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Udvalget vedrerende besgjlingen af Granland
Kgbenhavn, den 2. september 1959

Til
Ministeren for Grenland

Hermed har jeg den age a tilsende hr. mi-
nisteren den af det a ministeren under 19.
februar 1959 nedsatte udvalg vedrgrende
besglingen af Granland udarbejdede be-
tekning, og jeg skd tillade mig hertil at
fremsadte nogle bemaakninger.

| henhold til det givne kommissorium:
»Udvalget ska foretage en undersggelse
vedrarende forholdene for besglingen il
og fra Grenland samt kystsgjladsen i dle
arets maneder. Udvalget ber endvidere be-
handle spargsmdet om, hvorvidt skker-
heds- og rednlngstjeneﬂen i Grgnland kan
forbedres« har udvalget undersagt dels det
behov, der matte fordigge for sglads i alle
arets maneder dels de forhold, der gar sg-
lads i vintermanederne salig vanskellg, 0g
endelig de hjadpemidler, udvalget anser for
nadvendige og enskelige, om vintersglads
skal fortsadtes. Endvidere er skkerheds- og
redningstjenesten optaget til behandling.

Derimod har udvalget ikke fundet, at
rent skibsbygningstekniske sp;argsmal 14 in-
den for kommissoriets omrade, hvorfor
disse problemer ikke har veaet behandlede
s3 meget mere som udvalget ifdge sin sam-
menszening savner kompetence til a ga i
ﬁetlglller med hensyn til herhenhgrende for-

old.

Det er imidlertid overat, hvor der i be-
taankningen taes om sejlads i grenlandske
farvande, en forudssgning, a skibene ogsa
teknisk og skibshygningsmeessigt tilfredsstil-
ler de fordringer, der bar kunne dtilles til
dem, alt efter de farvande, i hvilke de skd
sdle, og de forhold, hvorunder de ska
bruges (f. eks. iller oetkystselads  andre
fordringer til skibenes styrke end sgjlads pa
de mere isfri havne pa vestkysten)

Ihvorvel kommissoriet | 9g sdv ikke in-
deholder nogen begramsning for udvalgets
behandling med hensyn til de omrader, i
hvilke grenlandssejlads finder sted, har ud-
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valget saligt beskedtiget sg med sgjlads il
og fra Grenland samt kystsejladsen pa ves-
kysten. Sgjlads pa estkysten er i mange hen-
seender sa forskellig fra vestkydsglads, at
udvalget, bl. a henset til baggrunden for
dets nedsadtelse, kun har ment at burde
inddrage visse hovedpunkter vedrgrende
odkystsglads i Sit arbejde.

Ved gennemlassning af de betamkningen
som bilag 2 vedlagte rapporter over gren-
landsrgjser understreges stagkt indtrykket af
de vanskeligheder og farer, der er forbun-
det med sglads i dise farvande, og vinter-
sglads omkring Grenland vil aldrig vege
uden risiko. Dette har sdvsagt vaaet bag-
grunden for alle udvalgets diskussioner.
Som det fremgar af betankningen og dens
konklusion, mener udvalget dog, ale for-
hold taget i betragtning, at sdlads i ale
arets maneder ber opretholdes som hidtil.
Sdv om de egentlige og marke vinterma-
neder, december og januar, i mange hen-
seender er de vanskeligste, kan dog rejser i
november og februar til april ogsa veae for-
bundet med saxlig risiko.

Folketingsmand Rosing enskede i denne
forbindelse at bemagke, at han har forud-
sat, a vintersglads kun finder sted i nad-
vendigt omfang, en forudsegning, som ud-
valget helt kan dlutte gg til.

Nér grenlandssejladsen i mange & trods
ale vanskeligheder, storm, is, tége 0g mer-
ke, er gennemfert med meget fa starre
uheld og ulykker, hvor dybt tragiske de
enkelte tilfadde end er, skyldes det fars og
fremmest farernes og besadningernes dyg
tige semandskab. Om godt samandskab og
erfaring noget sted spiller en rolle, er det
ved sglads i de arktiske farvande. Det er
ngdvendigt fortsat ot laegge den derste
vagt pa dette punkt.

De medfglgende til udvalget fra forskd-
lige interesserede personer indkomne tek-
niske fordag til sikring & mennesker og
skibe under grenlandssgjlads fored& udval-
get oversendt til Direktoratet for Statens




Skibstilsyn for videre sagkyndig behand-
ling (jfr. betamkningens kapitel C, d-
snit 1X).

Suttelig ska jeg tillade mig a henvise
til betaankningens resumé og konklusion i
kapitel E samt til kapitel C, afsnit V, hvor
spargsmalet om passagerbefordrlng e sg-
lig behandlet.

Der er her ikke gjort forske pa civile og
militaare personer, men jeg ska dog hen-
lede opmaaksomheden pé den saatilling,
som militeat personel i mange henseender
indtager, og som formentlig ogsA ma gere
ﬁgldgaddende ved de heromhandlede for-

old.

Folketingsmand, pastor Lauf har pa det
ddste mede hendtillet, at man anbefader
kvinder og begrn sdvidt muligt at foretage
rgjser til Grgnland om sommeren.

Med hensyn til udvalgsmedlemmernes

underskrifter ligger forholdene sdedes, a
direkter Hans C. Christiansen,
landsrédsmedlem Jacob Nielsen og
orlogskaptgjn Janus Sarensen

pagrund of fravae pargse i Granland ikke

har vaaet til sede ved betankningens sidste
behandling og afslutning og derfor ikke har
kunnet underskrive i dag. D'herrer har ale
vaget med til farste behandling af ale prin-
cipielle spargsmd og er heri enige med det
avrige udvalg, og efter deres udsagn neerer
jeg ikke tvivl om, a de ale tre er villige
til at underskrive betaankningen i dens nu
afduttede form. Landsrédsmedlem Jacob
Nielsen og orlogskaptain Janus Sarensen er
pr. post holdt lgbende underrettet om be-
tamnkningens afduttede behandling og en-
delige form.
P.U.V.
sign. A. H. Vedd
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Indledning

Den 19. februar 1959 nedsatte ministeren
for Granland et udvalg med den opgave at
foretage en undersggelse vedragrende forhol-
dene for besglingen til og fra Grenland
samt kystsgladsen i alle &rets maneder. Ud-
valget burde endvidere behandle spargs
malet om, hvorvidt skkerheds- og rednings-
tjenesten i Granland kunne forbedres.

Udvalget fik fdgende sammensagning:
Viceadmirad A. H. Vedd, formand.
Direkter Hans C. Christiansen, Den kgl.

grenlandske Handel.

Forbundsformand Sv. From-Andersen, Sz
mandenes Forbund i Danmark.

Forretningsfarer E. Gents, Dansk Siyr-
mandsforening.

Kommander J. H. J. Jegstrup, Savagnskom-
mandoen.

Vicedirektar Magnus Jensen, Den kgl. gren-
landske Handel.

Maskinmester H. P. Larsen, Maskinmestre-
nes Forening.

Folketingsmand, pastor Elias Lauf.

Kaptajn K. W. Linnemann, Danmarks Re-
deriforening.

Sekretar Johs. Madsen, Radioteegrafistfor-

eningen & 1917.

Landsradsmedlem Jacob Nielsen, Gran-
lands Landsréad.

Kaptajn J. Kastrup Olsen, Danmarks Skibs
farerforening.

Forretningsferer Eiler Pedersen, Dansk Sz

Restaurations-Forening.
Forbundsformand Harry Rasmussen, Sayr-

badernes Forbund i Danmark.

Kaptain Harry L. Rosfeldt, S3 og Handels-
retten.

Formanden for Folketingets Grenlandsud-
valg, fhv. folketingsmand Oluf Steen.

Skibsreder A. E. Sarensen, Rederiforenin-

gen & 1895.

Orlogskaptajn Janus Serensen.
Oberstlgjtnant H. Westenholz, Flyverkom-
mandoen.

Til udvalgets sekretear beskikkedes fuld-
maggtig | handelsministeriet Finn Berg-
mann. Endvidere har fuldmaagtig i handels-
ministeriet E. Assens bistdet med udvalgets
sekretariatsforretninger.

Fra udvalgets nedsstelse til landsrads-
medlem Jacob Nielsen ultimo april 1959
kunne komme til stede, deltog landsréds-
mediem Peter Nielsen i udvagets meder.

Ultimo april 1959 afrejste pastor Elias
Lauf til Gregnland.

Ved skrivelse af 26. februar 1959 udbad
ministeriet for Grgnland d9g en udtaelse
om, hvorvidt det af ministeren under 15.
%ptember 1958 nedsatte udvalg vedragrende
redningstjenesten i Granland efter besg-
lingsudvalgets opfattelse burde oplases, d-
ler om det burde fortsadte St arbejde, even-
tuelt inden for et begramset fdt. | skrivelse
af 13 april 1959 til ministeriet for Gren-
land henstillede neavagende udvalg, at ud-
valget vedrarende redningstjenesten i Gran-
land opretholdtes, siledes at dette udvalg
fortsat tog 9g & de i dets kommissorium
indeholdte opgaver, som ikke dakkedes &f
besgjlingsudval get.

Udvalget tilrettelagde St arbejde pa den
made, a medlemmerne pa udvalgets forste
meder orienteredes om sg@rgsnd i tilknyt-
ning til dets arbgdsomrader, bl. a. &f til-
kaldte slige sagkyndige.

Endvidere udarbejdedes et spargeskema,
der udsendtes til samtlige skibsferere, som
havde fart eler farte skib i fart pd Gren-
land, jfr. bilag 1. Udvalget har modtaget
svar fra et stort antal skibsfarere, og disse
svar, der findes i bilag 2, og som for adskil-
Ilges vedkommende bygger pa mange as
erfaring med hensyn til sglads pd Gran-
land, har i vid udstrakning veaet benyttet
under udvalgets behandling af foreliggende
spargsmd. Til yderligere uddybning af
vise punkter i de af skibsfererne afgivne




besvardser, har en rakke skibsfarere haft
foretraade for udvalget.

Endelig har udvalget samlet nogle be-
tragtninger vedrerende flyvningen i Gran-
land med henblik pa dens betydning for
sgladsen og dennes sikkerhed, jfr. kapi-
tel D.

P4 udvalgets mgde den 12. marts 1959
blev det besluttet at nedsadte ialt 4 under-
u(%/alg til behandling af de anferte om-
rader:

Underudvalg | (Atlantunderudval get)

Forholdene for sgladsen til og fra Gran-
land i dle &rets maneder.

Underudvalg 11 (Kystunderudvalget)

Forholdene for kysisgjladsen ved Gran-
land i ale drets maneder.

Underudvalg |11 (Sz og luftredningsunder-
udvalget)

Skkerheds- og redningstjenesten i Gren-
land.

Underudvalg IV (Teknisk underudvalg)
Tekniske spargsmdl.

De pagaddende underudvalg fik felgende
sammensagning:

Underudvalg I:

Viceadmiral A. H. Vedd, formand,
Direktar Hans C. Christiansen,
Forbundsformand Sv. From-Andersen,
Kaptajn K. W. Linnemann,

Kaptain J. Kastrup Olsen,

Kaptajn Harry L. Rosfeldt og

fhv. Folketingsmand Oluf Steen.

Ultimo april 1959 indtradte endvidere
landsradsmediem Jacob Nielsen i underud-
valget.

Underudvalg I1:

Orlogskaptajn Janus Serensen, formand,
Forretningsferer E. Gents,

Vicedirekter Magnus Jensen,
Folketingsmand, pastor Elias Lauf,
Kaptain Harry L. Rosfeldt og

Skibsreder A. E. Sarensen.

Ultimo april 1959 indtradte landsrdds-
medlem Jacob Nielsen i underudvalget i

sxgdjret for folketingsmand, pastor Elias
Lauf.

Til dreftdse of saalige spargsmd har
yderligere deltaget handelsinspektar Helge
Andersen, Den kgl. grenlandske Handel,
Godthab, afdelingsingenier L. Smdergaard
Granlands tekniske Organisation, og kom-
mandgrkaptajn I. V. Tegner, Sekortarkivet.

Underudvalg Il11:

Kommander J. H. J. Jegstrup, formand,
Vicedirekter Magnus Jensen,
Folketingsmand, pastor Elias Lauf,
Kaptgin K. W. Linnemann,

Sekretag Johs. Madsen,

Kaptain J. Kastrup Olsen,
Forretningsfarer Eiler Pedersen,
Orlogskaptgin Janus Sgrensen og
Oberstlgjtnant H. Westenholz.

Ultimo april 1959 indtradte landsrads-
medlem Jacob Nielsen i underudvalget i
stgdjfet for folketingsmand, pastor Elias
Lauf.

Siden 14. april 1959 har formanden for
det tidligere omtalte udvalg vedrgrende
redningstjenesten i Granland, kontorchef i
ministeriet for Grgnland N. O. Christensen
deltaget i underudvalgets meder som ob-
servater.

Til dreftelse af salige spargsmd har
yderligere deltaget kontreadmiral S. E. Pon-
toppidan, Sevagnsstaben, og afdelingsinge-
nigr L. Sendergaard.

Underudvalg 1V:

Maskinmester H. P. Larsen og
Kaptain K. W. Linnemann.

Underudvalget havde ikke nogen egent-
lig formand, men dets arbejde koordinere-
des gennem sekretariatet.

Efter en forelagbig dreftelse i udvalget af
de foreliggende problemer pé grundlag af
de forannaa/mte orienteringer behandlede
underudvalgene de til hvert enkelt under-
udvalg henviste spergsmdl og redegjorde
derefter over for udvalget for deres arbejde
og indstillinger.

Udvaget har fard og fremmest set det
om sin opgave a behandle sgladsen til og




fra Grenland samt pa Grgnlands veskyst,
hvorimod forholdene for sgladsen pa et-
kysen kun for enkelte punkters vedkom-

mende vil blive bergrt i nagvagende be-
tenkning. For oversgtens skyld er disse
punkter uddraget og samlet i kapitel F.

A. Transportbehovet mellem Grgnland
og det avrige Danmark samt mellem de gregnlandske byer
0g udsteder indbyrdes

Né&r spergsméet om sgjlads pd Grenland i
adle éarets maneder ska vurderes, ma -
ladsens betydning for og indflydelse pa den
samfundsmassige og den gkonomiske ud-
vikling i Gregnland tages i betragtning.

| den af Grenlandskommissionen af 29.
november 1948 under 28. februar 1950 &-
givne betamknings 5. del: »Erhvervames
sge og @konomiske forhold«, er der rede-
gjort for det grenlandske erhvervdiv og
dets udviklingsmuligheder, og der er opstil-
let visse mdl for den gkonomiske udvikling
i Gregnland, hvoraf det vigtigse er en for-
agdse o levestandarden fra. det tidligere
relativt lave niveau. Samtidig er der naa/nt
de foranstaltninger, som det er nadvendigt
a ivaaksate, for at den enskede levestan-
dard kan opnas.

Sden Grgnlandskommissionen har afgi-
vet sin betaankning, er der ket en betydelig
udvikling i Grenland, og da denne udvik-
ling ogsa vil veze betydnl ng for naavee
rende udvalg under dets vurdering of sg-
ladsen pa Grenland, ska der i de efterfd-
gende afsnit kort redegﬂr& herfor. Det har
vaget udvalgets opfattelse, at udferelse of
transporter ma have tilsvarende fundamen-
tal betydning for samfunddivet i Granland
om andre steder.

I. Godstransporten
a. Godgrangporten mellen Grenland og det
avrige Danmark

Den i efterkrigsdrene stedfundne udvikling
i godstransporten mellem Grenland og det
evrige Danmark fremgdr af bilag 3-7.

Af de i bilagene indeholdte oversigter
fremgar det, a den samlede godstransport
forestdet af Den kgl. grenlandske Handel
mellem Granland og det gvrige Danmark i

arene fra 1938 til 1958 deg fra ialt ca
14,000 tons til ialt ca 107.500 tons pr. &,
jfr. bilag 3 og 4. Dette giver & indtryk of
den stigende belastning, som grenlandstra-
fikken er udsat for. Transporterne er pree
get af seesonmaessige forskydninger, og det
vil ses o bilag 5 og diagrammet i bilag 6,
a den derste belastning med hensyn til
godstransport ligger i manederne mg il
september.

Af bilag 7 fremgdr de i &rene fra 1952 til
1959 befordrede godsmaangder i manederne
januar og februar. Et indtryk &, hvilke
varer, der savanligvis transporteres i vin-
termanederne fas o bilag 8-10, hvori der
er redegjort for de ladninger, som sendtes
med M/S »HANS HEDTOFT« pa dette
skibs eneste rejse, samt den ladning, som
udsendtes med M/S »KISTA DAN« pa far-
de rgse efter »HANS HEDTOFT«s forlis
den 30. januar 1959. Med hensyn til den
udsendte ladning drejer det 9g for ca
65 % vedkommende om gods, der fra Gran-
land var forlangt udsendt med »HANS
HEDTOFT«, medens den hjemsendte lad-
ning fars og fremmest var fiskeprodukter
Eledvidereforsmdelse til udenlandske mar-

er.

b. Godgtransporten mellem de grenlandske
byer og udsteder indbyrdes

Fordelingen &f varer, der kommer til Gren-
land med atlantsklbene er tilrettelagt <&
ledes, a godset, der loses i byerne (tid-
ligere kaldt kolonierne) herfra udbringes til
udsteder og depoter med fartejer, de S
kaldte togtefartgier og lastmotorbéde, som
er stationeret fag i Granland; med samme
fartgjer bliver de grfanlandske produkter
transporteret tilbage til byerne.




For tiden findes der 18 togtefartger,
d. v. s skonnert- dler galeaseriggede far-
tgier med lasteevne fra 20 til 150 tons samt
7 lastmotorbade med lasteevne fra 5 til 10
tons, jfr. bilag 11 og 12. Ifdge oplysning
fra Den kgl. grenlandske Handel er der
ved danske veafter kontraheret 2 coadters
pa henholdsvis 250 og 130 tons lasteevne,
som skal aflese de addste togtefartgjer. De
gamle tredfartgjer vil Sdedes ga ud & drift,
gfterhanden om nyt materiel bliver fogr-

igt

Udover at besgrge den rent interne trafik
i hvert enkelt distrikt udferer fartgjerne
en ikke ringe trafik melem distrikterne
indbyrdes.

Det er ganske ansdlige godsmaagder, tog-
tefartgjerne befordrer. Som det vil ss o
bilag 13, drejede det g i 1957 om en
maagde pa ca 70.000 tons. Herudover
kommer en godsmamngde for samme & pa
yderligere ca. 30.000 tons, der befordredes
internt i Grgnland med atlantskibe tilhg-
rende Den kgl. grenlandske Handel, med
9SS »JULIUS THOMSEN« (olieprodukter)
og M/S »TIKERAK« samt med chartrede
skibe (fortrinsvis kul), jfr. bilag 14.

Som det ses of bilagene, viser den trans-
porterede godsmamgde en stigning a for
ar. Arsagen hertil er den voksende produk-
tion af grenlandske kul i Qutdligssat og det
stigende olieforbrug samt de tiltagende
maangder a andet gods.

Et saligt krav til transport iller byg
gematerialer, sand og singels, der tages di-
rekte op fra havbunden med grab eler fra
morameaflgringer ted ved kysten af togte-
fartejerne og befordres til byggepladserne.
Sdedes har togtefartgierne i 1957 transpor-
teret ca 28.000 tons sand og singels til byer
og udsteder. Behovet for disse transporter
synes pany stigende. | den sydlige ded &
Granland er det en forudsadning, at trans-
porten a byggematerialerne for en veesent-
lig del finder sted i vinterhalvaret, inden
storisperioden sadter ind og forhi ndrer a-
tivitet, idet materiaderne skd vage fremme
pa stedet til arbejdets begyndelse om for-
aret. Materialerne hentes normalt indenfor
vedkommende distrikt, sledes at det ikke
er ngdvendigt for skibene at ga ud i dben
Sa.

.Forbi ndelse om vinteren mellem byer og
udsteder e & stor betydning for befolk-

10

ningen bade med hensyn til post og gods,
og det fremgar & bilag 15, at der i Juliane-
hab, Frederikshéb, Godthab og Holsteins
borg digtrikter i vintermanederne af togte-
f%l’éﬂj erne transporteres ca. 8.000-9.000 tons
gods.

c. Den ogvrige godstransport til og fra
Greanland

Foruden den i pkt. a omtalte godstransport
foregdr der en ikke ubetydelig godstrans-
port mellen U.S A. og lvigtut, Thule
samt Sdr. Stramfjord, som ikke er medreg-
net i de i bilagene indeholdte tal. Endvi-
dere er de godstransporter, som ikke har
forbindelse med det avrige Danmark, til og
fra Fagingehavn gheller medregnet.

Il. Passagerbefordringen
a Passagerbefordringen mdlem Grenland og
det gvrige Danmark

Omfanget af passagerbefordringen i arene
op til 1959 vil fremga o bilagene 16-25.
Som det vil ses af dise bilag, har den gko-
nomiske og industrielle udvikling i Gren-
land medfert et jeernt stigende behov for
transport af personer til og fra Grenland,
0g i 1958 var den samlede personbefordring
formidlet af Den kgl. grenlandske Handel
med skibe og fly ndet op pa et antal af
6.625 personer, jfr. bilag 16. Hertil kom-
mer 2.266 personer befordret med fly ved
private seskabers foranstaltning. En vee
sentlig del af de personer, som transporte-
res, er arbegdere og funktionazrer, som er
beskedtiget ved byggeriet og den erhvervs
meesge opbygning a Grenland. Person-
befordringen_er derfor ikke jeevnt fordelt
over drets maneder, men pa to tider af aret
- fordr og efterér - er transportbehovet me-
get stort, sdedes som det fremgdr & bila
gene 17 og 18. Denne tendens kommer saa-
lig tydeligt frem i de i bilagene 19 og 20
vige diagrammer over passagerbefordrin-
gen i 1953 og 1958, som viser en foregedse
af antallet af passagerer i manederne april-
mg og november-december. Den spveats
passagerbefordring er for ca 50 % vedkom-
mende udfert af skibe tilharende Den kgl.
grenlandske Handel, men i visse perioder
har man méttet szge chartret skibe til at
afvikle transporten, jfr. bilag 22. Da mulig-
hederne for at chartre eghede passagerskibe




imidlertid er meget begramset, er flyve
transporten ogsd i grenlandstrafikken kom-
met til at spille en voksende rolle, og deri
har i stigende omfang bidraget til at dakke
behovet i de saalig intensive perioder. |
1958 tegnede flytransporten sig sdledes for
ca. 28 % af det samlede transporterede an-
tal personer.

Den samlede passagerbefordring over At-
lanten er i de sidste ar steget med ca. 10 %
arligt, og alt tyder pd, at denne udvikling
vil fortssdte fremover. Befolkningstilvak-
sten, det stigende byggeri samt udbygnin-
gen af erhvervslivet er arsag hertil. Hele
denne udvikling vil kraeve tilstedevagelse
af arbejdere og funktionsarer med deres fa
milier, og der er igvrigt grund til at antage,
at personer, som har deres virksomhed i
Grgnland, i fremtiden vil rejse hyppigere
til Kgbenhavn end tidligere.

Af bilag 22 og 23 fremgdr, at ca. 10 % af
det samlede antal passagerer i 1957 blev
befordret i vintermanederne december, ja-
nuar og februar. En vaesentlig del af de i
december befordrede passagerer er hjem-
gaende funktionamer, jfr. bilag 22, medens
de gvrige fordeler sig jeevnt over de 3 m&
neder pa& tjenestemand med familiemed-
lemmer, militaert personel, private rejsende
0g syge.

