly’s og SAS’ billetpriser, fragtpriser mellem Danmark og Grgnland og forskellige
praktiske oplysninger.

En meteorolog fra Flyvevejrtjenesten, Erling Nielsen, blev udstationeret i Nuuk som hjaelp til
en bedre afvikling af de interne flyvninger bl.a. ved udarbejdelse af met-reports og forecasts
samt briefing af piloter. Der var ikke umiddelbart noget sted, hvor han kunne arbejde, men en
skurvogn pa ca. 10m? blev flyttet fra vandreservoiret, hvor den havde fungeret som kontor og
ventesal for vinterflyvningerne med Otter pa ski. Den blev placeret pa havnen ud til admirali-
tetsgerne, og saledes med en god udsigt over start- og landingsomraderne.

I 1964 fik Grgnlandsfly ogsd en ny flybad stillet til r&dighed. Den var stgrre og hurtigere end
den hidtidige bad og var forsynet med en Volvo Penta diesel motor, hvor problemer med
tilfrosne kglergr ikke skulle forekomme. Over badens passagersaeder blev der placeret en
reekke metalbgjler, og tag og sider af sejldug blev spaendt ud over dem. I Igbet af sommeren
blev sejldugen dog pillet af, da der var meget lavloftet under sejldugen, og passagerne ville
ogsa gerne kunne se ud, nar vi sejlede. Vi sejlede derfor med blot metalbgjlerne monteret og
kunne ved darligt vejr speende sejldugen pa.

Vi var jo flere medarbejdere, som havde vaeret udldnt fra SAS et par ar, og med planerne om
anskaffelse af helikoptere, kunne man forudse, at andre SAS-medarbejdere ville vaere interes-
seret i ansaettelse i Grgnlandsfly. Der skulle derfor laves ordnede anseettelsesforhold, og vi
medarbejdere, der allerede var i Grgnland, fik tilbudet om enten at forlade SAS og blive rigtig
ansat i Grgnlandsfly eller at vende tilbage til SAS ved sommersaesonens afslutning. Der blev
indgaet en aftale om fast ansaettelse i Grgnlandsfly med virkning fra 1. juli 1964 med nogle
bestemmelser, som muliggjorde bibeholdelse af visse personalegoder i SAS samt en garanti
for genansaettelse, hvis vi gnskede det pa et senere tidspunkt. Samme regler blev gaeldende
for de senere ansatte medarbejdere fra SAS.

Sommeren forlgb uden stgrre problemer, og efter saesonen rejste de udlante SAS-elever tilba-
ge til Kgbenhavn. Dog var en af dem ikke faldet godt til i jobbet i Grgnland og sagde sin stilling

op.
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Ved saesonens afslutning gik man igen over til vinterbeflyvning med Otteren pa ski/hjul under-
stel og en Canso til beflyvning af Maniitsoq og Nuuk. Vintersaesonen forlgb uden stgrre vanske-
ligheder, og problemerne med de frosne hjulbremser, havde EPA fundet en forbedret Igsning
pa, sa det maerkede man ikke meget til.

1965.

Det blev den sidste periode med sgfly. Grgnlandsfly havde anskaffet nyt materiel, Sikorsky
S61N helikoptere, der skulle indseaettes i trafik fra 1. juni. Vinterbeflyvningen fortsatte derfor til
dette tidspunkt med den ene Canso og Otter flyet efter saedvanlige rutiner.

Overgangen til helikopterdrift kunne efterhdnden maerkes. Der kom flere af de fremtidige che-
fer i Grgnlandsfly pa besgg for at fa en fornemmelse af, hvilke forhold helikopterflyvningen
skulle fungere under. I Igbet af april m&ned begyndte de fgrste nye medarbejdere at ankomme
og de 10. april kunne vi tage imod de 2 fgrste S61N helikoptere i Nuuk.

I perioden frem mod 1. juni var EPA’s fly ikke lzengere de eneste i luftrummet langs den grgn-
landske vestkyst. Der blev udfgrt traeningsflyvninger med helikopterne for udcheck af piloter,
samt flyvninger langs kysten for at piloterne kunne ggre sig bekendt med det omrade, de
fremtidigt skulle beflyve og de enkelte heliports, der var anlagt ved 6 byer.