Med den udvikling, der har vazet inden-
for passagerbefordringen, har det ikke altid
vaget muligt at opfylde behovet for skibs
plads, og det har derfor til tider veaet ned-
vendigt at afvise passagerer eller flytte dem
hen til ikke-gnskede rejsetidspunkter, hvor-
ved nogle har méttet give afkald pa rejsen.
Der er negppe tvivl om, at det staxke pres
pa passagertransporten har veget medvir-
kende til, at man fra 1945 kom ind pa at
udvide besejlingssasonen, og at heldrsbesej-
ling blev en realitet fra 1953. Siden vinter-
sejladsen pabegyndtes, har den vaget i jaavn
stigning, som bilag 24 og 25 vil vise.

b. Passagerbefordringen mellem de grenland-
ske byer og udsteder indbyrdes

Samtidig med, at togtefartgierne trans-
porterer gods, foregdr der med disse en vis
befordring af passagerer, som forgvrigt ogsd
finder sted med de i distrikterne varende
statslige og private motorbade. Passagertra-
fikken med togtefartgjer og motorbade er
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af ren leglighedsvis karakter, ligesom det -
bortset fra Diskobugt - overvejende drejer
sg om lokal befordring inden for distrik-
terne. Omfanget skgnnes at omfatte ca
40 % af den samlede interne trafik. Kun
ca. 15 °/o af det samlede antal rejser mellem
distrikterne skennes udfert med de péged-
dende fartgjer, hvis passagerkapacitet er
forholdsvis ringe, ca. 4-5 passagerer pr. far-
tgj.

Det store transportbehov forsdvidt angér
passagerbefordring, der opstod efter krigen,
medferte, at Den kgl. grenlandske Handel
straks efter krigens afslutning métte bygge
et kombineret fragt- og passagerskib M/S
»TIKERAK«, som blev sat i fart i efter-
aret 1949 til intern trafik mellem distrik-
terne i Grgnland. Oprindelig regnede man
med, at fartgjet som hovedopgave skulle
transportere kul fra Qutdligssat, idet dog
passagerer, der @nskede befordring over
langere strakninger, skulle kunne rejse
med skibet. Men allerede fra starten var
skibets passagerkapacitet for lille til at op-
fylde de krav, som udviklingen havde med-
fart, og som det ikke havde vaaet muligt
pa forhand at forudse. Bilag 26, som inde-
holder en opgerelse over antallet af befor-
drede kystpassagerer i Vestgrgnland, be-
kredter dette. Antallet af befordrede passa
gerer var i 1958 lige ved 7.000.

| 1951 matte Den kgl. grenlandske Han-
del chartre §S »JULIUS THOMSEN« fra
Kryolitselskabet for s& nogenlunde at img-
dekomme behovet for kysttrafik med passa-
gerer, og siden har disse 2 skibe — dog sup-
pleret i 1958 med de 2 forhenvaxende or-
logskuttere »MAAGEN« og »TERNEN« -
nu kaldet »NAUJA« og »SERFAQ« - be-
serget passagertrafikken langs Grgnlands
vestkyst og herunder ogsd opretholdt for-
bindelse mellem flyvebasen Sdr. Stremfjord
og kysten.

Den interne trafik mellem de forskellige
byer vil fremga af bilag 27, der bl. a klart
viser, at knudepunkterne i den interne
trafik i Grenland er Godthdb og Egedes-
minde. Passagertrafikken, der udfgres med
de sdkaldte kystskibe §S »JULIUS THOM -
SEN« og M/S »TIKERAK« og tildels ogsa
med M/K »SERFAQ« og M/K »NAUJA«,
udfgres kun i tiden fra ca. 1. april til 1. de-
cember. | vintermanederne udfegrer »SER-
FAQ« og »NAUJA« dog intern, indenskaa's




sglads i henholdsvis Julianeh8b og Godit-
hab distrikter.

Togtefartgierne sgler, s lange isforhol -
dene tillader. | Nordgrenland er de pa
grund of fadtisen oplagt om vinteren, men
pa straskningen fra Holsteinsborg i nord til
Nanortalik 1 syd foreg& der i vinterperio-
den en ret livlig trafik. Af bilag 15 vil ses,
a fartgjerne i de naevnte distrikter s3 at
sge har sglet kontinuerligt.

[11. Vurdering af det fremtidige
transportbehov

| en betakning afgivet a det af ministe-
ren for Gregnland under 5. februar 1958
nedsatte udvalg vedrarende intern flyvning
i Granland er der redegjort for befolknings-
udviklingen i Grenland siden 1951. Den &f
ministeriet for Grenland opstillede befolk-
ningsprognose frem til & 1984, der bygger
pé fadsds og dadelighedshyppighederne i
perioden 1946-1954, er refereret i betaank-
ningen. Beregningerne viser, a befolk-
ningstallet, som i 1958 passerede 30.000,
forventes at vage steget til ca 35000 i 1963,
til 40500 i 1968 og til ca 60.000 i 1984.

a. Passagertrafikken

Pa grundlag af den forventede befolknings-
maesssige udvikling, sammenholdt med den
ehvervamaessige  udvikling igvrigt, har
ovennavnte udvalg anddet, at det samlede
antal personer, som ska befordres over At-
lanterhavet, forventes at ville dige til ca
9000 i 196309t|| ca 11500 i 1968 En
voksende del heraf ma dog antages at blive
befordret ad luftvejen.

De tilsvarende tal for den samlede kys-
langs trafik er for 1963 ca 14.000-19.000
og for 1968 ca. 23.700-30.000 alt efter, om
atlantbefordringen afvikles med henholds-
vis skib dler fly.

b. Goddrafikken

Forsyningerne til Grenland og produktio-
nen var for & tilbage af ringe omfang, og
helt op til omkring ar 1900 levede grenlam-
derne og de fa danske, der ledede handel,
misson og administration, naesten udef uk-
kende a de produkter, der fremskaffedes
i Grgnland. Men szalig efter 2. verdenskrig
har der vaaet en stagk og tilsigtet stigning |1
levestandarden, bade med hensyn til livs-
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fornadenheder og til boligbyggeriet, og der
kan ikke herske tvivl om, at den trafikud-
vikling, der nu er i gang, og som i de senere
& har vigt en tilvakst | gods- og passager-
transporten i takt med befolkningstilvak-
sten, foregelsen a produktionen og forbed-
ring af levestandarden vil fortssdte.

| foréret 1959 har folketinget givet sin
tilslutning til et af ministeren for Gregnland
fremsat fordag om opfarelse a en rakke
fiskeforaallingsanleg | Grenland. Igang-
saningen af disse anlagg vil give den gran-
landske befolkning nye produktionsmulig-
heder og dermed foregede indtaagter. Dette
betyder sterre eksport af fiskeprodukter og
foragede krav til forsyningstjenesten, her-
under ogsa krav om konstant agnforsyning.

En anden faktor, som efter krigens afdut-
ning er kommet ind i billedet, er ophaevd-
sen a statsmonopolet og & afspaaringen fra
moderlandet, som blev opheevet i 1951. |
henhold til lov om Den kgl. grenlandske
Handel af 27. mgj 1950 er det palagt Hande-
len & skre Grgnlands forsyning med for-
brugsvarer og erhvervsredskaber, eventuelt
i forbindelse med private erhvervsdrivende
at aftage, forarbgjde og eksportere gren-
landske produkter. Indtil dato har Hande-
len i det veesentlige forestdet behandlingen
og sdget af produkterne, men i forsynings
tjenesten er private handlende kommet ind
i billedet og har allerede nu overtaget ca
20 % & omsadningen. Uanset at der er fri
adgang til besgling, har private rederier
dog hidtil ikke etableret faste ruter il
Grenland. Ogsa gods til private handlende
befordres derfor udelukkende med Hande-
lens egne skibe eller med de & handelen
fragtede skibe.

Udviklingen af det grenlandske samfund
vil betyde egede krav til postbesargelse
dels mellem Kgbenhavn og Grgnland og
dels mellem de grenlandske byer og udste-
der indbyrdes. Ogsa dette, at der skres
muligheder for pa alle arets tider med pas-
sende intervaller a kunne modtage d-
sende breve kan blive af betydning for mu-
lighederne for at fremme privat virksom-
hed i Gregnland og for a tilvejebringe kva-
lificeret arbejdskraft i de forskellige dele &f
Granland.

1. Atlantfarten
| bilag 3 og 4 er vist udviklingen i hen-




holdsvis udsendelse og hjemsendelse & gods
af forskellig karakter over en araskke. Den
samlede udsendelse androg i 1958 64.533
tons og hjemsendelsen 42966 tons, ialt
10749 tons.

Den foregelse, der vil komme i disse
godsmamngder fremover, pavirkes a den
quenomtalte befolknings- og erhvervsudvik-
ing.

Godsmamngderne forventes at ville gige
til 85000 tons for udsendt og 50.000 tons
for hjemsendt gods, iat ca 135000 tons i
1968, og til ialt ca 175000 tonsi 1984. Her-
til kommer den meget betydelige trafik
mellem U. S. A. og de amerikanske baser i
Grenland, olietransporter til  Grenlands
forsyning, trafikken pad Fegingehavn iov-
rigt samt malmtransporterne fra Canada
via den fremtidige transithavn p& Rypegen
ved Godthab, nar disse kommer i gang.

2. Kystfarten

| bilag 13 og 14 e der for henholdsvis
togtefartgier og atlantskibe vig en oversigt
over udviklingen i de interne godstranspor-
ter i Grgnland i de senere &.

Den samlede godsmaangde var i 1957 godt
98.000 tons. Ca. 40 % & denne
de er distribution og opsamling & gods
mellem byer og udsteder, som indgéar i a-
lantfarten. Med stlgende koncentration &
befolkning og produktion i byerne vil den-
ne del af den interne goddtrafik (transittra-
fik) ikke foreges i samme omfang som den
gvrige interne goddtrafik, der omfatter
transport af olie, kul, stabematerialer m. v.

Det ma antages, at godsmamngden i den
interne trafik vil vokse til ca. 125,000 tons i
1968 og til ca. 175.000 tons i 1984.

Goddtrafikken over Atlanten og internt i
Grgnland kan herefter ansadtes til omkring
260.000 tonsi 1968 og omkring 350.000 tons
i 1984.

IV. Betydning af transportens opret-
holdelse i vintermanederne

| bilag 28 findes en a Den kgl. grenland-
ke Handel udarbejdet oversigt over de
gkonomiske konsekvenser af a opgive a-
lantsgjladsen pa Granland i vintermaneder-
ne, d.v. s fra december til februar, begge
maneder incl. Det fremgdr af bllaget aen

standsning af sgjladsen i de neevnte mane-
der ma antages for Den kgl. granlandske
Handels skibe at ville medfare en foragese
a udgifterne pr. rejse eller pr, transpor-
teret enhed gods eller passager pa ca. 15 %.
Med hensyn til forsyningstjenesten vil en
sadan omlaggning af transporterne farst og
fremmest rgjse krav om starre lagerkapaci-

tet i Grenland og de deraf felgende betyde-
lige gkonomiske investeringer, ikke mindst
fordi s&danne lagerbygni nger i vise tilfadde
ma frostsikres for a undga edelaggelse af
varerne. Det ma derfor ud fra en @kono-
misk betragtning veae gnskeligt at sprede
leverancerne over hele aret. Som alerede
neevnt foran, var en vessentlig dd af det
gods, der hjemsendtes med »HANS HED-
TOFT«, stfisk og andre fiskeprodukter til
udlandet. Siremt fisken, der ska bruges i
Sydeuropa i fasteperloden ikke nar frem
i tide, vil afssgningsmulighederne blive
stagkt forringet. En oplagring af fiskepro-
dukterne vil desuden betyde en forringelse
af fiskens kvalitet og ggede omladnings- og
lagringsomkostninger, og det vil blive den
grenlandske fiskerbefolkning, der i sdge
instans kommer til at lide under den vadi-
forringelse og for det tab af markeder, der
vil blive fagen, sdfremt transporterne ind-
dtillesenvis del af aret.

Udvalget fder Sg siledes overbevis om,
a en indstilling af transporterne i vinter-
manederne vil haanme den igangvaaende
udvikling og den stigning i leveniveauet,
som efter krigen er fremmet - rent
bortset fra, a ogsa store dele a den gren-
landske befolkning, som tidligere levede af
de naturprodukter, som fandtes pa stedet,
idag forventer, a dle fademidler, f. eks
kartofler, grentsager, kad, smer, &g og mar-
garine er til radlghed og i frisk tilstand.

Levevilkdrene i de store grenlandske byer
negmer 9g nu til levevilkarene i en by af
tilsvarende starrelse i det evrige Danmark.
Det fordres, at levnedsmidler, manufaktur-
varer og andre livsforngdenheder, som de
kraeves & en almindelig dansk husholdni ng,
ogsa e til stede i de grenlandske butikker,
uanset vanskelighederne ved f. eks at til-
vejebringe friske grentsager og fersk kad.
Det er nagppe for meget sgt, a hvis de
nae/nte fornadenheder ikke er til stede, vil
dette bl. a. forage vanskelighederne med at
kafe kvalificerede teknikere og arbedere




til Granland, uden hvilke det grenlandske
erhvervdiv ikke vil kunne opbygges.

Fra sundhedsmyndighedernes side har
der vaget udfart et stort arbejde for at vin-
de forstéelse i Granland for betydningen of
a spise grantsager m. v., og det vil derfor
vage i nogen grad uforstaellgt for den gren-
landske befolkning, sifremt tilferderne of
disse nedvendige forsyninger, som man har
propaganderet A stagkt for, blev standset
en del af aret.

En indstilling af transporterne vil for-
mentlig ogsA skabe socide problemer o
beskadtigelsesmeessig art, idet der derved
vil opsta perioder af aret, hvor det ikke er
muligt at finde b&d&aeftlgelse til en del &
den befolkning, som er flyttet ind til by-
erne.

Et projekt, som i fremtiden kan komme
til a betyde en del for Grenland, er det
sdkaldte Rypegprojekt, der gér ud pa, a
jernmalm, der brydes i Canada, transpor-
teres til en transithavn pd Rypegen, hvor
det oplagres til senere forsendese. Et ameri-
kansk-canadisk selskab, Ungava Iron Ores
Co., har i mange & arbe] det med dette pro-
Jekt Sive de danske myndigheder som det
danske erhvervdiv, herunder saaligt skibs
fartserhvervet, synes a vage interesseret |
projektet. Den totale investering i skibe og
havneanlagg skannes at ville andrage me-
lem 80 og 100 millioner dollars. Fra dansk
side er det en forudsadning, a danske ar-
bejdere og funktionazrer fortrinsvis skd an-
vendes ved havneanlaggget. En standsning

af besdlingen i vi ntermanederne vil mulig-
vis fa indflydelse pa denne plan.

En standsning af den sevaats atlanttrafik
med passagerer vil - sifremt denne ikke -
stattes af flyvetransporter - gribe ind i sam-
funddivet, og en dd & - trafikken e an-
tagelig helt uundgéelig, f. eks. transport of

Syge

[ aImindeIighed kan det sges, at det er
nadvendigt, at befordringen af arbedere
og teknlkere til Grenland begynder saa tid-
ligt pd aret som muligt, saleda a de pa
gaddende kan veae fremme pa arbejdsste-
det, sdsnart vejrforholdene tillader, at ar-
bejdet kan komme i gang for derved i vi-
dest muligt udstraskning at udnytte den tid
af &ret, hvor udearbejde kan udferes. En
forsnkelse & transporten af arbejdskraften
til Gregnland kan endvidere skabe vanske-
ligheder for den videre interne transport til
de enkelte arbejdssteder, bl. a pa grund af
storisen, som i forarsmanederne laggger hin-
dringer i vegen for sgjladsen i den sydvest-
lige del & Grenland.

Hvad angdr den interne grenlandske tra-
fik, er det heevet over enhver tvivl, at denne
trafik ogsa i vintermanederne har en adgo
rende betydning for det daglige liv, herun-
der erhvervdivet, i den pagaddende de of
Grgnland. Livet i Grgnland ma gasn gang
som andre steder, og der vil hele aret rundt
veget et nzdvendlgt behov for sgjlads. Lee
gen ska frem, fiskerne ma ud, der majagtes
0. S v. Sadan sglads aret rundt har derfor
ogsa fra tidlig tid fundet sted.

B. Is- og vegrforholdene ved Grgnland og deres
indvirken pa sgjladsen

| de efterfalgende afsnit skal der redegeres
naamere for de herskende is- og vejrforhold
ved Grenland og den indvirken disse for-
hold har pd sgladsen, dels for skibe i at-
lantfarten, dels for skibe i kydfarten, for
derved at give et grundlag for bedgmmel-
sen o, hvilken risiko de naavnte farter kan
indebagre for skibene. For at afdutte bille-
det er der ogsa redegjort for forskringssel-
iska(tj)ernes vurdering a sgjladsen pa Gren-
and.

I. Isforholdene omkring Grenland

| bilag 29 er der givet en detailleret rede-

garelse for isens udbredelse og dens bevae

gdse omkring Gregnland, og der ska derfor

ih e'(zlrette afsnit blot i store trak redegares
or.

a Storisen

Storisen, der er meget svag havis, som dan-
nes i Polarhavet, fares af den gstgranland-
ke havstram sydover langs med Jstgran-
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lands kyst til Kap Farvel, som den normalt
passerer ultimo januar. Herfra feres den
med havstrgmmen nordover langs Gren-
lands sydvestkyst, fylder Julianehabsbugten
i februar og er ved Arsuk Fjorden i marts.
Fiskenaesset passeres i april, og i ma er den
p& Godthabs bredde - forudsat at den kom-
mer sa nordligt.

Den stgrste mamngde storis udfor Vest-
grgnland findes i mg og i juni, men i juli
aftager ismeengden, og i august nar den
kun til Nunarssuit - eller den forsvindei
helt fra Vestkysten.

Der kan vaae store afvigelser fra &r til ar,
men nogen norm kan ikke opstilles; dog
kommer storisen saddent si langt nordpa
som til Sukkertoppen.

For naamere at belyse de vanskeligheder
storisen kan give skibsfarten, er der i bilag
30 naevnt nogle eksempler fra foréret og
sommeren 1952, hvor storisen optradte i
saglig stor maengde og derved affadte be-
tydelige forsinkelser for sejladsen.

b. Vestisen

Vestisen er havis, der dannes ved Ellesmere
Island og Baffin Island. Af havstrammen fa-
resden ud i Baffin Bugt og Davisstreedet. |
oktober kan vestisen, der ikke er sa svax
som storisen, havde bredt sig s meget mod
ost, at den ndr Nordvestgrgnlands kyst. |
december og januar viser vestisen sig nor-
malt i Egedesmindedistriktet og i januar
udfor Holsteinsborg. Begge steder kan vest-
isen ligge tad til land, men normalt forsvin-
der den i april-maj maned.

c. Vinterisen

Vinterisen dannes langs Grgnlands kyst. Pa
grund af hyppige storme og den ret store ti-
devandsforskel har vinterisen ringe chance
for at laggge sig pa yderkysten i det sydlige
Grgnland, medmindre storisen eller vest-
isen yder lee og afkgling. Derimod dannes
den hyppigt i de indre fjorde og mellem
skaargérdsgerne.

d. Ishjergre og isskosser

Foruden de forannsevnte mere sammenhaa-
gende isansamlinger kan man overalt i de
gronlandske farvande og pa ale arstider
forvente at finde isbjerge af alle starrelser
0g isskosser.

De sma ishjerge og isskosserne er de far-
ligste for sgjladsen, bl. a fordi de kan vaae
vanskelige at registrere pa en radarskaam.
Sagligt under hardt vejir synes muligheder-
ne for at registrere isskossr meget ringe,
idet den urolige sg i udpraeget grad tilbage-
kaster radarstrdlerne og danner refleks pa
radarskeamen, hvorved billedet & et is
bjerg eller isskos skjules. Adskillige af de
skibsfarere, til hvem der fra udvalget er
udsendt spgrgeskema, har sdledes oplyst, at
det under darlige vejrforhold ikke har vee
ret muligt at registrere isskosser eller min-
dre isbjerge, som senere passeredes i kort
afstand.

e. Isforholdenes indvirken pa
besejlingsmulighederne

| &rets farste maneder (1. januar-15. april)
kan sdglads normalt kun finde sted pa
straskningen Nanortalik-Sukkertoppen, idet
fast vinteris forhindrer sglads nordligere.
De under hensyn til isforholdene bedste
maneder for besgjling af Julianehdb er fra
september til februar.

Besglings terminerne for de enkelte ste-
der langs vestkysten med ikke-igjorstaakede
skibe er ssavanligvis faglgende, idet store
afvigelser dog kan indtredfe:

1) Fra Nanortalik til Frederikshdb fra
januar til februar-marts (afhaangig af
storismamngden), derefter fra august til

december.

2) Godthdb og Sukkertoppen normalt
hele aret.

3) Holsteinsborg fra maj til arets ud-
gang.

4) Egedesminde, Godhavn, Christianshab
og Jakobshavn efter omstaandigheder-
i samme tidsrum.

5) Umanak og Upernavik fra maj-juni
til ultimo oktober.

6) Thuledistriktet normalt fra 1. august
til ultimo september.

Ogsa besgjlingstiderne for @stgrenland
skal anferes. Her kan besegjling kun fore-
tages med saaligt isforstaakede skibe:

a) Tingmiarmiut og Skjoldungen fra ul-
timo juli til medio oktober.




b) Angmagssaik fraultimo juni til me

dio oktober.

c) Aputiteq fra ultimo juli til medio
oktober.

d) Scoresbysund fra primo juli til medio
september.

€) Mestersvig fraca 1. august i 4-6 uger.
f) Daneborg og Danmarkshavn i 3-4
uger i august - primo september.

1. Vejrforholdene omkring
Sydgrgnland

En detailleret redegerelse for vejrforhol-
dene omkring Sydgrenland i ale arets m&
neder med angivelse af Iufttryk, hyppighed
af vindstyrker, vindretninger, temperaturer,
nedbgr og sigtbarhed findes i bilag 31. Som
det vil ses deref, er vejrforholdene ved Syd-
grgnland og saerhgt i omradet omkring Kap
Farvel meget vanskelige, idet vinden her og
umiddelbart udenfor dette forbjerg kan
blive saglig kraftig pa grund af forstaak-
ning a vinde fra indlandsisen. De mete-
orologiske forhold i omradet er meget usta-
bile, idet lavtrykkene, der passerer her forbi,
er meget hyppige og deres gang vanskelig
at forudsige;, dette giver anledning til
ustandseligt skiftende vinde og vindstyrker.
| perioden oktober til marts kan vinden
optreede med en pludselighed og styrke, som
kun kendes fa andre steder. Saalig i januar
er hyppigheden af vindstyrke 8 (storm) og
derover efter Beaufort's skala meget stor,
over 30> over havomradet syd og sydest
for Granland, hvorefter hyppigheden afta
ger til alle sider. Vindretningen over havet
felger i nogen grad kystlinien. Hyppighe-
den af storme aftager herefter i lebet af for-
aret og er mindst i juli, hvor den kommer
under 10 %. Det gadder fortsat, at hyppig-
heden af storme aftager steakt til siderne,
saligt op langs Gregnlands vestkyst. Den
starste mulighed for a mede rolige ver-
forhold har man i juli, august og septem-
ber, hvor hyppigheden af vindstyrke 3 og
derunder er mellem 30 og 40% og vokser
mod land og op langs vestkysten.

Sigtbarheden er normalt ringe over havet
ved Sydgrenland og bedres gerne laangere
til s&s Den bedste sigtbarhed kan man
vente i februar og marts, hvor hyppigheden
af sigtbarhed under 5 semil er ca 20-30 %,
medens de vaaste maneder med usgtbart
vgr er juni, juli og august, hvor hyppig-

heden af sigtbarhed under 5 sgmil er ca
40%..

[11. Overisning af skibene

Overisningsproblemet er et spargsma, som
har vaet meget omtalt i forbindelse med
sgjladsen pa Grgnland, men det synes at
fremga o de underszgelser som udvalget
har foretaget, og af besvarelser af de til
skibsfarerne udsendte spargeskemaer, at det
gaddent sker, at overisning farer til en vir-
kelig farlig situation, idet skibene sesvan-
ligvis er i besiddelse af den forngdne reser-
vebageevne og tilstrakkelig stabilitet til at
kunne klare en forholdsvis kraftig overis-
ning. Denne er dog altid et alvorligt pro-
blem, som kan medfare risiko, og som kree
ver rederes og skibsfereres fulde opmeak-
somhed ved gennemferelse af grenlands-
sgjlads i vinterménederne. Det kommer Jov-
rigt i tilfadde af overisning meget an p&, at
fareren kender st skib og ved, hvorledes
det bedst ska lamyges i sgen. Risikoen for
overisning er salig stor i manederne no-
vember-marts, hvor luftens temperatur er
lav. | bilag 32 er der redegjort for nogle
konkrete tilfedde o kraftig overisning af
M/S »DISKO« og M/S »UMANAK; i 2 a
17 tilfadde har der vaaet fare for stabili-
teten. Bilaget indeholder nogle betragtnin-
ger vedrgrende overisning, som udvalget
kan tilslutte sg.

En overisning af skibenes redningsmate-
riel, redningsbade og issa davider og taljer
til disses udsaetning rummer en fare, og det
kan ikke udelukkes, at en kraftig overisning
kan reducere mullghederne for eller helt
gere det umuligt at sadte redningsbadene i
vandet under en nedsituation. Til dato
synes der ikke tilvejebragt noget effektivt
middel mod denne fare, men det er et spargs-
mal, som igvrigt vises den sterste opmaak-
somhed om bord i skibene. Udvalget skal
foredd, at effektive metoder til at modvirke
eller forhindre isdannelse om bord sages
udviklet. Det er oplyst, at besagningerne
friger redningsmateriellet for is, s ofte det
er muligt. Anvendelse i skibene af oppuste-
lige redningsfléder synes at vege hensigts-
maessig, idet disse flader ikke er <A tilbgje-
lige til at overise og under oppustningen
har en betydelig kraft, der vil vege i stand
til at spreange et forholdsvis tykt lag is.

Det er udvalgets indtryk, at man ved iagt-
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tagelse a fornuftige sgmandsmessige for-
holdsregler kan begramse risikoen ved over-
isning, sdedes at den ikke vil blive en hin-
dring for forsvarlig sgjlads &ret rundt.

En forbedret vejrtjeneste vil kunne yde
skibsfarerne en betydelig stette pa dette
punkt og sxte dem i stand til bedre at
kunne undgé omréder, hvor overisningsfare
ma forventes, d. v. s. omrader med stor vind-
syrke og en lav Iuft- og havtemperatur.

Overisning er ikke blot forekommet ved
Kap Farvel, men bl. a ogsa i Davisstraglet,
0g det er uavngt et problem, som ikke dene
bergrer sgjladsen ved Grenland, men til-
fagge af overisning forekommer ogsd andre
steder.

IV. Havarier paa skibe

i grenlandsfarten
a. Havarier i atlantfarten
Under de iss og verforhold, som hersker
ved Granland, kan det ikke undgas, at der
med mellemrum sker havarier og ulykker,
hvor gode skibene end er, og hvor dygtige
safolkene end er. For at danne dg et ind-
tryk a hyppigheden og omfanget & de skar
der, der sagligt opstar som fdge af is og
ve]rforholdene under sgladsen til og fra
Grenland, har udvalget ladet foretage en
gennemgang & de i de Sdste 5 & skete star-
re havarier pd skibe tilharende Den kgl.
granlandske Handel, og i bilag 33 findes en
samlet oversigt herover. Det fremgar o
oversigten, a stormfuldt vejr er den vee
senthgste arsag til skader, hvorimod havari-

e pa grund & is forekommer vaesentligt
Saddnere.

Som det vil ss o oversgten, er storm
skadernes antal sterst i eftera\rsr og forérs
manederne, hvor stormene ogsa er hyppigst,
og mindre i januar og februar. En & &sa
gerne hertil er dog, a omfanget af sgjladsen
I ddstnaevnte maneder ikke er sA omfatten-
de som i den gvrige del of aret. Isskaderne
forekommer derimod hyppigst i forarstiden,
efter at storisen har rundet Kap Farvel og
bevamer 99 vest- og nordover.

Udover de i bilag 33 nea/nte havarier pa
skibe tilhgrende Den kgl. grenlandske Han-
del er det fra et privat rederi oplyst, a un-
der 266 enkelte rejser foretaget i arene
1938-1939 og 1946-1958 til og fra Gren-
land, heraf 17 rejser foretaget i tidsrummet
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december til februar, 20 i november og 7
i marts, har der ikke vaaet rapporteret a-
vorlige vanskeligheder, og der er ikke sket
avorligt havari pagrund of is eler tilfadde,
hvor skibene har vaget udsat for overisning,
der har medfert risiko.

En gennemgang a besvaredserne & de
af udvalget til skibsfererne udsendte sparge-
skemaer giver samme billede, som det oven-
naa/nte.

For a fa oversigt over, hvilke maneder,
der frembyder de sterste vanskeligheder for
sgladsen, er samtlige rejser fra september
til april fra 1945 til 1959 foretaget af Den
kgl. grenlandske Handels skibe, M/S
»DISKO«, M/S »UMANAK« og M/S »G. C.
AMDRUP« blevet gennemgaet og rejserne
bedemt udfra felgende faktorer: storm, sne-
tykning, frost, storis og overisning, og rej-
sarne er inddelt i falgende kategorier: gode,
normale, vanskelige og meget vanskelige.

Resultatet af denne vurdering viser,
at der af 14 rundrejser pabegyndt i septem-

ber har vazet 2 gode, 10 normale og 2
vanskelige,

at der af 13 rundrejser pabegyndt i okto-
ber har veaet 2 gode, 6 normale og 5
vanskelige,

at der af 20 rundrejser pabegyndt i novem-
ber har vaget 3 gode, 11 normae og 6
vanskelige,

at 2 rundrejser pabegyndt i december har
\tqaalréat gennemfert under vanskelige for-
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at der a 12 rundrejser pabegyndt i januar
har vagret 1 god, 6 normale, 4 vanskelige
0g en meget vanskelig,

at der af 7 rundrejser pdbegyndt i februar
har vaget 1 god, 3 normale og 3 van
skelige,

at der a 17 rundrejser pdbegyndt i marts
har vaaet 2 gode, 3 normale, 10 vanske-
lige og 2 meget vanskelige,

at der af 3 rundrejser pdbegyndt i april
har vaaet 2 normale og 1 vanskdig.

b. Havarier i kystfarten

Udvaget har pa tilsvarende made som for
alantfarten ladet foretage en gennemgang
a uheld og havarier overgéet togte fartg er-
ne i fart langs Grenlands vestkyst i peri-
oden 1945-1958. En samlet opgtilling angi-



vet for hvert & er indeholdt i bilag 34. De
oplyste 60 havarier viser, at grundstednin-
ger tegner dg for langt det sterste antal,
nemlig ialt 29. Arsagen til disse grund—
stadninger e farst og fremmest verforhol-
dene, d.v. s storm, som har déet fartgjerne
ud af kurs, tage dler manglende sgopma
ling. Rene stormskader uden grundsted-
ning synes derimod ikke at forekomme sa-
ligt hyppigt, hvilket formentlig heanger
sammen med, a indenskegsruterne fdges
i SAvid udstrakni ng som muligt.

Ukendskab til farvandene er heller ikke
i starre omfang arsag til grundstedninger,
0og i den naevnte periode er der kun fore-
kommet ganske enkelte.

Selads i is, som i visse perioder amin-
deligvis ikke kan undgds, forarsager, som
det ma forventes, adskllllge havarier. Her er
det mest skibsskruen, det gar ud over, nem-
ligi 16 & 27 tilfadde.

| amindelighed kan det dges, at antallet
af avorlige uheld er meget ringe, kun 3
i den omhandlede periode; heraf 1 med tab
af menneskeliv. Det viser S, a togtefartg) er-
ne udsgjler ca 14.800 sm. pr. havari, og s
der bort fra havarier pa skibsskruen pa
grund & sglads i is, kommer man op pa
en udsglet distance pa ca 23200 sm. pr.
uheld eller havari, hvilket gode resultat vel
i farste rakke ma tilskrives farernes indga
ende kendskab til de lokale farvande.

V. Forsikringsselskabernes vurdering
af sejladsen pa Grenland

For a undersage forsikringsselskabernes
vurdering af risikoen ved sdladsen pa Gran-
land, har udvalget indhentet oplysninger
om, hvilke forsikringspraemier, der opkrae
ves for skibe, der besgler Grenland i drets
forskellige maneder. Forsikringsselskaberne
har dog under orienteringen af udvalget om
preamiesatser m. v. understreget, at sdka
berne kun har haft et relativt lille materi-
de at bygge p4, og de ansatte tillagspree
mier - og saaligt forhgielsen af disse i vin-
termanederne - ma vurderes pa denne bag-
grund.

For kaskoforskring af et skib betales
en arlig procentuel praamie, der beregnes
a skibets forsikringssum. Den danske
kaskopolice udelukker imidlertid ligesom
andre landes kaskopolicer besgjling af Gran-
land, sdedes at denne besgling kun kan

finde sed mod forudgdende aftde med
vedkommende forskringssdskab og mod
betaling a en saalig tillagspraamie. Til-
laagspraamien for besgling a Vestgrenland
beregnes efter skibets tonnage, dets alder
og forgkringssum samt under hensyntagen
til, hvor mange pladser skibet skal anlabe
pa en rundrejse, og den arstid, pa hvilken
besgjlingen finder sted.

Tillaggspraamierne gadder primaat kun
for besgling i tidsrummet fra 1. gpril til 31.
oktober, sdedes at Kap Farvels breddegrad
tidligst ma passeres for opgdende den 1.
april og for nedgdende senest den 31. ok-
tober, og de omfatter kun besgling af de
starre pladser.

Efterhanden som gnsker er fremkommet
om ogsa a sgle pa Grgnland udenfor den-
ne periode, har assurandererne givet tilla-
delse dertil mod en forhgielse of tillaegs
praamierne, baseret pé den foregede risko
pa grund o vejrliget og den ringe fyr-
belysning. Endvidere spiller den omstam-
dighed ind, at indtradfer en grundstedning,
er det vanskellgt a fa hurtig bjergningsas-
sstance.

De fastsatte forhgjelser af tillasgspraamier
gedder som nae/nt kun for sglads pa vest-
kysten a Grenland. For besgling af @4-
grenland bliver tillsegspraamien fastsat i
hvert enkelt tilfadde.

Sédanne systemer med tillaggspraamier
kz;egd&s ogsa fra besgjling af visse andre om-
r

For a give et billede a starrelsen & de
ovenfor naa/nte tillaagspraamier for besgling
a Vestgrgnland er de samlede forsikrings-
praamier udregnet dels for et skib af »HANS
HEDTOFT«s type og dels for et motorskib
p& 1600 BRT, jfr. bilag 35. Det vil deraf
£S5 a den forzgelse i forsikringspraamien,
om kraaves for besgjling af en plads i Ves-
grenland i sommertiden, andrager 5-6%,
og i vintermanederne januar og februar
forhgies denne yderligere med ca |-1%2 %.

VI. Trafik i vintermanederne

syd for Grenland
Udvalget har foretaget en undersegelse d,
i hvilket omfang andre nationers skibe
befinder 5g i farvandene omkring Sydgren-
land i vintermanederne for derved dels at
fa et indtryk &, hvorledes andre nationer



synes a vurdere forsvarligheden & sdlads
i disse farvande i vintermanederne, dels for
a fa belyst mulighederne for, a e nad-
stedt skib hurtigt kan tilkalde assstance.
Undersggelserne har vidt, at der for han-
desskibsfartens vedkommende kun synes a
finde en meget begramset sgjlads sted om
vinteren pa sa nordlige ruter som op under
Kap Farvel, d.v. s omkring 58° n. br., og
der vil sledes om vinteren ikke vage store
chancer for i dise farvande & mede andre
handelsskibe end de, der besgler Gragnland.
For fiskefartgjernes vedkommende er for-
holdet et andet. F. eks oplyses det fra det
tyke Bundesministerium fur Verkehr, at
det ma antages, at det gennemsnitlige an-
tal tyske fiskeskibe, som regdmassigt be-
sgler de granlandske farvande i vinterhalv-
aret, d. v. s fra oktober til april, andrager
ca 90, hvortil kommer et mindre antal
fiskeriundersagelsesskibe m. v. Antallet o
skibe varierer dog stagkt fra & til &, og
som eksempd kan naevnes, a antallet af
anlgb a hjemlandet efter rejser pa Gren-
land & tyske fiskeskibe har veaet fagende:

Oktober 1955-gpril 1956.. 141 rgser
» 1956- » 197.. 38rgsy
» 1957- » 1958.. 97 rgser
» 1958-febr. 1959.. 32 rgser

For de starre fagaske trawleres vedkom-
mende stiller sagen sig pa tilsvarende méde,
idet de starre af dise skibe kan forventes at
fiske ved Grgnland hele aret, safremt fiske-
riet viser Sg lgnnende. Ogsa for disse skibe
kan situationen skifte forholdsvis hurtigt,
idet mange forhold spiller ind i spargsma
let om, hvorvidt man skd fortsadte fiskeriet
ved Grgnland, herunder fars og fremmest
hvorledes fangstmulighederne og markeds-
priserne er. Ogsa de idandske trawlere mel-
lem 650 og 850 BRT driver fiskeri bade
ved Grenland og ved New Foundland i
vintermanederne.

Det ma antages, at ogsa fiskeskibe fra
andre lande i perioder vil befinde 9g i de
omhandlede farvande, men ved denne be-
taanknings afgivelse er der endnu ikke mod-
taget endeligt svar pa henvendelser herom
til de pagaddende lande.

C. Foranstaltninger til sikring af sgjladsen pa Grenland

Efter a der i de foregdende kapitler er
redegjort dels for betydningen & a opret-
holde sdladsen pa Grgnland i dle arets
maneder, dels for den risiko, der er forbun-
det hermed, vil der i det efterfadgende ka
pitel blive redegjort for foranstaltninger til
sikring & sgladsen.

I. Ismeldetjenesten

| skrivdse a 15. mg 1959 til Ministeren
for Gregnland, jfr. bilag 36, udtalte udval-
get, a& manglende kendskab til de gjeblik-
kelige isforhold i de forskellige omrader,
samt vanskdigheden ved fra et skib a be-
degmme mulighederne for at gennemsgle et
isfyldt farvand er de omstandigheder, som
bidrager daakest til at geare sgladsen i
disse omrader usikker. Indenfor udvalget
e der enighed om, at en afhjadpning her-
a vil vage o den serstse betydning for
betryggelse o sgladsen salig i storisperi-
oden og i farvandet omkring Kep Farvd,
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og a muligheden for a kunne indhente
nadvendige oplysninger om isforholdene vil
vage a uvurderlig hjadp for skibsfarten.
Udvalget er af den formening, at den mest
effektive foranstaltning til sikring af sgjlad-
sn i overensstemmelse med ovenstaende vil
vege etableringen af en isrekognoscering fra
luften suppleret med en ordning, hvorefter
det pdamges skibe og fartgjer, der opholder
Sg | grenlandske farvande, i forbindelse
med afgivelse & positionsmeldinger til kys-
radiostationerne a give oplysninger om is-
og verforholdene pa det sted, hvor skibet
befinder sig. | skrivelsen redegjorde udval-
get samtidig for de foranstaltninger, som
etableringen af en isrekognoscering fra luf-
ten, forsavidt angar farvandsomradet om-
kring Sydgrenland, vil kreeve gennemfert,
nemlig:
1) retablering & flyvepladsen Nassarssuag
0g stationering dér & e passende antal
flyvemaskiner samt



2) retablering of radiofyret pa Simiutaq,

og vedlagde et groft oversag over de udgif-
ter, der kunne péregnes at ville opsta i for-
bindelse med foranstaltningernes gennem-
fardse, ialt ca 8 mill. kr. Endelig anfartes,
a udvalget senere vil fremkomme med en
organisationsplan for en isrekognoscering
samt for en is- og vermeldetjeneste, og ne-
denfor skal redegeres for de tanker, som
udvalget har gjort g vedrgrende organi-
sationen af en ismeide tjeneste, hvori de
;‘gcrjalaede isrekognosceringer indgdr som et

Ismeldetjenestens opgave e des a ind-
samle oplysninger om isforholdene i de
granlandske farvande, dels at bearbejde dis-
se oplysninger og derefter udsende dem til
skibene. Endvidere ma ismeldetjenesten
kunne etablere idodsninger for skibe, der
skal gennemsgle idfyldte farvande. Isme-
detjenesten ber dekke ale de grenlandske
farvande, der enskes besgjlet.

De ngdvendige oplysninger til brug for
ismel detjenesten tilvejebringes ved egne is
rekognosceringer samt gennem meldinger
modtaget fra skibe, Iuftfartgjer og landsta-
tioner. Yderligere oplysnlnger vil kunne fés
pa grundlag & isrekognosceringer udfert af
amerikanske Iuftfartger.

De nae/nte egne isrekognosceringer ma
udferes fra flyvepladser med vel udbyggede
radio- og vertjenester. Efter det for udval-
get foreliggende vil det vage hensgtsmees
Sgt a regne med Sgndre Stremfjord som
hovedbase og Narssarssuag samtK ulusuk og
Mestersvig
ser ka sdedes vage centre for ismeldetje-
nesten for henholdsvis Granlands vestkyst,
Sydgrenland og Granlands estkys.

Jsmeldetjenesten bear underlaggges Gran-
lands Kommando og virke jeasnsides med
redningstjenesten fra luften. Der henvises
igvrigt til det som bilag 47 medtagne P. M.
vedrarende ismeldetjenesten udarbejdet af
flyverkommandoens repreesentant i udval-
get. Som det fremgdr af de deri indeholdte
betragtninger, hvis hovedlinier udvalget
kan tiltreede, foredés de nedvendige flyv-
ninger for srekognoscering tilrettelagt pa
fdgende made:

Det forudsadtes, at der med bass i Nars-
sarssuaq udferes isrekognosceringsflyvning
aret rundt. Isrekognosceringen omfatter om-
raderne fra Tingmiarmiut rundt Kap Far-

om sekundage baser. Dise ba

vel til Frederikshdb samt i Prins Christians
Sund i det omfang, forholdene ger det ned-
vendigt. Farvandet ved Kap Farvel ma
deekkes ud til ca 150 samil fra kysten. Det
arlige antal flyvetimer, som vil medg8, dels
til rutinemaessige  observationsflyvninger,
dds til lodsning af skibe gennem isen, kan
andas til ca 600.

Med udgangspunkt i Kulusuk og Mesters-
vig ma der i tidsrummet fra ultimo juni til
ultimo september udferes rekognoscerings-
flyvninger og islodsninger til stette for sg-
ladsen til og fra Angmagssalik, Scoreshy-
sund og Megdersvig, fra hvilket sdste sted
rekognosceringer foretages nordpd til Dane-
borg og Danmarkshavn, nar skib forventes
a anlgbe disse pIadser Det arlige antal
flyvetimer, som medgar hertil, kan andas til
ca 200.

Med bads i Sgndre Stremfjord kan der
lgjlighedsvis foretages rekognosceringsflyv-
ninger og islodsninger i tidsrummet fra maj
til november i omrédet fra Holsteinsborg
til Umanak.

Det til isrekognosceringens gennemfarelse
nadvendige materiel ber tillige vaae til r&
dighed for redningstjenesten, jfr. afsnit 111,
og en samlet lgsning a de to opgaver vil
efter udvalgets opfattelse kreave, a felgende
iantgl maskiner ma vage fvaekIare i Gran-
an

1-2 Catainamaskiner pa Narssarssuag,

1 Catdina-maskine og 2 C. 47-maskiner
pa Sendre Stremfjord,

1-2 Catalina-maskiner pa estkysten (Ku-
lusuk og Mestersvig).

Som faglig leder pd hver a de neente
baser bar anssdtes en efaren navigater,
ligesom de isobservaterer, der forudssdtes
at fdge med f ly'ene under isrekognoscerin-
gen, bar vage navigationsuddannede, saalig
under hensyn til eventuel islodsning, idet
det ma antages, at de derved vil have bedre
forudsadninger for a kunne give de oplys
ninger, som skibsfereren har brug for.

De indkomne meldinger samles og bear-
bejdes af de neevnte faglige ledere og vide-
regives pa mest hensgtsmesssig méde til s&
danne saaligt udvalgte kystradiostationer,

jfr. bilag 37, som er bedst egnet til at opret-

holde kontakten med skibene inden for
omrédet.




Til de samme kystradiostationer kan ski-
bene fremsadte anmodning om idodsning
eller lokale ismeldinger.

Det ber paiasgges ale danske skibe i szen
ved Grgnland, sdvidt muligt hver dag til
bestemte tider, at afgive fyldestgerende mel-
dinger om isforhol dene pa skibets position
til en naamere udpeget kystradiostation.
Til dette formd8l ber kysten opdeles i be-
stemte distrikter, og inden for hvert distrikt
ma der udpeges en kystradiostation til at
modtage de omhandlede meldinger. En for-
tegnelse over kystradiostationer, hvortil der
inden for de enkelte distrikter foredds d-
givet positionsmeldinger samt meldinger om
IS og vgrforhold fra skibe og fartger i
szen, er indeholdt i bilag 37. Det vil for-
mentllg ikke vage muligt a udstede et til-
svarende pabud til udenlandske skibe, men
det bar indstandigt henstilles til disse skibe
til passende tidspunkter at afgive tilsvaren-
de meldinger, naturligvis uden udgift for
skibet. Det ma forventes, at en sidan hen-
stilling vil blive fulgt af et stort antal skibe,
idet meldingerne vil vaege a stor betydning
for dem sdv ved deres videre sglads. Kys-
radiostationerne vil formentlig sdv kunne
bidrage til a f& meldingerne fra skibene
ved a fremssdte anmodning herom, hver
gang de er i forbindelse med et ib.

Lederen af ismeldetjenesten pa de naavn-
te baser ber samarbegide med kystradiosta-
tionerne sdedes, a ale skibsmeldinger vi-
deregives til basen, hvor meldingerne bear-
begides, og hvorfra situationsmeldinger ud-
sendes over kystradiostationerne.

For vinteren 1959/60 gennemferes for-
sagsvis en ismeldetjeneste fra Narssarssuag,
hvor 2 Catalinamaskiner paregnes at gen
nemfare isrekognosceringstlyvninger i ialt
ca 300 timer. Situationsmeldinger om is
forholdene vil blive udsendt over Prins
Christians Sund og Julianehdb kystradiosta-
tioner.

Il. Vertjenesten

Sanmen med etablering & en ismdde
tieneste er opbygningen & en effektiv ver-
tjeneste & den starste betydning for betryg-
gdse & skibsfarten, sdledes a f. eks. skibe,
der neamer 99 farvandet omkring Kap Far-
vel, kan fa fyldestgarende oplysninger om
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veret og vejrudsigterne i dette omrade. Der
har fra flere Sder vaaet anket over, a vgr-
meldinger, som agives fra land, er mindre
pdlidelige, bl. a i besvarelserne o arge-
skemaer til skibsfarerne. Dette kan skyldes,
at observationerne tages inde pa land, hvor
verforholdene hyppigt afviger sakt fra
forholdene ude til s&s Vermeldingen bli-
ver derved staakt lokalt progget, hvorved
dens vaadi formindskes, og hyppigt ma na
vigatarerne alene handle ud fra erfaringer-
ne.

Efter anmodning fra udvalget har Meteo-
rologisk Institut udarbejdet et fordag til en
forbedret vertjeneste for de grenlandske
farvande. | fordaget, der er medtaget i bi-
lag 38, redegeres indledningsvis for den
nuvegrende vertjeneste i Granland, og der
konkluderes derhen, at den idedlle lgsning
vil vage etablering & en vertjeneste i Syd-
grenland, som for at kunne dakke de krav,
som skibsfarten ma dille til en s&dan ver-
tienestes effektivitet, ma omfatte et perso-
nde bestdende & 5 meteorologer, 8 med-
hjadpere samt 5 telegrafister med alt det
nadvendige tekniske udstyr, facsmile-mod-
tagere og_radiomateriel. Etableringsudgif-
terne andds til ca 175.000 kr. og de &lige
driftsudgifter til ca 475000 kr., jfr. bilag
39.