I sidste halvdel af maj maned matte Canso-flyet tages ud af drift, og man stod da helt uden
beflyvningsmulighed til og fra Nuuk og Maniitsoq. Man sggte derfor Statens Luftfartsvaesen om
tilladelse til at starte helikopterflyvningen tidligere end planlagt og fik dispensation til at flyve
mellem Kangerlussuaq og Maniitsoq og Nuuk i den sidste uge af maj maned. Helikopterne fik
saledes debut tidligere end beregnet til mange passagerers overraskelse og glaede, medens
Canso beflyvningen beklageligvis fik en uventet afslutning.

Den dag, da helikoptertrafikken skulle indvies officielt, den 1. juni 1965, kunne de naturligvis
ikke udfgre trafik, da de skulle navngives i Nuuk ved en stgrre festlighed. De officielle gaester
fra Danmark skulle jo frem, og da Canso flyet fortsat var ude af drift, matte de rejse med et af
Flyvevabnets catalina fly for at nd frem til festlighederne i Nuuk. Canso’en blev dog klarmeldt
senere den samme dag og ndede at gennemfgre et par enkelte flyvninger inden afslutningen af
perioden i Grgnland.

Efterskrift.
Med overgangen til helikopterflyvning sluttede epoken med ruteflyvning i Grgnland, baseret pa
operationer med sgfly og fly med ski.

Det var en periode, praeget af mange problemer og udfordringer og med tragiske ulykker. Men
ogsa en periode, der om nogen var fyldt med begejstring og pionerand og et oprigtigt gnske
om at fa tingene til at fungere bedst muligt trods alle vanskeligheder.

Det blev aldrig et passagervenligt system, og der var ikke muligheder for at yde nogen form
for service, som man kender det i dag. Det primaere formal var at sikre et system, der mulig-
gjorde befordring af den stadigt stigende passagermangde med behov for rejser til, fra og i
Grgnland i en periode, hvor udbygningen af det grgnlandske samfund for alvor tog fart.

Det kraevede talmodighed at rejse under disse vilkar. Regulariteten var ringe - operationer pa
vand i Grgnlands barske klima var en udfordring, og langvarige forsinkelser og aflysninger var
ganske normalt. Komforten ved rejser var stort set ikke eksisterende, det gjaldt bade om bord
i flyene og de specielle forhold ved afgang og ankomst, hvor passagerer blev udsat for at blive
befordret i sma bade i bade blaest, kulde og nedbgr og at skulle klatre mellem flyet og en vip-
pende bad i forbindelse ind- og udstigning.
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Dette til trods blev der etableret et system, der fungerede, og som mange mennesker havde
glaede af. Der var stor forstdelse for de praktiske vanskeligheder, flyvningen matte afvikles
under, og passagerklager var sjaldne.

Passagermaengderne var ikke de store - de bedste ar ndede man op pa 14-15.000 passagerer,
sa nogen guldgrube var det bestemt ikke. Det var heller ikke tilsigtet, malet var at fa etableret
et trafiksystem, som kunne fungere i en periode, til der kunne tilbydes noget bedre. Forbedrin-
gen fik man ved helikopterbeflyvningens indfgrelse, men de 7 &r med Canso og Otter trafik ba-
nede vejen og viste, at selv i Grgnlands barske natur og vejrforhold, kunne lufttransport
fungere.

Desvarre sluttede denne epoke pa en made tragisk. Den danske chefpilot fra EPA, Povl Bjerg,
der have vaeret med under hele perioden, var pa tale som pilot pa Grgnlandsfly’s DC4 fly. In-
den han ndede at fratreede fra Eastern Provincial Airways, flgj han i Canada sommeren 1965
og var bl.a. aktiv ved en skovbrand, hvor han med et Canso fly udfgrte brandslukning - "Water
Bombing”. Det foregdr ved at Canso flyet fylder en indbygget vandtank pa en naerliggende
skovsg ved at lade flyet "kgre” hen over vandoverfladen, sa fyldningsstudsen er under vand,
hvorefter man &bner for vandtanken over brandstedet, s& vandet falder ned over ilden. Under
denne aktivitet forulykkede flyet, og han omkom. Han mindes stadig i Grgnland, og i Aasiaat
blev vejen fra byen ud til den davaerende, nyanlagte heliport dgbt “Povl Bjergs Vej”.

Kilder:

Arne Pii: "Sleegten og mit livs rejse”.

Breve og skrivelser fra KGH.

Samtaler med og fotos fra Erling Christensen, tidligere stationsleder Kangerlussuaq, Sisimiut.
Fotomateriale fra Bjgrn Grgn, tidligere stationsleder Aasiaat.

Samtale med og fotos fra J.E. Saaby-Hansen, tidligere KGH’s billetkontor og Grgnlands Rejse-
bureau.
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