Udvalget kan helt tiltraade instituttets
udtalelser om de fordele, som er forbundet
med, a vertjenesten virker i Granland i
stedet for som en saalig sektion under Me-
teorologisk Institut i Kebenhavn, og skd
henstille, at denne lgsning szges gennem-
fart. Indtil dette kan geres, ma den &f insti-
tuttet foreddede saalige sektor i Kebenhavn
snarest oprettes.

Udvalget ansker samtidig at pege pa, at
flyvetjenesten pd Narssarssuaq stiller krav
om 2 meteorologer samt 2 assistenter. Fly-
vevgrijenesten bar dog koordineres med
den amindelige vertjeneste varetaget af
Meteorologisk Institut.

P& grund & de saalige vejrforhold om-
kring Grgnland ber det overvees at udar-
bejde en Meteorologisk Handbog til brug
for navigatererne i denne fart, Sedes a
disse pa bedste méde vil vage i stand til at
kunne anvende de oplysninger, som de
modtager fra vejrtjenesten.

Det har ogsd vaget overveet indenfor
udvalget, hvorvidt skibe i grenlandsfarten



bar udstyres med de i Meteorologisk Insti-
tuts fordag neevnte facsimile-modtagere,
som e en form for billedtelegrafi, ved
hjadp a hvilket der fra vejrcentralen i land
direkte til skibet overfares et kort med
vgroversgt og verprognose. Kortet inde-
holder de herskende hgj- og lavtryksyste-
mer, fronter og isobarer. Det vil ubetinget
vage a betydning, a s3 mange skibe i
grenlandsfarten som muligt udstyres med
sadanne apparater, men udvalget mener
imidlertid pa grund af endnu manglende
erfaringer ikke pa nuvaaende tidspunkt at
burde stille fordag om, a de omhandlede
apparater gares obligatoriske i skibene.

Udvalget henstiller, at udviklingen pa
dette omréde fages opmaaksomt

Det viste 5g i forbindelse med »HANS
HEDTOFT«s forlis, at der opstod nogen
usikkerhed med hensyn til skibets position
i ulykkesgjeblikket pa grund af den méde,
hvorpd positionsangivelsen var affattet. |
almindelighed angives et skibs position ved
anvendelse af grader og minutter, men i
forbindelse med vejrobservationer, hvor po-
sitionen ikke behever at vage angivet med
saalig stor ngjagtighed, anvendes hyppigt
grader og 1/10 a grader. Dette bevirkede,
a der opstod tvivl om, hvilket sysem der
var anvendt ved postionsangivelsen i
»HANS« HEDTOFT «s hadmelding, og ud-
valget ska derfor foredd, a det pdamgges
skibene bade ved positionsangivelser og ved
vejrobservationer a anvende grader og mi-
nutter, sdedes som det ogsd er forudsat i
den som bilag til bekendtgerelse nr. 334 &
14. november 1952 om forholdsregler til
skibsfartens betryggelse optrykte vejledning
ved udsendelse af meddelelser angaende is,
vrag, tropiske storme og andre umiddelbare
farer for sgladsen.

I11. Rednings- og sikkerhedstjenesten
a. Redninggtjenestens organisation

Ledelsen af redningstjenesten i Granland
er ved landshgvdingens instruks & 16. no-
vember 1954 henlagt til politiet, der etable-
rer og forestdr eftersagnings og rednings-
foranstaltninger i land og pa seen. Der har
dog herved aene vaget takt pé eftersag-
nings- og redningsforanstaltninger & lokal
art fortrinsvis i de indre farvande, idet de

fartgjer, politiet disponerer over, p& grund
a deres starrelse og ringe maskinkraft er
darligt egnede til egentlige redningsopgaver
i dbent farvand. Udvalget har opretholdt
en snaaver kontakt med formanden for det
udvalg, der under 15. september 1958 ned-
sattes af ministeren for Grgnland til be-
handling a spergsmdet om en forbedring
a den interne redningstjeneste i Grenland.
Hvis et skib eller personer udebliver dler
kommer i ned, sker anmeldelse normalt
til politimyndigheden i vedkommende di-
strikt, der derefter selvstandigt tager stilling
til, hvilke foranstaltninger der ber tradfes.
De nadvendige foranstaltninger, vil sdv:
afhenge & de neamere omstamndigheder. S&
fremt eftersagningen er af ren loka karakter,
vil politimesteren i Grgnland aene blive
holdt underrettet, men deltager igvrigt ikke
i iveakssdtelsen & nadvendige forangtalt-
ninger. Er der imidlertid tale om starre
eftersagninger, der straekker dg over flere
politidistrikter, og hvortil ma anvendes
skibsmateriel og mandskab fra forskelige
politidistrikter, vil politimesteren som regel
overtage ledelsen og koordinationen & de
ivegksatte foranstaltninger. Skennes  bi-
stand fra Gregnlands Kommando (GLK) p&
kreevet, retter politimesteren henvendelse
til GLK der i vise tilfadde har forestaet
ledelsen af sterre redningsaktioner til s
og tillige har anmodet de amerikanske mi-
litee instanser i Gregnland om assistance.

Det er udvalgets opfattelse, at retningdli-
nierne for iveakssdtelse og udferelse o red-
ningsaktioner i de grenlandske farvande
ber udbygges og fastlagyges. Sledes ma en
enkelt person i vise tilfedde kunne tage
den fulde myndighed over og det fulde an-
svar for redningstjenesten, og han ma til
dette formd pa forskellig made holdes ori-
enteret eller hurtigt kunne fa de nedven-
dige oplysninger for pé effektiv méde at
kunne organisere en redningsaktion. Ud-
vaget finder, a en sadan person ma vaae
sekyndig og tillige have forudssning for
pa forsvarlig méde at kunne lede og orga-
nisere en eftersegnings- og redningsaktion
pa sgen. Det foredas derfor, at ledelsen o
redningstjenesten overdrag&s tji chefen for
GLK, der rader over en sgkyndig stab, en
radiostation med meldecentral og har di-
rekte under sn kommando alt militaat
persond og materiel fra saveane, flyve
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vabnet og hagen (Siriusdasdepatruljen) i
Granland.

Chefen for GLK ber derfor altid foresta
sterre redningsaktioner p& seen og ma il
dette formd kunne disponere over de til
redningsformé bestemte skibe og luftfar-
tger, over spvaanets inspektionsskibe og
orlogskuttere og eventuelt over andre mili-
tage enheder og handelsskibe, som befinder
sSg i naxheden a ulykkesstedet, og tillige
over sadepatruljen Sirius.

Som bilag 40 er vedlagt en skitsemaessig
plan, der viser udvagets fordag til red-
ningstjenestens - organisation. Af  planen
fremgar, hvilke enheder der kan indgd i
redningsarbejdet samt dettes koordinering
under ledelse a chefen for GLK. Endelig
vises forbindelsen mellem de forskelige in-
stanser. Udvalget foreddr, at planen fdges

Ifdge 8 4 i lov om forholdsregler til
skibsfartens betryggelse a 28. marts 1951
er enhver farer a dansk skib, forsdvidt det
kan e uden alvorlig fare for hans eget
skib, dets besadning og passagerer, forplig-
tet til a _yde hjadp til enhver, der af ham
treeffes pd sgen | nedtilstand, og til at efter-
komme enhver anmodning om hjadp til
sadanne personer. | givet fad kan lederen
af redningstjenesten i Granland sdedes ud-
sende anmodning om assistance til skibe,
der matte befinde sg i narheden o ulyk-
kesstedet. Fra leddsens sde kan man p&
regne bistand fra Den kgl. grenlandske
Handel's eller de under ministeriet for
Granland hgrende skibe eller fra andre d-
vile skibe eller |uftfartgjer. Endvidere ber
lederen gennem politimesteren i Godthéb
kunne aktivere politiet i de enkelte distrik-
ter.

N&r omstamdighederne tillader det, vil
assigance kunne tilkaldes fra de i Gran-
land samt fra de i Idand og i Canada da
tionerede amerikanske flyvestyrkers s og
luftredningstjeneste. Endvidere vil - afhean-

igt af positionen for ulykkesstedet - de pa
60°00' n.br. 38°00' v.Ig. og pa 56°30' n.br.
51°00' v.Ig. stationerede vegrskibe, »ALFA«
og »BRAVO«, kunne sadtes ind i eftersag-
ningen eler redningsaktionen.

Siremt der er tale om mindre lokae
redningsaktioner, er det udvalgets opfat-
telse, at politiet som hidtil p& egen hand til
redning af nedstedte ma tredfe de foran-
staltninger, som er mulige med det forhan-
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denveende materiel. Politiet rader til det-
te formd som tidligere omtalt over enkelte
politibade, efter hvad der er oplyst af util-
strakkeligt antal og af mindre hensgtsmaes-
dg type, men vil kunne drage nytte & de
under ministeriet for Grenland hegrende
fartgier, herunder geolog- og geodedtbéde,
som eventuelt métte befinde sg inden for
vedkommende distrikt. Hos den grenland-
ske befolkning har der endvidere | den s
nere tid vis dg en gigende interesse for
aktivt at deltage i redningsarbejdet; sdledes
er der farst i Frederikshdb og senere i Suk-
kertoppen dannet foreninger med det for-
mal a bistd ved redningsforanstaltninger.

Disse lokale foreninger vil kunne vaae til
vaadifuld hjadp for politiet svel ved red-
ningsopgaver pa seen som i land. Enkelt-
hederne ved en eventuel udbygning af dette
omréde & redningstjenesten varetages o
det af ministeren for Grgnland under 15.
september 1958 nedsatte rednings-udvalg.
Da en igvrigt lokalt betonet aktion i givet
fad kan udvikle sg til en Starre opgave,
som det stedlige politi ikke vil vage i stand
til at bestride, ber melding om en haandel-
s, der menes a kunne udvikle Sg i en s&
dan retning, omgéende afgives til GLK, der
derved bliver i stand til at tredfe forbere-
delser til iveakssdatelse af yderligere foran-
staltninger. | det hele ber det eksisterende
sneevre samarbejde mellem GLK og politi-

mesteren i Godthdb samt Den kgl. gren-
landske Handels repraesentation i Grenland
udvides med henblik pa den bedst mulige
koordination af redningstjenesten.

| forbindelse med gennemfarelsen af Ry-
peg-projektet er det for udvalget oplyst, at
Em. Z. Svitzers Bjergnlngerntreprlse P&
tamnker at stationere 3 kraftige dacbebdde til
bistand for de store mamskibe ved ind- og
udsgjling af transithavnen. Disse bade, der
tillige indrettes til anvenddse som bjerg-
ningsfartgjer, vil blive stationeret ved Ry-
pegen hele aret og vil tilligemed det bjerg-
ningsskib, som ssadvanligvis er stationeret i
Gragnland i sommertiden, kunne vage til
gor hjadp i forbindelse med rednings- og
bjergningsforanstaltninger. Der ber med
henblik herpa tradfes ngjere aftde med
Bjergnings-Entreprisen om dise fartgjers
bistand 1 forbindelse med redningstjene-
sten.

En koordinering, som foreddet ovenfor,




vil imidlertid forudsadte, a kommunika
tions- og meldetjenesten er tilstraskkeligt ud-
bygget, Sdedes at der altid pr. radio kan
opnas direkte forbindelse mellem Gragnne-
dal og Godthdb. | denne henseende kan
naa/nes, a marinestation Grennedal's ra-
diostation erfaringsmeessigt ofte er generet
af black-outs, der medferer, a kort- og
mellembelgeforbindelsen til andre radiosta-
tioner vanskeliggeres, eventuelt umuligge
res. | sadanne tilfadde er man henvist til a
benytte en langbglgesender, men da denne
er ret svag, er det ofte ngdvendigt at lade
meldingerne ga fra station til station langs
kysten, hvilket kan medfare store forsinkel-
sa. Dette forhold vil blive afhjulpet, nar et
planlagt »tropo-scatter«-net om ca 4-5 &
kommer i gang, men indtil da vil man fra
udvalgets Sde pege pa nedvendigheden d,
at der etableres en anden sikker forbindelse
med ledelsen & redningstjenesten. Udval-
get e opmagksom p3, a en forbedring af
kommunikationstjenesten mellem Godthab
og Grannedal kan stede pa betydelige van-
skeligheder, og ensker derfor a henlede
opmagksomheden pa muligheden &, at
chefen for GLK med stab samt radlostatlon
og meldecentral flyttes til Godthdb. En s&
dan flytning vil antagelig medfare en rakke
andre fordele. Tilstedevagelsen dé a de
overste administrative civile og militegre
myndigheder i Grgnland vil sdedes efter
udvalgets opfattelse medvirke til, at der
kan etableres en snaavrere kontakt mellem
disse, hvorved arbgdsgangen vil kunne
fremmes. Hertil kommer, at farvandsom-
rédeme i Godthabdistriktet kan besgles
hele dret.

b. Radiotjenesten

Som ovenfor nsevnt er radiotjenesten df
sarste vigtighed i forbindelse med befor-
dringen a nedmeldinger samt for opret-
holdelse & kontakt mellem redningstjene-
dens instanser. En effektiv redningstjeneste
har derfor til forudssgning, at kommunika-
tionstjenesten virker hurtigt og gnidnings-
lost, sdedes at meldinger ikke forsinkes pa
grund af swgtende radioforbindel se.

Alle byer i Grgnland er forsynet med ra-
diostationer, men det forhandenvagende
net er efter de a udvalget indhentede op-
lysninger ikke i tilstraekkelig grad i stand il
a fyldestgare de krav, som ma stilles til ra-

diostationerne i forbindelse med deres med-
virken i redningstjenesten. Et forhold, man
fra udvalgets dde specielt har hedtet dg
ved, er, a kun 5 kystradiostationer, Ang-
magsdik, Prins Christians Sund, Juliane-
hdb, Godthdb og Godhavn har etableret
dognvagt. Endvidere har marinestation
Grannedal dagnvagt. Dette kan i givet fad
betyde, a en ngdmelding fra skibe i sgen
ikke bliver opfanget af den stedlige radio-
dtation, eler at en melding, som udsendes
fra en anden radiostation, ikke kan videre-
befordres. Der vil altid vage mulighed for
a kade de kystradiostationer, der har
dagnvagt, men den videre forbindelse her-
fra langs kysten via de mellemliggende sa
tioner som et led i en redningsaktion er
ikke altid mulig, fordi disse ikke har dagn-
vagt. Herved kan meldingen blive forsinket
i op til et havt dagn. En effektiv udbed-
ring & dette forhold vil kraeve, at der etab-
leres degnvagt pa samtlige kystradlostatlo-
ner, men dette indebager, a den forhan-
denvagrende stab o tel egraflster ma udvides
betyddigt. Etablering a boliger for de
yderligere 20-30 nye radiotelegrafister, som
skennes nadvendige, er groft andaet a ville
koste ca 24 mill. kr., hvortil kommer en
arlig udgift pa 600.000-700.000 kr. til lan-
ninger m. v. til det for@gede personae.
Man er derfor fra udvalgets Sde veget til-
bage for at dille fordag herom i betragt-
ning &, at der som tidligere neavnt arbejdes
med planer om oprettelse af et helt nyt
kommunikationssystem, bygget op pa »tro-
po-scatter«-teknikken. Samtlige byer fra Ju-
lianehdb til Egedesminde vil efter planen
blive koblet ind i dette system, som vil
komme til a omfatte mindst 4 fjernskriver-
kanaler, 2 telefonikanaler og 1 radiofoni-
kanal. Manuelt betjente relagounkter vil
helt kunne undgas, og der vil derfor altid
vage mulighed for a kade direkte. Nar sy
stemet kommer i gang, vil der kunne frigi-
ves 2 kander til nadmeldinger, og behovet
vil hermed vagre dackket. Det er dog oplyst,
at det vil vare mindst 5 &, far sysemef er
udbygget.

Udvalget finder, a en udvidelse af kom-
munikationsnettet efter de angivne planer
vil vage af en sadan betydning i forbindelse
med udbygningen & redningstjenesten i
Granland, at dle kradter ber sxtes ind pa
en s hurtlg gennemfarelse & projektet




om muligt. Som en midlertidig lagsning,
indtil det nye kommunikationsnet er etab-
leret, sk man foredd, at der for at sikre,
at et ngdopkald altid kan modtages og vi-
derebefordres langs kysten, pé et passende
antal & de kystradiostationer, som ikke har
daegnvagt, jfr. bilag 37, etableres autoalarm-
apparater bestemt til med den radiotelegra-
fiske nedfrekvens i mellemfrekvensbandet,
500 khz, automatisk a modtage det inter-
nationale darmsignal, samt a_der, s snart
dette er praktisk muligt, pa tilsvarende
made etableres autoalarmapparater il
modtagning af det radiotelefoniske alarm-
signd pa den radiotelefoniske nadfrekvens
2182 khz. Begge autoalarmapparater kan
formentlig etableres for ialt ca 10.000-
15000 kr. pr. station. Der vil sdedes for et
overkommeligt belgb kunne opnas en vee
sentlig forbedring af sikkerheden og etab-
leres et ngdkadesystem, som ogsa vil have
vagdi, efter det tidligere naavnte »tropo-
scatter«-sysem er fuldfert. Det skd dog be-
magkes, a anvendelsen a det radiotelefo-
niske alarmsignal vil kreeve, a der om
bord i skibene forefindes et saaligt ap

til udsendelse heref. Udgifterne til sadant
apparat kan andas til ca. 700 kr.

Udvalget gnsker igvrigt at pdpege, at
der, efter hvad der er oplyst, ikke ved de
grznlandske kystradiostationer holdes vagt
pa frekvensen 8364 khz, d. v. s den fre
kvens, der bl. a er foreskrevet som nedfre-
kvens forsividt angdr de transportable ra-
diotelegrafaniaeg, der i henhold til handels-
ministeriets bekendtgerelse & 15. november
1952 er foreskrevet for visse skibe. Udvalget
finder, a en sidan vagt ber etableres pa de
stationer, der har degnvagt.

| forbindelse med radiotjenestens orga-
nisation har man dreftet spargsmélet om
kontrollen med skibenes positioner. Det er
udvalgets opfattelse, at danske skibe pa ve
til og fra Grenland til kystradiostationerne
Angmagssalik eler Prins Christians Sund
dagligt ber agive deres positionsmelding,
s lamnge disse kystradiostationer er inden
for rakkevidde. Der vil herigennem kunne
fas e overblik over skibenes positioner,
hvilket vil vage & betydning, ikke aene
hvis disse skibe udebliver eller kommer i
vanskeligheder, men ogsa hvis deres ass-
stance métte vaae pakraevet til eftersagning
af eler hjadp til andre skibe. Ogsa i den

tid, disse skibe er i fart langs kysten, og det
samme gadder for de skibe, der udelukken-
de gar i kysfat, vil det vage vigtigt, a
man til enhver tid har kendskab til deres
position. Daglig positionsmelding bar der-
for ogsd under skibenes sdlads langs den
grenlandske kyst efgives til den neameste
a de i bilag 37 naavnte kystradiostationer.

Udvaget foreddr, at der fastsadtes neg-
mere forholdsregler for, hvad kystradiosta-
tionerne skd foretage g, dersom positions-
medlingerne udebliver.

Med hensyn til de f& skibe, der er be
skadtiget i kystfart, og som ikke er udstyret
med radio, ber der efter udvalgets opfattel-
s eableres en ordni ng, sdedes at skibene
ved afgang fra en by giver melding herom
til den stedlige radiostation tilligemed op-
lysning om rute og bestemmelsessted samt
forventet ankomsttidspunkt. Disse oplysnin-
ger md a radiostationen videregives til star
tionen pd bestemmelsesstedet, som, hvis
ankomsttidspunktet overskrld&g handler d-
ter givne forskrifter.

En ordning som foreddet indebager, at
der pa de enkelte kystradiostationer fores
ngje fortegnelser over skibenes bevegydser,
og a det gares til en ufravigdig pligt for
kystradiostationerne at underrette nsame-
ste politimyndighed eller anden udpeget
myndighed, nér det antages, at en eftersag-
nings- eler redningsaktion ma iveakszdtes.
En sadan ordning vil efter indhentede op-
lysninger kunne etableres. Erfaringerne har
vig, a kendskab til de enkelte skibes bevee
gelser er pakraevet, og udvalget ska derfor
indstille, at der sages gennemfart en ord-
ning som ovenfor naavnt.

Udvalget skd i tilknytning til foranstd
ende ikke undlade at henlede opmaaksom-
heden pd, a& en gennemferelse af de oven
neevnte fordag vil kraeve en udvidelse &
G[aI_K's stab og radiostation samt meldecen-
tral.

c. Skibsmaterid i redningstjenesten

Grenlands Kommando rader i gjeblikket
over 2 orlogskuttere - »SKARVEN« og
»TEISTEN« - hver pd ca 130 tons, men
dise fatgers opgave er i fade rakke a
udfere inspektions- og opmdingstjeneste.
Imidlertid har forsvarsministeriet fornylig
faet bevilget midler til bygning af 2 inspek-
tionsskibe, hvert med et deplacement pa




ca 1200 tons og med en fart af 185 knob.
Herudover er der planer om bygning af
endnu 2 skibe af samme type, og det er
hensigten, nar disse skibe kommer i fart, at
anvende et til fiskeriinspektion ved Gran-
land, et til sgpopmdling ved Grenland, et til
mspektlonsqeneste ved Faggerne, medens
det sdste ska vage til disposition enten til
fiskeriinspektion i Nordsgen eller til afles-
ning, ndr de evrige er til eftersyn. De p&
gaddende skibe vil blive udstyret med 2
helikoptere hver og vil blive forsynet med
hangar og landingsplads.

Sovaanet har endvidere 2 orlogskuttere
under bygning til brug ved Granland som
erstatning for »MAGEN« og »TERNEN«
og til supplering af »SKARVEN« og »TEl-
STEN«. Disse orlogskuttere vil blive hver
paca 175 tons, isforstarkede samt konstru-
eret med sA mange sikkerhedsanordninger
som muligt. Fartgjernes aktionsradius er
ansat til ca 2000 sgmil og deres fart til ca
105 knob.

Som det fremgdr & ovenstdende, er det
tanken, a 2 af de projekterede nye inspek-
tionsskibe skal dtilles til radlghed for fiske-
riinspektionstjenesten og sgopmdlingen ved
Grgnland. Pa grund af deres starrelse og
gode udrustning vil de ogsa kunne anvendes
til redningsopgaver i grenlandske farvande
aret rundt.

Det vil navnligt vage vigtigt, at der, pa
grund of de farer, som ver- og isforholdene
I efterdrs og vintermanederne frembyder
for sgladsen omkring Kap Farvel, i disse
maneder stationeres et af de neevite skibe
i Sydgrenland. Udvalget ma derfor lamge
vt pa, at der snarest tradfes forangtaltnin-
ger til pdbegyndelse of arbejdet pa de to
farste skibe, og a man snarest f& mulighed
for at bygge de sidste to, sdedes at det skib,
om i sommermanederne anvendes til S20p-
mallngen ved Grenland, i den evrige del of
aret Stationeres i Sydgrﬂnland og dér er til
disposition for redningstjenesten.

Dissee skibe vil som nsevnt i bedste fad
fars vaae til disposition i lgbet af en &-
rakke, hvorimod GLK dlerede i lgbet af
sommeren 1960 vil rade over ialt 4 orlogs-
kuttere. Disses opgaver vil i farse rakke
vage udevelse a fiskeriingpektion og saop-
maling i skaagardene, men de vil tillige
vege en vagdifuld stette for redningstjene-
sten, og udvalget ska derfor foreda at

disse fatgier s3 vidt muligt stationeres i
sadanne omrader, hvor deres hijadp i for-
bindelse med rednlngsaktloner a saligt
pakraevet. Man skd i denne anledning hen-
lede opmegksomheden pd, at Nanortalik,
Godthab, Holsteinsborg og en havn pa est-
kysten antagellg vil vaae velegnede i naa/n-
te henseende til basering af de enkelte or-
logskuttere. En af de nye kuttere ber statio-
neres pa den grenlandske estkyst.

Nér dette byggeprogram er fuldfart, vil
man have opndet en meget vessentlig for-
bledrlng af den bestdende redningstjeneste
til s

d. Luftfartgier i redningstjenesten

Inden for redningstjenesten er eftersag-
ning fra luften af meget stor veadi, dels for
a finde de nedstedte, dels for i viss tilfad-
de a yde hurtig asdstance. Jo sterre og
mere gde det pageddende omrade er, des
mere betydningsfulde er qutfartzjerne i
redningstjenesten, og i Grenland mé red-
ningstjeneste fra luften anses for uundvaa-
ug-

ICAO, den internationale sammendut-
ning for civil flyvning, har udarbejdet en
konvention (konvention angaende civil
luftfart af 7. december 1944), der omhand-
ler redningstjeneste for den civile flyvning.
| henhold til denne er ale medlemslande,
herunder Danmark, forpligtet til a orga
nisere deres redningstjeneste overensstem-
mende med konventionens regler.

| henhold til ICAO-konventionen er det
granlandske omrade opdelt i 4 flyveinfor-
mationsregioner (FIR). Indenfor hvert af
disse forudsztes et redningscenter (RCC).

| Grenland er kravene til redningstjene-
stens effektivitet meget store pa grund of
omradets udstraskning samt den spredte og
sparsomme bebyggelse. Da de virkemidler,
der rades over, er beskedne i forhold til de
opgaver, der kan opsta, er det nadvendigt,
a disse koordineres effektivt under en sam-
let ledelse, jfr. bilag 40. Endvidere er det
nfadvendlgt a der rades over egnede luft-
fartgjer til hurtig indsats specielt med hen-
blik pa eftersagningstjenesten.

Som fadge af den stegkt begramsede dan-
ke flyvevirksomhed har det ofte vaaet
nadvendigt a stette g til de amerikanske
flyvestyrker i Grenland. | gjeblikket stér
man overfor afsutning a en overenskomgt,
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hvorefter de amerikanske flyvestyrker péta-
ger 9g Danmarks forpligtelser med hensyn
til 37 og luftredningstjeneste i Granland,
indtil Danmark sdv kan tage dem op, helt
dler devis. De amerikanske flyvestyrker
opretholder allerede et sz og luftrednings-
beredskab i Thule og i Keflavik (Idand) og
er svidt vides indstillet pa at dakke hele
Granland, nar anmodning fremsadtes her—
om.

Uanset at ICAO's krav sdledes nogenlun-
de e dakkede, ndr overenskomsten en
gang e underskrevet, anser udvalget det
for nedvendigt, at Danmark snarest yder
sn indsats i luften i den grenlandske red-
ningstjeneste. Dels er det uheldigt at basere
sg udelukkende udenlandsk hjadp in-
denfor dansk omrade, dels er dansk indsats
ngdvendig for at opna effektiv deskning af
Sydvestgrenland og Kap Farvel-omradet;
netop de omrader, der stiller sterst krav om
skkerhedstjen&ste Dette forudsadter red-
ningscentre og redningsfly i Sendre Strem-
fijord og Narsgarssuaq

Flyvevdbnet har i de senere a kun haft
mulighed for at afgive 1 & 2 Catalinama-
skiner til vestkysten i perioden april-novem-
ber og 1 Catalina-maskine til gstkysten i pe-
rioden medio juli-medio september. Disse
maskiner har skullet lgse en lang rakke
opgaver for forskellige institutioner og har
derfor ikke vamet til fast rédighed for red-
ningstjenesten.  Efter udvalgets sken ber
der snarest bygges en flyveredningstjeneste
op) efter fadgende retningslinier (jfr. bilag

Sendre Stramfjord ber vese hovedbase
for luftredningstjenesten, medens der pa
Narssarssuaq og pa Grenlands estkyst (Ku-
lusuk og Megersvig) ber oprettes sekun-
dage baser.

| farste rakke ma redningstjenesten stet-
te g til Catalinamaskiner og maskiner &
C 47-typen. De anfarte typer er gennem-
prevede under arktiske forhold; de forefin-
des ved flyvevébnet, hvorimod det er oplyst
overfor udvalget, at flyvevdbnet ikke for
tiden réder over de fornadne besaninger til
foreget flyvning i Greland.

De amindelige flyvetypers fordd er, a
de kan gennemfare lange flyvninger og der-
igennem  lokalisere eftersegte skibe.  Der-
imod vil sdv flyvebdde (Catalina m. fl.)
kun under meget gunstige forhold kunne

lande i dben sz og tage nedstedte personer
om bord. Der fordigger utvivisomt et be-
hov for maskiner, der er i stand til at lose
opgaver med evakuering a enkeltpersoner
fra skibe i nad, og det vil derfor vage of
stor vaadi, hvis der &bnes mulighed for, at
redni ngstjenesten i givet fad kan dlsponere
over et antal helikoptere. Helikoptere - af
typen S5 findes sdvel ved flyvevébnet som
ved de amerikanske flyvestyrker i Gron-
land - de er dog ved at blive udskiftet med
nyere konstruktioner. Trods disse maski-
ners korte flyvestrak - 400-500 km - vil
der dog vage behov for wdanne maskiner
til redning af enkeltpersoner pa szen, og de
vil ogsd vegre anvendelige til en raekke an-
dre opgaver, herunder sygetransporter sve
over land som over szen, laggehjadp m. v.

Forsdvidt angér Catalina- og C 47-maski-
ner, e det naturligt a koordinere sz og
luftredningstjenesten med den i afsnit |
omhandlede isrekognoscering, der udferes
med samme typer.

Med hensyn til helikopterflyvningerne er
deres virkeomrade som anfert indskraanket
til kystomréderne i nagrheden af flyvebaser
(subs, udlagte benzindepoter); udvalget an-
sr det for ssaddes anskdigt, at rednings
tjenesten rader over helikoptere.

e. Hjadpemidler ved eftersagning af skibem.v.

Som et hjadpemiddd til brug ved lokaise-
ring af skibbrudne ska naevnes den sdkad-
te Search and Rescue and Homing (SA-
RAH) Beacon.

En SARAH-beacon er en automatisk vir-
kende og meget let (ca 400 g) radiosender,
som kan anvendes savel pd sgen som | land,
Den er specidt fremdtillet med henblik pa
flyvemaskinebesadninger; i fly, der opere-
rer over sgen, bager hver enkelt mand en
SARAH-sender i sin redningsvest. SARAH-
modtageraniey findes i samtlige af flyve-
vabnets redningsfartgjer (Catalina, Pembro-
ke og helikopter). Senderen, der arbejder
pa 243 mc, udsender kontlnuerllge impul-
s, der kan opfanges pé saalige modtagere,
hvorved der er mulighed for med stor ngj-
agtighed at lokalisere det fartgi eller de
personer, som eftersgges. Raekkevidden til
et fly i 10000 fods hejde er ca 70 samil og
til et fartgj pd sgen ca 6 samil. Senderen
drives & batterier. En SARAH-sender er
anbragt i samtlige oppustelige redningsfla




der i Den kgl. grenlandske Handels skibe,
og det er planlagt a forsyne enkelte skibe
med de sxlige SARAH-modtagere.

Den omstandighed, at det saalige SA-
RAH-modtageranlaeg kun findes i fa skibe,
at SARAH ikke er internationalt aner-
kendt, at de amerikanske styrker i Gran-
land ikke i almindelighed er forsynet med
SARAH-modtagere, og at batteriernes virk-
ning nedsadtes vassentligt ved lave tempera
turer, synes i nogen grad at forringe vea-
dien af dette hjadpemiddel.

Anlaggget ma dog anses for a vage a
betydning i visse situationer. Alle sterre ski-
be er imidlertid forsynet med radiosendere
og som tidligere naevnt med transportable
redningsbadsnadsendere, som vil kunne be-
nyttes af skibe eller fly til a pejle g ind
pa, men specidt i skibe, som ikke er udstyret
med radio, samt i redni ngshéde og oppuste-
lige rednlngsflader vil SARAH-beacon kun-
ne vage a vaadi, og man bar med opmagk-
somhed fage, hvilke anlagy a denne type,
der anerkendes internationalt i luftfartger
og i skibe.

Erfaringerne har vigt, at en farvning af
skibene med rgdt eler orange har gjort
skibene lettere at observere 1 idyldt far-
vand. En sadan farvning synes a vege of
salig sor betydning under sglads ved
Grenlands gstkyst, hvor udbredelsen & is
er betydelig starre end ved vestkysten. Ud-
vaget foredar, at skibe, der besgler Gran-
lands estkyst, skal vege rede eler orange-
farvede, medens det for skibe, der sgler
udenfor gstkystomraderne, vil vege fyldest-
gerende a farve f. eks. lugepresenninger og
redningsbade.

IV. Passage af Kap Farvel

En undersagelse har vist, at den afstand,
hvori skibsfarere vedger a passere Kap
Farvel, varierer meget, idet der i hvert en-
kelt tilfadde tages hensyn til &rstiden, vind-
og vejrforholdene samt isens udbredelse.
Indenfor udvalget har der vaaet droftet,
om der ber foreskrives bestemte sglruter
for skibe, der sk passere Kap Farvel. |
almindelighed mé det siges a der ligger
en vis sikkerhed ved a sege godt syd om
Kap'et, nar vgr- og isforholdene ikke pa
forhdnd er kendt som ssaddes gunstige,
(jfr. Den gregnlandske Lods, sde 109). Den

forlangede sgjltid, det & og til ma fere
med dg a holde sydligt, spiller ikke nogen
vassentlig rolle. Udvalget er dog veget til-
bage for a fremsadte et sddant fordag, idet
man har fundet, a det ma vaae farerens
ansvar, hvorledes navigationen tilrettelaag-
ges, og hvilken rute skibet skal fage herun-
der ogsd, om ruten gennem Prins Christians
Sund ber vedges. Det er i denne forbindelse
afgarende, a fareren forsynes med <4 fyl-
dige oplysninger om vind og ver samt is-
forhold, a han pa en betryggende méde og
under hensyn til sine erfaringer for sgjlads
i det omhandlede omrade, tilrettel asgger
regjsen pa den efter hans sken mest forsvar-
lige made og med forngden forsigtighed.
Etablering af den forneavnte ismeldetjene-
ste og vertjeneste er en forudsagning for at
kunne give fareren de forngdne oplysnin-
ger.

V. Passagerbefordring
i vintermanederne

Medens der for udvalget efter en grundig

gennemgang a samtlige relevante forhold

ingen tvivl har vaget om, at vintersglads

til og fra Grenland ber opretholdes som

hidtil med dertil egnede skibe under for-

udseeining &, at isrekognoscering og ismel-

detjeneste |vaarksaetta har spgrgsmaet om
ersglads pa denne arstid veget van-

skeligere a tage tilling til.

Der er sdvsagt ingen forskel pa vaardien
af bessaningsmediemmers og passagerers liv
og vefaad; men medens de farste er savan-
te og ved, hvordan de skd optragde og
handle under forskellige forhold, kan dette
ikke dges om ale erer, sdv om der
har veaet tilfedde, hvor disse har ydet vee
sentlig bistand i vanskelige situationer.

Alle forhold taget i betragtning er ud-
valget kommet til det resultat, a man pa
grund a den ngdvendige forbindelse mel-
lem Granland og det avrige Danmark samt
under hensyn til den udvikling og udbyg-
ning, der nu finder ed i Grgnland, ikke
mener, at passagersglads i vintermanederne
bar forbydes

Derimod vil udvalget anbefae fagende
forholdsregler:

1. Ingen passager ber mod sin vilje beor-
drestil at sgle til og fra Grenland i vin-
termanederne.
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De i den internationale konvention om
sikkerhed for mennskeliv pa szen p&
budte menstringer il béd- og brand-
ovelse, oM ogsa omfatter passagererne,
bar gares sA effektive som muligt. End-
videre bar organisationen a rednings-
foranstaltningerne om bord i skibet til-
rettelasgges med sterste omhu og pa mest
tryggende made og eventuelt udbygges.

| sine overvejelser har udvalget foruden
de foreddede sikkerhedsforanstaltninger og-
SA taget i betragtning,

at skibenes passageranta er fastsat ogsa ud
fra skkerhedsmasssige synspunkter,

at skibene opfylder fuldt ud de gaddende
danske og internationale bestemmelser
med hensyn til udrustning & rednings-
midler,

at der ved fadlaggdse af dise bestemmd-
s oer taget hensyn til ale de for-
hold, hvorunder skibet kan komme til
a sgle.

VI. Sgopmaling og segkort
| Grgnlandskommissionens betaankning &f
februar 1950, bind 2, er der givet en hi-
storisk udredning af szopmdlngen i Gran-
land. Samtidig udtales, at ssopmalingen fra
ale sder erkendes a vage o ssaddes sor
betydning for fremme & skibsfatens sk-
kerhed i de grenlandske farvande, men at
szopmallngen var delvis dtillet i bero under
krigen og | arene indtil 1950, idet det pa
grund af manglende skibsmateriel var ned-
vendigt at anvende de til radighed veaende
opmdingsfartgjer, »HEIMDAL« og «TER-
NEN, til andre mere pékraavede opgaver,
navnlig indenfor fiskeriinspektionen.

| 1950 genoptoges seopmalingen med
statte i de efter krigen fremkomne forbed-
rede tekniske hjadpemidler, herunder DEC-
CA. Man regnede med at vage i stand til at
opmale en breddegrad om &ret, sledes at
man antagelig ved udgangen af 1958 ville
have kunnet daekke strackningen fra Disko
Bugt til Arsuk Fjorden, siremt arbejdet
var blevet fortsat, men i 1953 matte man
standse s;aopmdlngen pa grund af mang-
lende bevillinger. Dette ma i hej grad be-
klages. P& det tidspunkt var strakningen
fra Disko Bugt til 66° n. br. blevet opmalt.
Yderligere var de vigtigste skeargardsruter
inden for omradet blevet gennemsgilet, dog

]

‘uden at der her var foretaget nogen egent-
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lig ssopméling. Herudover var der foreta-
get opmalmg ved Sukkertoppen. Pa basis af
opmalingerne i 1935-38 og 1947-53 blev
nye sgkort udgivet dskkende strakningen
fra Disko Bugt til Sukkertoppen samt &
Fagingehavnen og Egedesminde skaggard.

Det vil vage & sor betydning, om frem-
tidige sekort viste ngdankerpladser, hvor
skibe og fartgjer kan szge lae under darlige
vejrforhold m. v.

Den voksende skibsfart med indsats &f
starre og starre skibe har betydet, at mange
navigaterer, der ikke tidligere har besgjlet
grenlandske farvande, er kommet ind i den-
ne fart. Det synes derfor ikke muligt fortsat
a bygge sdladsen pd erfaringer, sdedes
om man i vid udstrakning hidtil har gjort,
hvilket i nogen grad har afbedet manglen
pa pdidelige sekort, og der er derfor et
stadigt stigende behov for moderne sakort.
Skibenes voksende tonnage og sterre fart
stiller ogsa krav om bedre og mere udfar-
lige sekort indeholdende flere detailler, f.
eks. flere terrainpunkter, flere dybdekur-
ver m. v.

Der findes sdedes endnu i de grenlandske
farvande en maemgde ikke-kortlagte skee,
og disse giver sdvsagt en vis utryghed hos
ikke-stedkendte navigaterer.

En gennemgang & de indkomne besva-
rdser fra skibsfgrerne, der besgler Gran-
land, viser, at behovet for pdidelige sgkort
er meget stort, og udvalget har derfor i
skrivelse & 1. juni 1959 til ministeren for
Granland hendtillet, a sgopmdingen sna
rest muligt genoptages, og at det dertil ned-
vendige materiel tilvejebringes og dtilles til
rédighed, sdledes at saopmallngen kan kom-
me i gang i sommerhalvaret 1960. Udvalget

ede samtidig pad visse muligheder for
sadant materiels tilvejebringelse, jfr. bilag
41.

Udvalget ma endvidere finde, a seop-
malingsopgaver bar igangsates 0gsa pa ot
kysten inden for sddanne omréder, hvor be-
sgling efterhanden optages (&ied% om nu
i farvandene omkring Mestersvig).

Udvalget kan igvrigt stette de i Gran-
landskommissionens betaankning indeholdte
udtalelser, hvorefter sgopmélingen og fiske-
runspektlonstjenesten ved Grenland sdvidt
muligt holdes adskilte, dog sledes at alt
materiel ogsa er til radighed ved nad- og



redningsaktioner, som naturligvis ma have
fortrinsret frem for ale andre opgaver.

Det er udvalget bekendt, at der er planer
om i forbindelse med udarbgjdelsen & s
kort a foretage en radarfotografering af
indsejlingerne til byerne og andre betyd-
ningsfulde omréder, og a man forsagsvis
er gdet igang med denne opgave i Godit-
habsdistriktet. Sadanne billeder vil vage af
sor hjadp for de starre med radar udsty-
rede skibe under anduvning af indsglin-
gerne i usigtbart ver, og man ska derfor
anbefale, a det omhandlede arbejde fort-
Sadtes.

VII. Landfaste hjedpemidler
for navigationen

Sgopmalingen er en forudsaning for en -
fektiv farvandsafmaakning. Den nuvaaende
farvandsafmaakning er ikke udbygget i til-
straekkelig grad til a kunne imgdekomme
de krav, som sgjladsen ma dtille til naviga-
tionsmesssg sikkerhed.

Udvalget ma derfor finde, at der ber ud-
arbejdes en plan for forbedring af afmeak-
ningen a de grenlandske farvande.

a Fyrafmaerkning

Langs Grgnlands kyster findes der i dag
dels et antal fyr, som henhgrer under fyr-
0g vagerveesenet, jfr. bilag 42, og dels et an-
tal havne- og ankerfyr, som henhgrer under
ministeriet for Granland, jfr. bilag 43. Disse
fyr karakteriseres o flere af de adspurgte
skibsfarere som velanbragte, men deres Sar-
relse og synsvidde synes ikke alle tilfredsstil-
lende. Synsvidden for de starre fyr gnskes &
ledes gget fra de nuvaegrende ca. 13 am. til ca
20 an., og der e issg fremsat gnske om en
foragelse  synsvidden for Qgartalik fyr
ved indsglingen til den stegkt trafikerede
Arsuk Fjord. Ledefyrenes fyrhuse kan un-
dertiden vage vanskelige a lokalisere om
dagen, idet nogle af dem fader sammen
med baglandet. De ber derfor maes i frem-
tresdende farver eler pa anden made gares
let kendelige. For de starre skibes ved-
kommende gadder, a de dle er udrustet
med radaranlaeg, hvilket i nogen grad synes
a kunne mindske behovet for fyr pa kys-
omrader der i adle tilfadde kan |dent|f|ce
res pa en radarskeam. Vanskeligheder kan
dog opsté i tilfadde &, at skibenes radaran-
lagy svigter. For kystsklbene og togtefar-

tgierne er en god fyrdakning derimod a i
stor betydning.

Der fordigger dlerede i dag planer om
udbygning af det eksisterende fyrnet béde
hos fyr- og vagervaesenet og i ministeriet for
Grgnland, jfr. tillasggene til bilag 42 og 43.

Efter en nagmere vurdering o disse pla:
ner, har udvalget fundet, at udviklingen pa
dette omréde Synes at forega i et efter om-
standighederne tilfredsstillende tempo, og
a _planerne for nyetablering af fyr synes a
ga i et rimeligt forhold til udviklingen i
besgjlingen. Udvalget har derfor ikke fun-
det anledning til a fremkomme med kon-
krete fordag pa dette omrade, men ska dog
hendtille, at det nuvaende tempo i opret-
telse o nyefyrages og a der i sA stor ud-
straskning som muligt tages hensyn til skibs-
fartens ansker om starre synsvidde for
anduvningsfyrene.

| denne forbindelse ska naernes, at der
fra flere skibsferere er udtrykt enske om, at
synsvidden af dé 2 fyrlinier ved indsglin-
gen til Sendre Stremfjord foreges, samt at
der oprettes et fyr pa Simiutag i fjordmun-
dingen ved Sgndre Stremfjord.

b. Radiofyr

| sommerhalvaret er det isse tégen og i
vinterhalvéret storm og snetykning, der
skaber vanskeligheder for navigationen. Un-
der dise forhold giver radiofyr eler radio-
baker god vejledning. Sdv for skibe, der er
forsynet med radaranleeg, er det & betyd-
ning at kunne opna en positionsbestemmel-
se ved radiopgjling, idet kysten mange de-
der ikke har salige kendemaarker, som det
er muligt at identificere pa en radarskam.
De krav, der illes til radiofyr, varierer i
nogen grad eftersom det drejer sig om den
sagéende sgjlads, hvilket i almindelighed
vil dge atlantskibenes og til dels kystskibe-
nes sglads ude til sgs eller om det drejer
sg om den egentlige kystfart, d. v. s. sgjlad-
sen ted under kysten eler ad indenskea's
ruterne, og det vil derfor veae naturligt at
* padlsse forhold hver for sig.

1. Radiofyr for den segdende trafik.

For skibene, der sgler ude til szs drger
det g saligt om a opna mulighed for a
kunne bestemme skibets position ved radio-
krydspejlinger under sgjladsen langs kysten
og derved a fa en sikker anduvning &f ind-




sglingerne til byerne. Dette opnds bedst
ved, a der op langs kysten forefindes et
antal kraftige radiofyr med passende stor
rakkevidde, placeret sd langt ude ved
kysten, a afbgining ved kystfjsdde af radio-
balgerne undgas.

| udvalgets skrivelse a 15. mg 1999 til
ministeren for Grenland, jfr. bilag 36, er
der alerede stillet forslag om, a radlofyret
pa Simiutaq ved mdsejlmgen til Skovfjor-
den retableres, og man skd understrege
dette radiofyrs salige betydning ogsa for
skibsfarten til pladsbestemmelse i omradet
mellem Kap Farvel og Julianehdb.

Med hensyn til anduvning af Kap Farvel
under sgladsen edtfra til Granland synes
denne rent navigatorisk i det store og hele
i dag at kunne forega pa betryggende méde
ved hjadp & Iuftfartsradiofyret ved Prins
Christians Sund.

De evrige radiofyr, som forefindes op
langs kysten, er ligeledes luftfartsradiofyr,
som alle med fordel kan benyttes of skibs-
farten. Deres placering vil fremga af bilag
44. Mdlem de enkete radiofyr er der en
afstand af op til ca 200-300 gm, hvilket
giver for stor afstand til at opna en palide-
lig krydspejling. Udvalget vil derfor finde
det tilradeligt a forholdene forbedres ved
a etablere nogle mellemliggende radiofyr.

@nskerne om etablering a nye kraftige
radiofyr, d.v.s radiofyr med en rakke
vidde & 200 sm. koncentrerer dg szaligt
om to, nemlig et radiofyr ved Faaingehavn
og e ved Veder Ejland. Ganske vig vil*
efter de for udvaget foreliggende oplysnin-
ger radiofyret ved Kookgerne, som er an-
duvningsfyr for Godthdb, komme i drift i
1959, men dette er et mindre radiofyr med
en begramnsat rakkevidde, 50 sm. og kan
sdledes ikke erstatte et kraftigt radiofyr ved
Fegingehavn, hvor der i 7-8 maneder af
aret foregdr en stagk besgling, og hvor
farvandet igvrigt er noget urent. Et radiofyr
ved Vester Ejland vil have stor betydning
for anduvning af Egedesminde og Disko
Bugt. Dise gnsker, som har vazet stagkt
udtalt i besvardser fra skibsfererne, kan
udvalget fuldt ud stette.

Foruden de nsevnte kraftige radiofyr er
der fremkommet gnske om en etablering &f
et anta mindre radiofyr til mere lokal
brug, f. eks. ved anduvning & indsgjlinger.
Der tamkes her farst og fremmest pa indsgj-
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lingerne til Prins Christians Sund vest, idet
dette sund, nar isforholdene tillader det,
efterhdnden anvendes meget o kibsfarten
for a undga sgladsen gennem det urolige
farvand syd for Kap Farvel. Endvidere er
der af skibsfarerne fremsat gnsker om min-
dre radiofyr ved Nanortalik, Ravns Storg
0g Sukkertoppen.

2. Radiofyr og baker for kyst- og inden-
skaar ssejladsen.

De ddde i foregaende afsnit omhandlede

mindre radiofyr vil ogsd vege & betydning

for kystsgjladsen og den lokale sglads.

Indenskagrsru terne, som i dag alene er &-
maeaket af de & orlogskaotqn Janus Saren-
sen opsatte ca 500 baker, der er til stor
gavn for sgladsen, befares farg og frem-
mest af kystskibene og togtefartgjerne.

Imidlertid ber disse skibe samt andre
fartgjer, der benytter de indenskags ruter,
ogs vage i stand til a bestemme deres po-
dtion i marke og usigtbart ver, og til det-
te formd vil radiofyr vege velegnet. Af de
18 togtefartgier, der som naant for tiden
findes i Gregnland, & 14 udrustet med ra-
diopejler, jfr. bilag 45. For de mindre far-
tgers vedkommende e forholdet, efter
hvad der er oplyst, imidiertid det, a far-
tgjets ferer pd grund af manglende uddan-
nelse ikke altid er i stand til a betjene ra-
diopgleren. Hertil kommer de herskende
vanskeligheder med kompasserne under
sglads langs den grenlandske kyst.

Hvis man vil basere kystnavigeringen pa
radiopejlinger, ma der langs kysten etable-
res en rakke radiofyr med relativt kort ind-
byrdes afstand og med ringe rakkevidde.
Et sddant arrangement vil blive ret be-
kosteligt, uden at nytten deref vil sta i et
rimeligt forhold til omkostningerne.

Udvalget har derfor undersggt, om der
findes andre hjadpemidler til sikring af ner
vigeringen i de indre farvande under tge
og usigtbart ver, og e herunder standset
ved en salig type retningsbestemte radio-
fyr, der arbgjder pa korte belgelangder.
Stedbestemmelse ved disse fyr foretages
uden anvendelse a skibets kompas. Der
kraaves i skibene for nogle typers vedkom-
mende ikke andet udstyr end en almindelig
radiomodtager.

Udvalget hendtiller, a udviklingen af
disse radiofyr fages




c. DECCA-sysemet

DECCA-systemet er et pladshestemmel ses-
system, ved hjadp af hvilket skibe og luftfar-
tgjer, der er udstyret med DECCA Navi-
gator modtageranlasg, kontinuerligt kan
pladsbestemme sig p& grundlag af udsen-
delser fra saalige radiostationer (DECCA-
keder) i land. En DECCA-kade, der
dakker et omrdde pa ca 180.000 kvad-
ratsemil (en cirkel med 240 sm's ra
dius og centrum i hovedstationen), bestar
normalt af 1 hovedstation og 2 eller 3 bi-
stationer. Ngjagtigheden af pladsbestem-
melserne er sterst - under gunstige forhold
ca 20 m - tad ved hovedstationen, afta
gende udefter (til ca. 1 sm.).

Driften af en DECCA-station er i det
store og hele automatisk. Det ngdvendige
manuelle arbejde med tilsyn, vedligehol-
delse og reparation kreever dog hgjt kvalifi-
cerede radioteknikere. Bemanding af en
DECCA-bistation bestdar mindst af to ra
dioteknikere samt en motorpasser. Der skal
vage degnvagt, sdledes at den vagthavende
kan komme pa stationen i Igbet af nogle
minutter, dersom systemet svigter.

P4 DECCA-hovedstationen og den dertil
knyttede kontrolstation skal der ogsa hol-
des konstant vagt i senderrummet, sdledes
at der til denne station ma knyttes yder-
ligere 2-3 mand.

Endelig ma en keades - eller et system af
keeders - drift ledes af et »hovedkvarter,
der rader over ingenigrassistance.

Det vil formentlig veare muligt at placere
nogle af DECCA-stationerne séledes, at per-
sonalet samtidig kan varetage tjenesten ved
eksisterende radiostationer, hvorved en be-
sparelse med hensyn til personel opnas.

DECCA-systemets fordel er dels dets store
ngjagtighed og dels den simple betjening
om bord i skibene, men det kraever, at der
i skibene findes sarlige DECCA-modtagere,
samt at der udarbejdes saalige DECCA-kort
over farvandene. Desuden har man endnu
ikke tilstragkkelig vished for, hvorledes sy-
stemet virker i en skaxgdrd og langs en
bjergkyst som Grgnlands.

Udvalget har anmodet DECCA Naviga-
tor A/S om at ville fremkomme med et
overslag over etableringsomkostninger ved
oprettelse af 2 DECCA-kaader, en daskkende
Kap Farvel-omrédet og en dakkende Godit-
hdb-omradet. Med sadanne to kaeder skulle

hele den kyststregkning, som omfattes af
vintersejladsen, veae dakket. Som det vil
s a bilag 46, vil anskaffelsesomkostnin-
gerne ved de neevnte to DECCA-keder an-
drage godt 7.000.000 kr., hvortil kommer
omkostningerne ved stationernes opferelse
0g montering.

d. LORAN-systemet

Princippet i LORAN er det samme som i
DECCA. Anlagyget kreever 1 fadlesstation, 1
midterstation og 2 understationer. Forskel-
len er, at DECCA benytter kontinuerlige
udsendelser, hvorimod LORAN udsender
impulser.

Til brug for luftfarten findes der allerede
to LORAN-stationer i Vestgrgnland og en
p& Feagerne. Endvidere er der i @stgran-
land to LORAN-stationer under oprettelse.
Der er planer om yderligere at udbygge
dette system efter nyere principper. Systemet
har kun i enkelte tilfadde vazret anvendt i
danske skibe, og man har sdledes ingen
erfaringer for dets anvendelighed i gren-
landske farvande.

Udvalget skal henstille, at det ngje un-
dersgges, dels om de sazlige forhold ved de
grenlandske kyster har indflydelse pd DEC-
CAs anvendelighed, dels om LORAN med
fordel kan anvendes i skibe, der befarer de
gronlandske farvande. Resultatet af disse
undersggelser bgr sammenholdes med de
fordele, som radiofyr indebaerer for en sk-
ker navigering, og indgd i overvejelserne
om, hvilken plan for forbedring af naviga-
tionsmulighederne i de grgnlandske farvan-
de, der bar falges.

VIIl. Navigationshjapemidler
i skibene

Udvalget har foretaget en gennemgang af
de navigationshjad pemidler, som ssadvanlig-
vis findes om bord i skibene, og har fundet
disse tilstreskkelige, sd meget mere som
principperne for stedbestemmelse m. v. un-
der sejladsen pa Grenland ikke afviger fra
de metoder, som anvendes i andre farvande.
Derimod eksisterer der ikke tilfredsstillende
hjadpemidler, som under alle forhold er i
stand til at registrere isbjerge og isskosser.

a Radar

Radar er det af de eksisterende hjadpemid-
ler, der er mest effektivt under sejladsen i de




granlandske farvande, dels som hjadpemid-
del til stedbestemmelse i newrheden & land
og dels som hjadpemiddel til under gun-
dige verforhold a observere ishjerge og
andre isforekomster, og de fremkomne be-
svardser fra skibsfereme fremheever da ogsa
den store betydning, som radaren har for
sgladsen under rolige vejrforhold. Men ra-
daren har sine begramsninger, og under hgj
sz og kraftig snefygning vil den som alle-
rede naevnt i kapitel B, afsnit |, pkt. d, ofte
svigte, nar det gedder om at lokdlisere is.

Alle atlantskibene er udrustet med radar,
og foruden nogle kystfartgjer er ogsa de to
tidligere orlogskuttere »NAUJA« og »SER-
FAQ« udstyret hermed.

Udvalget ma imidlertid finde det af stor
skkerhedsmessig betydning, a de skibe,
oM indsates i kystfarten omkring Gran-
land, udstyres med radar i det omfang, det
under hensyn til forholdene om bord med
rimelighed kan ske. Pasning af radar krae
ver en vis instruktion, hvortil der bar tages
hensyn ved de navigationskurser, som for-
ventes oprettet i den kommende vinter i
Godthab, sdedes at der gives fererne kend-
skab til apparatets indstilling, fortolkning
af radarbilledet og apparatets begramsnin-
ger.

b. Radiopglere

Spargsmdet om, hvorvidt togtefartgierne og
starre flskesklbe bar udstyres med radiopej-
lere, ma bl. a vurderes ud fra, om fererne
har det fornedne kendskab til apparatets
rette brug, og om man igvrigt g& ind for
Fn gdbygnl ng a radiofyrdakningen i Gran-
and.

Som det vil ses & bilag 45, er alerede en
veesentlig del af de i Gregnland stationerede
togtefartgjer udstyret med radiopejler, men
det har fra flere sder vaget anfert, a fo
rerne ikke altid har tilstreskkedige forud-
sadninger for a betjene disse apparater.
Udvalget ska derfor foredd, a ogsa dette
punkt seges afhjulpet gennem de tidligere
omtalte kursus i navigation, som nu pataan-
kes afholdt.

Udvalget ma finde, at radiopejlere har
stor betydning for skker navigation i de
grenlandske farvande.

c. Sonar
Sonar kan betragtes som et horisontalt
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ekkolod, der virker pa den méde, at der fra
en drgjelig reflektor under vandet udsendes
ultrasonore svingninger. Rammer dise
svingninger faste genstande, kastes sving-
ningerne tilbage, og deres ekko kan, foruden
a registrere genstandenes tilstedevaadse,
benyttes til at bestemme retning og afstand
til genstanden. Forseg med sglads i is
fyldte farvande har dog endnu ikke givet
tilfredsstillende resultat.

Fra skibsferernes side synes der heller
ikke udtrykt gnske om, at skibene udstyres
med dette apparat, bl. a. fordi en ddl & ap-
paratet stikker ud gennem skibshunden og
let vil blive edelagt eller méske helt dldet
af under sgladsii is.

Som det vil ses af ovenstdende, findes der
i dag ikke et fuldt effektivt hjadpemiddel
til at advare skibsfarten mod isforekomster
under ale vejrforhold. Opmaeksomheden
ber imidlertid vage henvendt pé& de kom-
mende &s udvikling af Sonar og bedaggte-
de apparater, og fortsatte forseg ber afhol-
des. Thi det ma anses for sandsynligt, at ap-
parater, der er nyttige og anvendelige for
sglads i is, med tiden vil fremkomme.

d. Loddespparater og handlod

I henhold til lovgivningen om tilsyn med
skibe kreeves, a dle skibe over 20 BRT
ska vage udstyret med handlod. | de gran-
landske farvande, hvor skibene kan blive
overrasket of pludsellgt opstéende storme
og ma sage leei fjorde eler nadhavne, er
der ogsa et behov for, at skibe under denne
tonnagegraanse forwnes med handlod, til
brug bl. a. under indsgjling i nedhavne og
under skibets senere opankring.

Som det vil fremga af bilag 45 er enkelte
af togtefartgjerne udstyret med ekkolod.
Udvalget anser dette for et meget veadi-
fuldt hjadpemiddel, hvis betydning vil for-
oges, efterhanden som flere og flere
lodskudslinier kan indlaggyges i sgkortene.

e Den grenlandske Lods

Den nuvegende udgave & »Den grenland-
Ke Lods« (1. dd Vestgrenland) blev i fe-
bruar 1948 udgivet & Det kgl. danske Sz
kort-Arkiv, og skibsfarten pa Grenland har
i denne publlkallon haft en god vejledning,
sxlig for anduvning a havne og sgladsen
i indenskaasruterne.

| de godt ti &, der er gdet sSiden dens




udgivelse, er der sket vassentlige sandringer.
Nye fyr er oprettet, nye skex er fundet
0. S V., sdedes a den omhandlede udgave
idag med de mange rettelser og tilfgielser
kan give anledning til fejltagelser, og ud-
valget vil derfor hendtille, a den snarest
underkastes en revision, og at der foretages
en nyoptrykning & denne vaadifulde sHl-
handbog.

Fra skibsfgrernes sde er der gnske om, a
»Den grenlandske Lods i forbindelse med
en eventuel revison udvides sdedes, at der
i mulig udstraskning medtages flere detail-
ler og samligt, at antallet & toninger o
land (fotografier) udvides og forbedres.

Udvalget vil endvidere finde det anske-
ligt, om der i Den grenlandske Lods opta-
ges et asnit indeholdende oplysninger om
de foranstaltninger, som skibsferere ska
iagttage under sglads pa Gronland, f. eks.
foranstaltninger til undgaelse af overisning,
oplysninger om, hvorledes ismeldinger ind-
hentes fra og a‘gives til kystradiostationer-
ne m. v.

f. Uddanndse & bessdninger til mindre
fartger i Grenland

Som det vil fremga & de foregdende &-
snit, vil fartgiernes udstyr med effektivt
riavigationsmateriel stille krav til farernes
uddannelse i anvendelse af disse instrumen-
ter, ligesom sgladsen stiller krav til fartgj-
ernes ferer og mandskab om kendskab til
elementag navigation og de sikkerhedsfor-
anstaltninger, der ber tradfes i et skib un-
der salige forhold.

Det er overfor udvalget oplyst, a mini-
steriet for Gregnland arbejder med planer
om oprettelse af en sefartsskole i Godthab,
hvor grenlandske sefolk og fiskere kan f&
en videregéende uddannelse i motorlagre,
samandskab m. v. Udvalget finder anled-
ning til at fremhaave betydningen af sadan—
ne kurser og ska anbefale, at der pa disse
0gsa gives vejledning i betjenlng af de tek-
niske navigationshjadpémidler, som anven-
desi fartgjerne.

IX. Tekniske ?zrgsmél
a Indkomne fordag

Umiddelbart efter ' udvalgets nedsadtelse
fremkom der fra interesserede private per-
soner bade i Danmark og i udlandet en
lang rakke fordag og ideer, ialt 66, dle

med det formd at sege sgladsen i aminde-
lighed sikret og for visse fordags vedkom-
mende sazligt sgladsen | de arktiske far-
vande. En dtor del af fordagene og ideerne
bygger pa tanker, der med kortere og laa-
gere mellemrum har vaget fremme, men
som fra sagkyndig sde ikke har veget til-
lagt sterre praktisk betydning. Udvalget
har da heller ikke efter en gennemgang &
samtlige fordag fundet noget, som efter ud-
valgets opfattelse synes a vage a virkelig
vagdi for sikkerheden til ses

For dog at skre, a intet fordag, som
métte rumme en ide af betydning, avises,
uden at det er blevet underkastet en grun-
dig sagkyndig vurdering, har udvalget fun-
det det rigtigst, a et antal a fordagene
overgives til Direktoratet for Statens Skibs-
tilsyn til neemere behandling. Udvalget
har herved ogsa haft for gje, at en vaesentlig
dd o fordagene, som alerede antydet
ovenfor, ikke alene har relation til sglad-
sen pa Grenland, men vedrgrer sgjladsen
i amindelighed.

De indkomne fordag kan deles op i en-
kelte kategorier, og nedenfor ska kort rede-
gares for de kategorier & fordag, som efter
udvalgets opfattelse ber overlades Direkto-
ratet for Statens Skibgtilsyn til endelig vur-
dering.

/. Redningsflader og -bgjer

Der har dds hos et antal & de adspurgte
skibsfarere, dels i dagspressen vaget udtrykt
tvivli om anvendeligheden af de konventio-
nelle redningsmidler om bord i skibe i fart
i arktiske farvande. Indferelse af oppuste-
lige redningsflader i skibene synes imidler-
tid at have betydet en vassentlig forbedring
a skkerheden og muligheden for redning
a menneskeliv pa szen. Af foreliggende
rapporter fremgér, a de oppustelige red-
ningsfléder har vist deres effektivitet i man-
ge tilfadde, men der synes fortsat at veae
visse mangler ved dem. imidlertid arbejdes
der i mange safartdande med spfzsrgsmal om
videre udvikling & disse redningsflader, og
pd den kommende internationale konfe-
rence, som i 1960 vil blive afholdt i London
til revison af den internationale konven-
tion om sikkerhed for menneskeliv pa szen
af 1948, vil hele dette spergsmd blive taget
op til overvgese

Sdvom der sdedes synes a vage en ud-




vikling med hensyn til tilvejebringelse af
mere effektive redningsmidler, ber  op-
maaksomheden sedse vage henledt pa mu-
ligheden for nye former for redningsmidler.

Ca 20 a de indkomne fordag vedrarer
redningsbgjer til aflesning af de nuvagende
redningsbade i skibe. Principperne i forda
gene er & gammel dato og har veaet kendt
dlerede for arhundredeskiftet. Det gar ud
pd, a. der pa skibenes dak anbringes behol-
dere, der kan rumme de ombordvazrende,
og som er udfert of st eller andet solidt
materiale. Beholderne, der kan lukkes
vandtad, er i vise tilfadde ophaangt kar-
dansk og i dle tilfadde anbragt sdedes, at
de ved e skibs forlis forventes a ville flyde
op a dg sdv. Princippet i fordagene er ret
ens, men udferelsen a redningsbgjerne -
viger stagkt fra hinanden i form og anbrin-
gelsesmetode.

Det er ikke pa grundlag & de forelagte
skitser muligt at udtale g om veadien &
sadanne redningsbgjer, og en endelig efger
relse heraf kan alene tradfes pa grundlag af
et indgdende teknisk studie, efterfulgt, &
fremt det findes rimeligt, of praktiske for-
sy med prototyper.

2. Redningskanre

En del o de indkomne fordag gar ud p4, at
en darre eler mindre del af skibet by?ges
som en savstandig og vandtag enhed
tilfadde & forlis kan frigares og flyde op.
Det er tanken, at passagerer og besaning i
videst muligt omfang ved indtraeden af dar-
ligt vejr tager ophold i redningskamrene,
til faren 3/nes overstdet. Udvalget ma dog
finde for a denne type for a vege
uden praktlsk vaadi.

3. Indvendige opdriftsmidier

Forslagene gér ud p&, at der rundt omkring
i skibet placeres gummi- eller plagtic-sakke
i forbindelse med luftflasker. | en katastro-
festuation dbnes ventilerne til iuftflasker-
ne, hvorefter ssekkene pustes op og skulle
herved give skibet en tilstraskkelig opdrift
til, at det skulle kunne holde sg flydende,
slvom det er vandfyldt. Ogsa fordag of
denne type findes uden praktisk veadi.

4. Forstaakning af skibsskroget

P4 dette omrade er der fremkommet for-
skellige fordag, hvoraf skd neames sam-
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menlimede traestykker til bygning af span-
ter og yderklaedning pa skibet, yderklaad-
ning bestdende o to staIpIader med et
fiedrende mellemlag, dakning o staskibes
yderklaadning med svage tragplader m. v.
Den gtyrkemaessige vurdering & disse skrog-
typer kan formentlig alene foretages af s
lige teknikere pa dette omréde.

b. Andre tekniske spergsmad

Foruden de neevnte fordag til sikring af
sgladsen, har der under udvagets dreftel-
s vagea fremdraget fagende tekniske
spargsmdl.

1. Maskinrummets placering i skibet

Tendensen i de senere & synes at ga i ret-
ning af a placere maskinen agter i sHv s0-
re skibe. Hvorvidt denne type skkerheds-
massigt e ringere end de konventionelle
typer med maskinrummet midtskibs, isser
nar det drgjer 9g om sglads i arktiske far-
vande, er udvalget ikke i stand til at afgere.

2. Redni ngsbadenes placering
Redningsbadenes anbringelse ved skibets
agterende kan forérsage vise vanskelighe-
der ved badenes udszning, og det ma der-
for anses for sikkerhedsmoessigt mest for-
svarligt, at redningsbadene anbringes for-
efter i sA god afstand fra skibets skrue som
muligt.

Udvelget ma finde, a de ovennaante
spargsmd sammen med andre tekniske
spargsmd, som har vaaet rejst indenfor ud-
valget, nemlig omstyring af maskinen direk-
te fra bro eller navigationstende, naviga-
tionstandens placering i skibet og nittede
contra svejge skibsskrog, bar have den stai-
e opmagksomhed og fortsat ngje ber over-

vges d saalige sagkyndige.

3. Vandtadte derei skibe

Det kan vage afgarende for et skibs skker-
hed, at de vandtedte dere ved indtrasden
af en katastrofesituation er lukkede eler
hurtigst muligt bliver lukket. Reglen ber
derfor vage, a de vandtadte dere, hvor de
forefindes, bl. a under sglads i tége og is,
holdes lukkede, forsdvidt forholdene i det
enkelte skib ikke gar det umuligt, f. eks
fordi en lukning a derene umuligger ud-



fardlsen af nedvendige arbejder om bord i
skibet. Det ska i denne forbindelse bemaa-
kes, a vandtadte dere efter de geddende
bestemmelser i lovgivningen om tilsyn med
skibe ska kunne lukkes dels ved sglve de-
ren, dels fra et sted over hoveddakket.
Udvalget har overvelet et fordag om, at
der i skibene under sglads i tage og is
burde sodtes en skkerhedsvagt ved hver
vandtad der, men har fundet, a der ikke
bar gives bestemte direktiver herom, idet
en sadan sikkerhedsvagt efter udvalgets op-
fattelse ikke synes a yde nogen effektiv
garanti for, at derene lukkes hurtigere ved
en ulykkessituations indtragden. Der bar
imidlertid i skibene vage udpeget bestemte
personer til lukning af de vandtadte dare

i en nadsituation - ligesom tilfaddet er ved
de avrige sikkerhedsopgaver i skibet.

4. U ddigtsf or holdene fra styrehuset i de
mindre fartgjer

Det fremgér & de foreliggende oplysninger,
a udsigtsforholdene fra styrehuset i togte-
fartegjer og andre mindre skibe under sg-
lads i hardt ver med frost har veaet vee
sentligt forringet pa grund af overisning af
styrehusets vinduer. Denne ulempe bar s&
vidt muligt sages forebygget, og udvalget
skal herved anbefde, at der i mulig ud-
streekning indrettes vinduer med elektrisk

opvarmning eller med indblaesning af varm
luft mod vinduet, hvilke foranstaltninger
formentlig ma anses for de mest effektive.

D. Betragtninger vedragrende flyvningeni Grgnland

Som det fremgdr af det foranstdende, anser
udvalget flyvningen som en uundvaglig
faktor til betryggelse og fremme af sgjlad-
sen ved gennemigrelse af isrekognoscering
fra luften samt luftredningstjeneste.

Betaankningen indeholder udvalgets for-
dag til disse flyvetjenesters etablering.

Imidlertid har flyvningen pad en rakke
andre punkter direkte eler indirekte betyd-
ning for sgladsen.

a Med den stedse ggede intensitet i tra-
fikflyvningen pd Grenland (SAS-polarrute
via Sendre Stremfjord samt charterflyvnin-
ger til alle flyvepladser i Grgnland) ma det
forudses, a passagertransporten i sterre og
starre omfang finder sted ad |uftvejen.

Udnyttelse af flytransport mellem Gran-
land og det avrige Danmark har hidtil lidt
af to mangler:

1. Vanskeligheden ved i Grgnland at
komme til og fra flyvepladserne - specielt
Sendre Stramfjord i vintermanederne.

2. Usikkerheden med hensyn til SAS
pladskapacitet til og fra Sandre Stramfjord.

Det fargte problem er behandlet a »Ud-
valget vedragrende intern flyvning i Gran-
land«, som ud fra sin grundige andyse df
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forhold og muligheder fored& etablering
af regdmassg passagerflyvning langs vest-
kysten udfert med mindre fly af amfibie-
typen.

Det andet problem lgses formentlig af
SAS dels i nogen grad ved indsadning of
DC-8 jet-fly pa polarruten (fra medio 1960
paregnes mellemlandet dagligt pa Sendre
Stramfjord med DC-8fly) dels ved even-
tuel etablering af ruteflyvning pa de andre
flyvepladser.

Medens det sdedes, sdvidt det kan for-
udses, m& péregnes, at flere og flere passa-
gerer foretager rejsen til og fra Grenland
ad luftvejen, ma a tung transport og den
ikke luftbarne passagerbeforaring  fortsat
foregd med skib aret rundt.

b. Der fordigger i Grgnland et klart be-
hov for flyvning til lasning & en rakke an-
dre opgaver: luftfotografering, fiskeriin-
spektion, overvigningstjeneste, assistance
for videnskabellge ekspeditioner, sygetrans-
port og postflyvning m. v.

Mange a disse opgaver ligger i form og
udferelse tea op ad ismeldetjenesten, og de
vil kunne lges fra samme baser og med
samme flytyper, sdedes a en kombination
vil vage mulig. Dette i forbindelse med de




salige skkerhedsmesssige og organisatori-
Ke krav gar det hensgtsmasssigt at henlagg-
ge dem under GLK, hvilket ogsd er enske-
ligt med henblik pa redningstjenesten.

Udvalget anser det sdedes som tidligere
neavnt for gnskeligt:

at ismeldetjenesten og  redningstjenesten
etableres under GLK, som foredaet i be-
taankningen, sde om side med en rakke
lignende flyvetjenester,

at den interne passagerflyvning i Gregnland
etableres pa tilfredsstillende made.

E. Resumé og konklusion

| kapitel A har udvalget redegjort for det
nuvaaende behov for transport a gods og
befordring a passagerer, og der er endvi-
dere givet en redegarelse for, hvorledes det-
te transportbehov ma forventes at ville stige
i de kommende & under hensyn til befolk-
ningstilvaksten, stigningen i leveniveauet,
erhvervdivets udvikling m. v. Det fremgar
heref, at det samlede antal personer, som
ska befordres over Atlanterhavet, forventes
at ville stige fra ca 6.625 personer i 1958 til
ca 9000i 1963 og til ca 11500 i 1968. De
tilsvarende tal for den samlede kystlangs
trafik er for 1958 ca 7.000 personer, for
1963 ca 14.000 eller 19.000 og for 1968 ca
23700 eler 30000 alt efter, om atlant-
transporten afvikles med skib dler fly.
Godsmamgden forventes & ville gige fra ca
110,000 tons i 1958 til ialt ca 135000 tonsi
1968 og ca 175000 tons i 1984 for atlant-
fartens vedkommende, medens godsmeang-
den i den interne grenlandske trafik ma an-
tages at ville vokse fra ialt ca 100.000 tons
i 1957 til ca. 125000 tonsi 1968 og 175000
tons i 1934.

Endvidere er der redegjort for, hvilke
gkonomiske konsekvenser en standsning af
sgladsen pa Grenland i vintermanederne
ma antages a have samt for en sadan
standsnings betydning for Grenlands ud-
vikling pa det erhvervamessge og beskad-
tigdsesmassige omréde. Det fremgdr heref,
a en sadan standsning af sgladsen til og
fra Grenland dels vil dtille krav om meget
betydelige investeringer i Grenland bl. a
til bygning af lagerhuse, dels vil medfare
foragede driftsomkostninger, der vil svakke
det grenlandske erhvervdivs konkurrence-
evne pa udenlandske markeder, og dels vil
heanme den igangvagende udvikling i
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Grenland. En standsning af sgladsen i m&
nederne fra december til februar vil sdedes
efter de foreliggende beregninger vedraren-
de Den kgl. grenlandske Handels skibe
»DISKO« og »UMANAK« for disse skibe
medfare en foregelse & udgifterne pr. rejse
eller pr. transporteret enhed gods eler pas-
sager pa ca 15 % og kraeve investeringer,
der alene til bygning af nedvendig lagerkar
pacitet kan andas til ca 8.000.000 kr., hvor-
til kommer ca. 1500000 kr. til bygning &
tankkapacitet. Den gennemsnitlige arlige
forggelse o udgifterne til afskrivning og
forrentning, til vedligeholdelse og til drift
af disse anlasy kan andas til ca. 850.000 kr.

| afsnit B er omtalt de vanskeligheder og
risici, som er forbundet med sgladsen pa
Granland, ssaligt i omrédet omkring Kap
Farvel og, i vintermanederne, og der er nea-
mere redegjort for is og vejrforholdenes
indvirken pa sdladsen og spgrgsmalet om
overisning af skibene. En vurdering & de
for udvalget oplyste havarier pa skibe i
granlandsfarten i perioden 1945 til 1958 vi-
s, a sormver er den hyppigste arsag til
havarier pa skibene, saaligt i for- og efter-
arsménederne, hvorimod isen, trods det for-
holdsvis mindre antal skader, som den
fremkalder, ma anses for a rumme den a-
vorligste fare for sgjladsen, saglig pa grund
a vanskelighederne ved under darlige ver-
forhold a lokalisere isbjerge og navniig
isskosser. En gennemgang foretaget af Den
kgl. grenlandske Handel af samtlige rejser
foretaget i tidsrummet fra september til
april af 3 af Handelens atlantskibe fra 1945
til 1959 viser, at sgladsen, jfr. ogsa kapitel
B, afsnit 1V, kan vaae forbundet med van-
skeligheder hele vinterhalvéret. Af gennem-
farte 88 rgsr i de naavnte & har 3 rejser




endog vazret meget vanskdige. Heraf er 1
regjse udfert i januar og 2 i marts.

Det har endelig vig g, a medens andre
nationers handelsskibe kun synes a besdle
sa nordlige ruter som op under Kap Farvel
i meget begramset omfang, kan fiskeskibe i
et starre antal forventes a besgle de gran-
|andske farvande ogsa i vinterhalvéret, &
fremt fiskeriet viser dg lgnnende. Det er
fast og fremmest fangstmulighederne og
markedspriserne, der er afgarende for, hvor-
vidt fiskeriet ved Grgnland fortssdtes om
vinteren.

P& grundlag af samtlige foreliggende op-
lysninger og efter indgaende overveelser er
udvalget kommet til den overbevisning, at
sglads mellen Grenland og det evrige
Danmark i dle a&ets maneder ma anses
nadvendig, og a den vil vage forsvarlig
under forudssgning &, a nadvendige for-
anstaltninger til betryggelse a sgladsen
gennemfares. Det er sdedes efter udvalgets
opfattelse en betingelse for sgladsens op-
retholdelse i vintermanederne, a en ise-
kognoscering og ismeldetjeneste, som om-
handlet i kapitel C, afsnit |, etableres. End-
videre ma vejrtjenesten snarest udbygges.
Disse foranstaltninger vil ogsa vage o be-
tydning for sgladsen uden for egentlig vin-
tertid, og saaligt i den periode storisen op-
treeder i farvandene omkring Sydgrenland,
jfr. kapitel C, afsnit 11.

Udover ovennaernte foranstaltninger ma
udvalget finde det af den sterste betydning
for betryggelse af sgjladsen pa Granland, at
ogsd felgende foranstaltninger gennemf&
res.

at der snarest oprettes en eftersggnings- og
redningstjeneste i overensstemmelse med
de principper, som indeholdes i kapitel
C, afsnit 111, pkt. a; dette omfatter:
Koordlnerlng a hee redningstjenesten
sivel civile som militegre instanser under
GLK's ledelse;
Etablering af permanent flyverednings-
tieneg;e pa Narssarssuaq og Sendre
Stramfjord i forbindelse med isrekognos-
ceringen;
Placering af orlogskuttere samt mspek
tionsskib med helikopter under GLK;
Udbygning af den interne redningstje—
neste under politimesteren;
Afdutning a en overenskomst om sam-

arbejde med USA vedragrende de ameri-
kanske luftstyrkers udferelse af rednings-
tjeneste i Gregnland.

at radiotjenesten udbygges for i fornadent
omfang a kunne tilfredsstille de krav,
som  isrekognosceringen,  ismeldetjene-
sten, vejrtjenesten samt eftersagnings- og
rednlngstjeneﬂen ma dille til den,
d. v. s udbygning & radiostationen pa
Narssarssuag som”anfaert i kapitel C, ai-
snit |, pkt. a, samt at et antal kystradio—
stationer som en midlertidig forangtalt-
ning forsynes med autoalarmapparater
til modtagning af alarmsignaer, jfr. ka
pitel C, afsnit I11, pkt. b.

at sgopmdingen snarest muligt genoptages
som anfert | kapitd C, afsnit VI, samt

at det alerede i vinteren 1959/60 pdasgges
samtlige skibe i grenlandsfarten til be-
stemte tider af degnet a oplyse position
samt is- og vejrforhold pa stedet til naa-
mere udpegede kystradiostationer, jfr.
bilag 37, og a det iavrigt paamges kys-
stationerne a fage skibenes bevesd-
sr i overensstemmelse med de i kapi-
td C, afsnit |, pkt. ¢ og afsnit |11, pkt. b
indeholdte forsiag.

Endvidere finder udvalget det af betyd-
ning for trafikken langs den grenlandske
kys, a de eksisterende hjadpemidier for
navigeringen udbygges, og udvalget har
derfor i kapitel C, afsnit VII og VIl rede-
gort for forskdlige herhenhgrende for-
hold. En effektiv gennemfarelse af samtlige
fordag vil medfere meget betydelige udgif-
ter. Det drgjer 9g imidlertid her om foran-
staltninger, hvis gennemfarelse naturligt
ma straekke sig over et vig aremdl.

Udvalget ensker dog ganske saaligt at
fremhaave betydningen d, at radiofyret ved
Simiutaq i Skovfjorden snarest genoprettes,
at kraftige radiofyr ved Feaingehavn og Ve
ster Ejland snarest oprettes, samt at der pa
strakningen fra Godthab og nordefter efter
naamere undersagelse pa stedet oprettes et
passende antal mindre radiofyr.

Sat pd' laangere gt ber etablering af to
DECCA-kaaler dackkende omradet omkring
Kap Farvel samt strakningen langs kysten
nordefter til og méd Godthab-distriktet
overveges ud fra de synspunkter, som er an-
fart i kapitel C, afsnit VII.




F. Besglingen af Granlands gstkyst

Som neevnt i indledningen til neavegende Tobin samt fra Angmagssdik kunne gives
betankning har udvalget set det som sin  ismeldinger p& anmodning fra skibe be-
opgave sxligt a behandle sgjladsen til og  stemt til disse omréder.
fra Grenland samt pa Grenlands vestkyst. Ogsa a hensyn 'til  sgredningstjenesten
Forholdene for sgjladsen pa Grenlands gt- ber A vidt muligt en a de orlogskuttere,
kyst, som pd adskillige punkter afviger fra  som er til Grenlands Kommandos disposi-
forholdene pa vestkysten, er derfor kun be-  tion, i besgjlingsssesonen stationeres pa et
rert for enkelte omréders vedkommende. pmnde sted pa estkysten, og luftrednings-
Her kan besgling kun foretages med ss&-  tjenesten ma kunne anvende de sekundaae
ligt isforstaarkede skibe og kun indenfor en  baser i Mestersvig og Kulusuk.
begramset del o aret, sdedes som der er En red- eller orangefarvning af skibe, der
redegjort for i kapitel B, afsnit I, pkt. e. besgjler Grenlands gstkyd, er & saalig be-
| den forholdsvis korte b@qlmgweson tydning pa grund af isens udbredelse i dette
vil isrekognoscering og islodsning ogsd her  omréde. Derfor ber skibe, der anvendes i
vegre ngdvendig. Den I kapitel C, afsnit |,  denne fart farves som naevnt.
foreddede isrekognoscering fra 'Narssars: Udvalget ma endvidere tllrade a saop-
suaq forventes kun a kunne dakke estky- malmgsarbejder igangsaetes 0gsa pa astky-
sten fra Kap Farve til Tingmiarmiut. Der  sten inden for sadanne omréder, hvor bess-
ber derfor stationeres et Iuftfartg) ved Ku-  ling efterhdnden optages (saled&e LM nu i
lusuk og ved Mestersvig i den periode, disse  farvandene omkring Mestersvig).
omréder kan besgles, Endelig m& udvalget anse det for meget
Den foreddede ismeldetjeneste  (kapitel  anskeligt, a 2. del af Den grenlandske
C, afsnit I) ber ogsd omfatte estkysten, og  Lods (Grenlands estkyst) snarest gares fea-
der ber henholdsvis fra Mestersvig og Kap  dig.

Kgbenhavn, den 2. september 1959.

Hans C Christiansen Sv. From-Andersen E. Gents
J. H. J. Jegstrup Magnus Jensen H. P. Larsen
Elias Lauf K. W. Linnemann Johs. Madsen
Jacob Nielsen J. Kastrup Olsen Eiler Pedersen
Harry Rasmussen L. Rosfeldt Oluf Steen
A.E. Sgrensen Janus Sgrensen
A. H. Vede H. Westenholz
formand

|

Finn Bergmann
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Udvalget vedrarende besglingen af Grenland
Sekretariatet

Marts 1959.

Bilag 1

Spergeskema til skibsfarere, der har fert skibe i fart pa Grenland

Til brug for udvalget skal man anmode skibsfarere,
der har fart skibe i fart pa Grenland, om sa vidt
muligt at ville besvare falgende spargsmdl:

Havarier.

1. Hvilke havarier har De veaet udsat for under
sgladsen til og fra Grenland og under sglads me-
lem de granlandske byer, hvad har &sagen vaget
til havarierne, og pad hvilke arstider har De vaget
udsat for flest havarier?

Navigering.

2. Hvilke sglvge har De savanligvis valgt under
sgladsen til og fra Grenland, og hvilke faktorer har
vaget bestemmende for Deres vag a sglrute?

3. Har De under anduvning af land eller ved kys-
navigering langs Grenlands kyst falt savnet af radio-
fyr eller aimindelige fyr og anden farvandsafmagk-
ning, og i bekradtende fad hvilken?

4. Har De under kystsgladsen fundet mangler ved
de eksisterende sgkort og i bekradtende fad hvilke?

5. Hvad er Deres erfaring med hensyn til anven-
delse af radar under sgladsen i de gregnlandske far-
vande, herunder dens evne til at registrere isfjelde
og isskosser, dens anvendelighed under kystnavige'
ring m. v.?

6. Er »Den grgnlandske Lodse til stette for Dem
under kystsgjladsen, og hvilke erfaringer har De
med hensyn til denne publikation?

Overisning.
7. Pa hvilke &rstider og i hvilke omréder har De
veget mest udsat for overisning?

8. Hvor stort omfang har overisningen haft, og hvil-
ken indflydelse har De magket pad skibets stabilitet

og sedygtighed?

9. Hvad har De gjort for at undga overisning eller
fijerne den?

Redningsmidler.

10. Hvorledes bedemmer De mulighederne for at
anvende de ombordvagende redningsmidler under
de forskellige forhold: Redningsbad, gummired-
ningsflader m. v.?

11. Hvad mener De, der kan foretages, for at gere
redningsmidler i skibe mere effektive?

Is- og vegjrtjeneste.

12. Finder De, a en udvidelse a vertjenesten i
Granland vil have betydning for skibenes sikkerhed,
og har De salige ansker i den henseende?

13. Vil etablering af en luftisrekognoscering vaae af
stor hjadp for Dem under sgladsen ved Grenland,
og har De salige gnsker i den henseende?

Ladningens stuvning.

14. Hvilke saalige hensyn tager De saadvanligvis ved
ladningens stuvning under vintersgjlads (skibets
nedtrykning, trim, stabilitet m. v.)?

Eventuelle bemaakninger.
15. Eventuelle yderlige bemagkninger, som sgjlad-
sn pa Grgnland métte give anledning til.




Bilag 2

Besvarelser af spergeskema samt udtalelser fra skibsferere

Skibsferer Juul Andersens bemaxkninger angdende
kystsejladsen pa Grenland

| &rets forte maneder 1. januar til 10.-15. april
finder sglads kun sted pa strakningen Holsteins-
borg til Nanortalik, eventuelt Prins Christians Sund.
Nogen egentlig togteplan har man ikke for disse
maneder, da is og verforhold spiller s3 stor en
rolle, a det ville vage umuligt a overholde en
sadan plan blot nogenlunde.

Besglingen a ovennsa/mte strakning anser jeg
ikke for saalig vanskelig eler farlig, nar den fore-
tages af folk, der e nogenlunde kendt med kysen
samt med is- og vejrforhold. Af hensyn til den ofte
hérde frost og tit ret kraftige norden og dermed
forbundne fare for overisning, er skonnerterne a-
drig saalig hérdt lastet pa denne arstid, hvilket jeg
anser for at vaae a stor betydning. Det er da heller
adrig sket, at en skonnert er iset ned pa oven-
nae/nte straskning, i alt fald ikke i de 21 & jeg har
sglet pa kysten, og jeg har talrige gange foretaget
rgjser pa ovennaavnte strakning og ofte i darligt
ver. | reglen kan folk, der kender lidt til vejrforhol-
dene der oppe i god tid se, at darligt ver er i an-
march og siedes nd a komme i havn forinden
uvejret bryder Igs. Handelskontoret i Godthab, som
dirigerer kystfarten, er indforstdet med, at enhver
skonnertfarer seger havn, nér vejret bliver darligt,
og man ska atsa ikke farst indhente tilladelse der-
til, men blot handle, som man finder mest formds-
tienligt. Alle kystfartgier er udstyret med sender,
modtager og radiopejler, som fareren har pligt il
til enhver tid at holde i fineste orden, og senderen
vil atid kunne rakke en eller flere kyststationer sam-
tidig, hvor man end befinder Sg. Der er daegnvagt
pa de fleste kyststationer, og vi har ale pligt til at
sende position flere gange daglig.

Ovennaavnte radioanlaay er en meget stor hjedp i
kystfarten, da vi foruden pejlinger altid kan fa op-
givet vejrmeldinger samt oplysninger om isforhold
etc., og da de lokale vejrforhold spiller en stor rolle,
idet 2 kyststationer indenfor 100 semil kan have
vidt forskeligt ver, er disse vermeldinger af over-
ordentlig stor betydning.

P& straskningen Holsteinsborg til Sukkertoppen er
en stor del af indenskeasruten tilfrosset i vinter-
manederne, men nogle gode ngdhavne findes og kan
naesten altid benyttes, nar man gér udenskaas. Nipi-
sat havn ca 10 sm. syd for Holsteinsborg, Anders

Marts 1959.

Olsens Sund ca. 40 sm. syd for Holsteinsborg og
Itivdiek er ale gode havne og kan i reglen benyttes.
Sdve havnen ved A. Olsens Sund fryser til, men
man ligger godt i lae lige indenfor indigbet. Ved
mundingen & Sendre Stramfjord findes ogsa et par
udmaakede havne, en lille havn lige nord for fjor-
den og Fiskemesterens Havn pa sydsiden. De naavnte
havne kan ganske vist fyldes med vegtis, men i 3
fad er der heller ingen sglads pa Holsteinsborg.
Ved Kangamiut findes en ganske udmagket havn,
som er let a anduve, og som ogsa bliver meget be-
nyttet. Kangamiut ligger ca 30 sm. nord for Suk-
kertoppen, og strakningen Kangamiut til Sukker-
toppen kan i reglen besgles indenskaas.

P& straskningen Sukkertoppen til Godthdb ca. 110
sm. findes ogsd nogle nadhavne, som kan benyttes
hele vinteren. Den mest benyttede og velkendte er
Tovkussak, som ligger ca. 50 sm. syd for Sukker-
toppen, og strakningen Sukkertoppen til Tovkussak
kan neesten altid besgles indenskaas, der findes
mange ankerpladser pa denne strakning. Ved
Atangmik, nogle fa sm. syd for Tovkussak, findes en
udmaaket havn, og et par steder mellem Atangmik
0og Kookgerne kan man ligeledes sage ind, men disse
havne er noget vanskeligere at besgle og benyttes
mest & mindre fartgier. Kookgernes havn, ca 10 sm.
fra Godthdb, er ogsd isfri hele vinteren, i at fad
yderbassinet. Denne havn har sin store betydning,
nar man fra Godthab skal nord p3, idet man herfra
har en god udsigt over havet og kan komme afsted
pa ale tider af degnet. Ved at ligge i Godthdb og
vente pa godt ver bliver man nemt narret, idet
norden og @sten her blaeser fra samme kant, og man
atsa tror, at det er stiv norden, medens det i virke-
ligheden er en dejlig gsten og netop den fineste |-
lighed nord pa

P& straskningen Godthab til Frederikshdb ca 165
sm. e der en mamgde gode havne, og de farste 30
sm., nemlig fra Godthdb til Faaingehavn kan altid
foregd indenskags, og der er flere stoppepladser pa
denne strakning. Fra Faaingehavn til Graadefjorden
er indenskaasruten lukket af vinteris, denne strak-
ning er ca. 25-30 sm., og der findes 2 gode havne pa
vejen, nemlig lkerasarkitsok, der er en fin havn for
norden, og Marrak, som er fin for ale vinde.

P& Graadefjorden findes et par gode ankerpladser,




og fra Graalefjorden til Fiskenasset er der s3 godt
om altid isfrit indenskeas.

Ved Fiskenasset er en god isfri havn og bag Fiske-
nesgen er yderligere en god ankerplads. Pa strak-
ningen Fiskenaesset til Frederikshdb ca 75 sm. findes
flere gode havne, men indenskaasruten kan i reglen
kun benyttes fra Majorssuit (sydkant af isblinken)
til Frederikshdb. P4 Ravns-Storg ca. 25 sm. syd for
Fiskensesset findes en god havn, man kan ganske
vist ikke komme helt ind pa skonnerthavnen i vin-
termanederne, men ved Hoppes skex er der en god
ankerplads, som jeg har benyttet mange gange. Ca
20 sm. syd for Ravns-Storg findes en god havn,
nemlig Majorssuit. Denne havn er meget benyttet
af Godthabs-skonnerterne, og den er let at finde,
der er god holdebund, og ligesom Kookgernes havn
er der en god udsigt over havet, lidt dagdys eler
maneskin er dog nadvendig for at komme til sz
derfra.

Fra Majorssuit til Frederikshdb kan man neeten
atid gd indenskeg's, men e man grundet is eler
for stort dybgdende nedsaget til at gd udenskaas
kan man szge havn ved Avigait, Nordre Storg, og
i skezrgarden ved Sgndre Storg. Fra Sgndre Storg til
Frederikshdb g& man indenskaas.

Fra Frederikshdb til Ivigtut ma det meste af
sgjladsen foregd udenskagrs i vintertiden, men der
findes pd denne strakning, ca 75 sm.,, mange ud-
magkede havne sdsom Narssadik, Smallesund, Kan-
garssuk, Tigssaluk Nordre havn, Tigssauk og flere
andre. Ved Frederikshdb sydlige Umanak kan man
ogsa ankre op. Denne havn er noget dben, men kan
i en sneever vending bruges. Fra Tigssaluk til Ivigtut
kan sdladsen foregd indenskegs endog med store
skibe, og der er flere stoppepladser pa denne strak-
ning. Under hele sgladsen fra Frederikshdb il
Ivigtut er der altsi ankerpladser i 10 til 20 sm. d-
stand, s& der er altid gode chancer for at komme
i lee

P4 strackningen lvigtut til Julianehdb findes ogsi
en mamngde gode havne, nar vel a magke ikke stor-
isen lukker af for det hele.

Man kan i reglen regne med a kunne fa gode
oplysninger fra Julianehdb, Kagssimiut, Sydpreven
og Nanortalik angdende isen. Indenskaarsruten fra
Kitsgssut til Kagssmiut gennem Torssukatak luk-
ker med vinteris, sA man ma sege uden om Nunars-
suit. Ved nordlige indigb til Torssukatak kan man
dog dltid sage havn, idet Steakodderhavn er idfri,
og i Kobberminebugten findes ogsA en udmagket
havn. Sgjladsen lvigtut til Julianehdb er i gvrigt 3
godt beskrevet i Den grenlandske Lods, at jeg ikke
ska komme naamere ind pa det. Sgladsen Juliane-
héb til Nanortalik og Prins Christians Sund foregar
indenskags, og der er en mamngde havne pa denne
straekning, kun storisen er et problem her. P4 hele
strakningen Holsteinsborg til Prins Christians Sund
er der sdedes en mamngde havne, og v sma fa-
tejer har en god chance for at na fra havn til havn
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ved dagdys sdv i de korteste vinterdage. Med de
starre skonnerter benytter vi os i hgj grad af mane-
skin, nordlys, radiopejlinger og de nu opstillede fyr,
men en stor hjadp ville det unsgtelig vaae, om
nogle radiofyr kunne opstilles pa hensigtsmassige
steder, da vi jo ofte roder rundt i snetykning og
merke og ma regne med vores stedsans, som natur-
ligvis ikke er ufejlbarlig.

For de enkelte rejsebade, som ngdvendigvis ma
sgle udenskags, mener jeg, a det ville vaae be
tryggende, om disse bédes farere fik lidt uddannelse
i navigation, f.eks. i lighed med kystskippere, dog
med den udvidelse, at de ogsa laate at radiopejle.
Det bemagkes, at nesten ale rejsebade er udstyret
med radiopejler, men farerne kan ikke bruge dem.

Om sommersgladsen kan jeg oplyse falgende:

Fra vinterisens opbrud i Igbet a april-maj fore-
0& en meget stor del a kystsgladsen indenskas,
og de granlandske farere er da i deres rette element.
Trods de mangelfulde sgkort sdler de fantastisk
sikkert indenskags lige fra Kap Farve i syd til Md-
villebugten i nord, og sdv i usigtbart ver har de
en fremragende evne til a finde sikkert frem.

For de starre skonnerters vedkommende benyttes
indenskagsruterne en de om sommeren, men pa
langere dtrak er det mere fordelagtigt at ga uden-
skags navnlig i tigeperioden fra mg til august.

For at besgle kysten er det dog en betingelse, at
man e fortrolig med indenskegrsruterne og i det
hele taget kender landet, da man dlers i a for hgj
grad bliver afhangig o lokalt kendte mand, disse
kendtmaand er i reglen godt kendt indenskagrs, men
kommer man nogle f& mil & land, kan de ikke
benyttes.

Besglingen a Upernavik i de sene efterdrsmane-
der kan vaae ret ubehagelig, idet der nasten ingen
dag er, og veret er ofte darligt. Fyr er der ingen
d, og idjelde og vedtis gar St til a vanskeliggere
sgjladsen, den eneste hjedp man har pd denne
strakning er luftfyret ved Upernavik. Jeg har be-
sglet Upernavik sA sent som de sdste dage &
november og Umanak de ferste dage af december,
det var et yderst vanskeligt job pa grund af darligt
ver, saak kulde, merke og is. Sglads pd Uperna-
vik og Umanak si sent pa &ret hgrer heldigvis til
sjaddenhederne, og jeg vil foredd a skd disse 2
havne besgles s3 sent pa dret, sA lad det ske med
et skib udstyret med radar og helst 2 navigaterer
dler fatgl sfarere, da det er en at for lang tern for
en enkelt mand a tage.

lgvrigt mener jeg, a den vanskdigste sglads i
kystfarten er fra midten af september til midten &
november, da man i denne periode har det mest
lunefulde vegr. Efter sidstneevnte tidspunkt er vejret
om reged mere moderat, og sneen, der pa dette
tidspunkt har beklagdt fjeldene, giver en del lys, og
man kan da se landet i nogen afstand og har derfor
starre mulighed for at orientere sg.

Foruden de negdhavne som her e naavnt findes




en mangde andre, men de her naavnte er i at fad
kendt af dem, der besgler kysten om vinteren, og
n& man kender og udnytter disse havne, er man
tilstraekkelig garderet og ma med nogenlunde sikker-
hed kunne fuldfgre vintersgjladsen der oppe. Med
hensyn til overisning, ma man naturligvis adrig
undervurdere denne fare, men sa vidt mig bekendt
er endnu ingen skonnert géet tabt p& denne made.

For et par & siden forliste marinekutteren »TER-

NEN«o0g man er a den mening, a det skyldtes
overisning, men jeg betvivler, at »TERNEN € skulle
kunne ligge i en forholdsvis lukket havn og forlise
grundet overisning, der er en langt sterre mulig-
hed for, a den har tr&dt pa Hoppes skex med fa-
dende vande og er kamtret.

Dette er, hvad jeg s nogenlunde kan oplyse om
sgladsen pa Grenlandskysten.

Marstal, den 8. marts 1959.

Kaptajn G. Berteisens besvarelse af spegrgeskema

1. Har ikke vaget ude for havari.

2. De efter arstiden anerkendte og bedst egnede
sglvgie, oplysninger indhentet fra sejlhdndogger,
andre skibe pa ruten eller skibe, der kort tid i for-
vgen har besglet farvandene.

3. Under taget og diset veir ville flere radiofyr til
stedshestemmelse og anduvning veae en fordel.

4. Sk angivet i flere af kortene passer gaddent
med radarobservationer. Ved skiftning af pejlepunk-
ter p& kysten skifter det fundne sted ogsh, sdledes
at sméfgl i kortene ma antages at vage til stede.

5. Radaren er et effektivt hjadpemiddel under sg-
lads i gronlandske farvande til observering & is
fielde og isskosser, samt til afstand- og stedsbestem-
melse ved kystnavigering. Dette er dog meget o-
hangigt &, hvilken type radar skibet er udstyret
med. En type viser nassten a is, og en anden type
kun isfjelde og sterre skosser. Under blaeseveir med
urolig s kan skosser ikke forventes a ses i radaren,
da vanskeligt at skelne fra »sea return.

6. Den gregnlandske Lods kan bruges og er til en
del hjadp i sdladsen pa Grgnland, men ma anses
for gammeldags, og en ny udgave med nadvendige
oplysninger for sgjladsen af idag med sterre skibe,
og udeladelse af doffet for mindre skibe anses ned-
vendig.

7. Har ikke vaaet ude for overisning i sterre om-
fang.

8.
9.
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10. Da de forskellige redningsmidlers anvendelse er
meget afhaagige af de herskende verforhold i an-
vendelsesgjeblikket, m& anvendelsen af henholdsvis
redningsbade, gummiflader og amindelige flader,
kunne dakke behovet for redningsmidler i et skib.

11. Da det antages, at det sterste problem under
en ngdsituation er at komme til redningsmidlerne
uden at blive v&d og kold, kunne méske en varm
og vandtad redningsdragt afhjadpe dette.

12. Den nuvegende vejrtjeneste anses tilstrakkelig.

13. Isrekognoscering ville vage til soxdeles stor
hisdp ved sglads pd Grenland. Kunne, kort fer
ankomst isfyldte farvande, gnske en samlet rapport
over isens beliggenhed langs kysten og i bugter,
SHedes a sterre omsglinger af isen eventuelt kunne
undgds, og der straks kunne styres mod det bedst
egnede punkt for indsgling til byerne. Desuden
under sglads i isen med megen og svag is en
lokal isrekognoscering, sdedes at oplysninger om
eventuelt 8bne fender eller mindre svax is, kan fées,
og derved fremme skibets fremgang og sikkerhed.

14. Tager de for vintersgjlads sasvanlige forholds-
regler med hensyn til lastens stuvning, med ned-
lastning til tilladte meaker, en passende meta
centerhgjde, nadvendige sikringer mod lastens for-
skubning samt sikker og ekstra god lukning &f luger.

15. At der i de marke timer og usigtbart ver i
farvande, hvor is kan forventes, bgr sgles med den
starste forsigtighed og tages hensyn til moderne
skibes fart og maskinkraft.
G. Bertelsen
Skibsfarer

Kaptajn L. Christiansens besvarelse af spargeskema

/. Har ikke veaet udsat for neevneveadige havarier
p& Grgnland.

April 1959.

2. Har kun sglet som farer to rejser til vestkysten
af Grenland, det var i manederne januar-f ebruar-




marts, farste rgse gik vi gennem Prins Christians
Sund, dette vil vage at foretrakke, den korte tid
storisen tillader anduvning, oplysninger om issitua
tionen kan man altid fa fra Prins Christians Sund
radio.

Nu er det jo sledes, at der jeavnligt er skibe
omkring Kap Farvel hele dret, jeg teaker her pa
trawlere og styrdsens skibe, dle er interesseret i
vind og vegr og har som fdge deraf jeavnligt for-
bindelse med Prins Christians Sund, dette vil igen
sige, & man fra Prins Christians Sund kan fa fyl-
destgarende oplysninger til brug ved passage af
Kap Farvel eller anduvning Prins Christians Sund.
Overisningen er absolut den farligste faktor ved
passage af Kap Farvel ved vintertid, for denne fare
ma kaptajnen med kendskab til st skib, nedtryk-
ning, trim og stabilitet afgare, hvad han kan
byde skibet, og efter dette, vejret og issituationen
bestemme den afstand, hvori Kap Farvel ska pas

BETES.

3. Har ved anduvning af Skovfjorden i usigtbart
vgr savnet Simiutek radiofyr flere gange. Ligeledes
e anduvning & Sendre Stremfjord meget vanske-
lig, de bdker der er, det gedder forresten hele
kysten, er al right, ndr man farst er inde, men der
mangler noget, man kan se udefra, det behaver ikke
at vage fyr, men noget solidt, stebt og malet i far-
ver, som kan ses pd lang afstand.

Er man i tvivl ved anduvning og ikke ser b&
kerne, kan man i mange tilfedde regne med, at de
er vadtet. Mange steder kan man med held kalde
koloniernes stationer og fa sendt et radiosignal,
man kan pejle.

4. P4 vestkysten er kortene sd gode, a de enkelte
sma fgl, der er, er uden betydning for sgjladsen.
PA askysten er det amerikanske kort over kysten
ved Skjoldungen ungjagtigt, kortet udarbejdet af
Geodadisk Institut er rigtigt, men i for lille mde
stok. Kortet er et flyvekort, som dem flyverne bru-
ger ved Medersvig.

5. Radaren er uerstattelig under sglads pa Gren-
land. Som et sikkert middel mod pasgling af sdv
starre iskosser ikke pdlidelig, hverken i dtille eller
darligt vejr. Med projekteren pa tenden tendt i de
mearke timer, kan man, med god udkik i klart ver,
uden mindste risko kere fuld kraft hele tiden. |
usigtbart vejir md, svel ved dag som nat, udvises
yderste fordgtighed, at feete lid til radaren over-
hovedet kan f& katastrofale felger.

6. Den grenlandske Lods er uundvaalig ved sglads
pd Grenland, pad @stgreanland har man den mere
detaillerede HO 75 East Greenland and Iceland.
Dise beger er atid fremme ved sdlads pa Gren-
land og bliver studeret grundigt.

7. | januar, februar og begyndelsen af marts ved
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passage af Kap Farvel og op langs kysten, mine er-
faringer pa dette omréde er dog ikke store, da jeg
kun har befaret Grenland 2 rejser i vintermane-
derne.

8. 2. regse med »KISTA DAN« i februar 1958, havde
Vi skibet overiset overalt, der var ingen overhaa-
gende fare, men det meakedes tydeligt pa skibets
bevagelser, at stabiliteten var betydelig forringet.

9. Der blev d&t ned pa maskinen, for ikke at da
skibets opstdende i stykker, det havde ingen ind-
flyddse p& overisningen, da skibet, sdv nar vi 1a
underdrejet, tog vand over hele tiden.

Hvor bessningen uden fare for at blive daet
overbord kunne arbejde, blev der déet is af skibet
hele tiden. To gange i deggnet, n&r der var et lille
ophold i stormen, stoppede vi op, og dog is &, sdv
om der var en ikke ubetydelig fare for besagningen,
det var ngdvendigt.

10. Under storm ved Kap Farvel, sive som andre
steder, vil det bero pa tilfaddet, om man f& badene
hele i vandet. Jeg har ingen praktisk erfaring med
hensyn til gummiflder, p& den anden side, heller
ikke stor tiltro til dem, udover at anbringe dem pa
dakket, hvor der er frit, puste dem op og bemande
dem. En solid fl&de, der sté&r frit i ale taakeige
situationer, som man kan bemande pa pladsen, er
efter min mening det bedste. Dette er dog heller
ikke sikkert, i rigtigt darligt vejr kan selv koldblodig
og god sgmandskab ikke forudsige, hvad der sker
fra det ene sekund til det andet, dtfor mange
ukendte faktorer spiller ind. | hvert tilfadde ma
den, der leder en eventuel béd- eler fladeudsaning,
forstd at drage forddl af enhver heldig situation, der
ma opsta.

11. Udbygge fladesystemet med flader, som over-
hovedet ingen ovelse kraver for udssgning, hvis
fladerne kraever forudgdende evelser, for a kunne
betiene dem i en nedsituation, ma disse vage s
ledes indrettet, at de kan bruges ved evelser ogsi,
uden at deres vagrdi som redningsmiddel forringes.
De dyre gummifl&der vi har, er der ingen, som ikke
har vaaet i ned, der har st virke. At man kender
sine redningsmidler ud og ind, ma vage en absolut
forudsagning, for a kunne klare en ngdsituation
veloverveet og sikkert.

Vore redningsbade er gode til at tage vor efter-
handen knappe tid til mangvrer og gvelser, men i
en nedsituation i darligt ver, et tvivisomt rednings-
middel.

12. Jeg synes vertienesten pa Gregnland er udmaa-
ket, man kan ved opkad & ale radiostationer, til
enhver tid fa fyldestgarende oplysninger vedregrende
is og ver, i den zone man befinder sg.

i?. Luftisrekognoscering er for dstgrenlands ved-
kommende vigtigt med hensyn til sikkerhed, der-




nest for en fornuftig og hurtig sglads. Uden re-
kognoscering i storisen vil man i de fleste tilfadde
sgle fuldstandig i blinde. Rundet Kap Farvel og
pa vestkysten har rekognoscering ikke betydning i
forhold til udgifterne.

14. Et passende trim agterover (afheangig af skibs-

typen), en stor metacenterhgjde, med henblik pa
overisning, ellers nedlastning som tilladt. Dakslast
under enhver form frarddes i vintermanederne, der
skal vage mindst mulig til at holde pa isen.
15. Ingen szlige bemaakninger.

L. Christiansen.

Kaptajn L. Giesmanns besvarelse af spargeskema

Bekradfter modtagelsen o rederiets skrivelse dateret
den 23. marts med vedlagt et spergeskema an-
géende besgjling af Grenland.

| bevarelsen af neaavnte spergeskema finder jeg

Ar Skib Antal rejser
1939 >ULRIK HOLMc 5
1946 »HENRY TEGNER« 3
1948 »RIGMOR« 2
1949 »RIGMOR« 2
1952 »ELSE NIELSEN« 2

Besvarelse af spergsmalene:
1. Har ikke vaaet udsat for neevneveadige havarier
under udferelsen af ovennaevnte rejser pa Granland.

2. Har som oftest sat kursen efter 59°00'Nord og
44°00'yest, og i de tidlige for&rsméneder endda syd-
ligere. iHar altid holdt syd- og vest om isen, samt
sggt at undgd at sgle op i islommer.

3. Ja, har i hgj grad fet savnet af radiofyr, saaligt
med de addre skibe, som ikke var udstyret med
radar.

4. Ja, og endda ret betydelige fgl. Men da mine
erfaringer ligger henimod 10 & tilbage, og vi den
gang endnu sglede efter ret gamle kort, kan naevnte
observerede fgl nagpe veae af nogen interesse nu.

April 1959.

det rigtigst som indledning at give en opstilling
over det antal rejser, jeg har sdlet p& Grenland,
endvidere med hvilke skibe, samt arstiderne og farts-
omréde.

Arstiden Fartsomréde
april-dec. I vigtut-K gbenh avn
maj-nov. Ivigtut &: kolonierne

incl. Egedesminde.
marts-juni Ivigtut & kolonierne

op til Holsteinshorg.
april-juli Ivigtut & kolonierne

op til Godthab.
maj-sept. Ivigtut 8c kolonierne

op til Godthab.

5. Radarens evne til at registrere is, isbjerge samt
Crawlers er saadeles varierende og meget updidelig.
Navnligt hvad angér Crawlers er min erfaring den,
at disse reflekterer meget dérligt, og i de tilfedde
hvor de registeres er de meget vanskelig at skelne
fra sea-clutter.

6. Kun til liden nytte.

7., 8. 0g 9. Har ikke veaet udsat for overisning af
neevnevaadig betydning. Angdende redningsmidler,
is og vertjeneste, ladningens stuvning etc. Disse
spargsmdl vil bedst kunne besvares af skibsferere
og styrmand som til stadighed er beskadtiget med
sdlads pd Grenland.
L. Giesmann,
Farer.

Kaptajn H. Grubes besvarelse af spgrgeskema

/. Havarier. Under sglads til og fra Grenland har
jeg ikke veret udsat for havarier.

Under sglads mellem grenlandske byer. Ind-
trykning af plader i vandlinien grundet sgjlads i is.
Samme havari opstéet enkelte gange nér til ankers
i stramfarvand og isskosser & stremmen fert mod
skibet.

2. Navigering. Under sgjlads til og fra Gregnland har
jeg altid lagt sejlruten sd sydligt - issx i forsom-
mermanederne - af Kap Farvel, at jeg var nogen-
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lunde sikker pa at ga klar af storisen og isbjerge.
Opnéede herved hurtigere og sikrere rute.

3. Har under sgjlads langs kysten og ved anduvning
a land savnet svel alm. fyr som radiofyr. Benyt-
tede da kyststationerne som pejleobjekt. (Sgladsen
foretaget i &rene fra 1948 til 1952, si antagelig er
forholdene forbedret siden da)

4. Har ikke fundet mangler ved sgkortene.
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5. Har haft uhyre stor gavn af anvendelse af radar
vinder kystsgjlads pd Grenland og ved anduvning
af havne, har ved mange lgjligheder under snetyk-
ning eller tdge navigeret skibet langs kysten og ud
og ind af fjorde og havne. (Ogsd udmazket hjedp
under sgjlads i merke) Under darligt veir med hgj
sg kan radaren ikke registrere mindre isskosser, da
disse pa radaren vil falde sammen med billedet af
segen. Starre isbjerge vil altid kunne ses i nogle semils
afstand, men disse vil ogsa blive skjult & sea-clut-
ter pd radarskaamen, ndr skibet i darligt vejir kom-
mer tag pa dem.

6. Har haft god hjadp af »Den grenlandske Lods«
under kystsglads, issa til bestemmelse af fjelde,
ger og lignende.

7., 8., 9. Overisning. Har ikke vaget udsat for over-
isning.

10. Redningsmidler. Under sgjlads uden overiset
skib skulle der vaae mulighed for at benytte sive
redningsbade eller gummiredningsfléder - eller en
af delene, hvis ikke sa déarligt ver, a udsagning
umulig. Anbefaler at begge dele findes.

11. Da der, hvis et skib er ude i ussadvanligt hardt
vgr eller er overiset, si davidder og taljer ikke kan
arbejde, ikke er meget hdb om at f& vort nuvaaende
redningsmateriel i vandet med folk i, burde der
méske indferes lukkede redningsflader, som kunne
holdes flydende, nér et skib synker.

12. Is- og vertjeneste. En vejrtjeneste, som et par
gange daglig udsender melding om stormes udstragk-
ning og bevamelsesretning samt om is og ishjerge,
ville vaae meget gavnlig.

13. » » » »

14. Ladningens stuvning. Sammensagning & lad-
ningen, sa skibet ikke bliver for hardt lastet. Skibet
skal helst ligge s&dan pa trim, at forskibet ligger en
del hgjere i vandet end agterskibet af hensyn til
overisning, der rammer forskibet hérdest. Anbrin-
gelse af den tungeste last i bunden for at gere ski-
bets stabilitet s3 god som mulig af hensyn til even-
tuel overisning.

15. Eventuelle bemaakninger. Da jeg ikke har sglet
pad Gregnland i vintermanederne, kan jeg ikke ud-
tale mig om risikoen herved. n_Grube.

Skibsferer G. J. A. Hansens besvarelse af spergeskema

(Farer & DISKO)

' Efter anmodning fra udvalget vedregrende besgjling
af Gregnland, ska jeg hermed besvare de reste
spargsmd  efter bedste sken.

"ad spergsmdl 1. Havarier: Under min sglads har
jeg veaet udsat for forholdsvis fa havarier - og disse
ma i det vaesentlige betragtes som »mindre« hava
rier, - jeg kan her naa/ne ankerhavarier, som det
vasentligste, idet jeg har mistet et anker hvert &
og beskadiget et (til ubrugelighed) een gang.

Som grund herfor kan jeg dels nsevne anker-
kaadernes »koldskerhed« i frostperioderne muligvis
ogsA som felge o brug a sveseflanme ved repa
rationer af keaden, dels er skaderne opstéet som
fdge af meget harde opbremsninger ved ankrings-
mangvre i darligt ver, - herunder kan naevnes man-
gel o dadbebdde i granlandske havne, sdedes at
jeg udelukkende er henvist til skibets egen mangvre-
evne ved anlgb og afgang fra havnene.

Seskader opstér af og til som falge af hardt vejr:
jeg kan her naarne knuste trapper, beskadiget lan-
ning, beskadigede huse og teaktraes-kasser, en svaat
beskadiget redningsbad - en knust der, hvorved en
del aptering fyldtes med vand, samt en del sm&
skader af ringe betydning.

Skaderne er som neevnt opstdet i darligt ver,
saalig nér skibet sgler med vinden agten for tvaas,
idet dette skib har sslig sveat ved at lefte sg for
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agterlig sg pd grund & sin bygningsform. Denne
form for skader begramses i det daglige ved under-
drejning af skibet og i udstrakt grad ved anvendelse
af tran til »bgigedeampning«.

Isskader er opstdet ved besgling af kysten navn-
lig ved anduvning og afgang fra havnene, hvor
Igbene er blokerede &f is, der ma skubbes til side for
skibets passage.

Isskaderne har forérsaget buler og mindre lee
kager, de sidste er som regel udbedret ved hjadp
af cementkasser og eventuelt sveining ved ankomst
til havn og har i det vasentlige kunnet vente med
endelig reparation til det &rlige dokeftersyn, alt
efter »Veritas bestemmelser.

Havari pd lasten opstdr navnlig under sdlads
mellem de grgnlandske byer, nar lastrummene ikke
er fyldt helt op - skaderne kan opstd som fege af
dingerage, hvor godset trods omhyggelig afstuv-
ning aligevel er vadtet eller rovset, anden skade
er opstdet som felge o indtrasngende vand, s3som
lakege i dak og skibsside, sved fra luftventiler i
koldt vejr og lignende.

ad spergsmdl 2. Navigering: Min rute til og fra
Grgnland bestemmer jeg efter de foreliggende op-
lysninger af meteorologisk art, idet skibet ma anses
for at veae udrustet med ringe maskinkraft (ca
1000 HK til 149 BRT).
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Som hovedregel kan jeg dog neevne fglgende:

Pa vg vestover styrer jeg en noget nordligere rute
end storcirkelruten mellem Fair Isle og 5900 N Br.
4400 V Lgd. og @stover ligger min rute meget nea
kompaskursen imellem de to naevnte punkter. Grun-
den til dette valg af rute ma ses pa baggrund af
den meteorologiske teori om Cykloner p& det nord-
lige Atlanterhav.

Ved passage of Kap Farvel-omréde t kommende
gdtfra i storistiden, gar jeg som regel (under hen-
syntagen til meteorologiske forhold) til iskanten og
fdger denne rundt til frit farvand, navnlig for at
fa nytte a den kolde havstrem, og i nogen grad
for at registrere iskantens beliggenhed, hvilket er
a betydning for min egen hjemrejse, og endvidere
for oplysninger om iskantens beliggenhed, der er
meget efterspurgt af efterfaggende skibe.

Dstover styrer jeg i storistiden en del sydligere
for at undgd stremmen - og nar mit afgangssted er
nordligere end Julianehdb-bugten, runder jeg i ale
tilfedde pd ca 5900 N Brd.

Langs kysten falger jeg en rute, der ikke g& nea-
mere land, end hvor sgkortets oplysninger om
dybdeforhold giver grund til tryghed ved seladsen,

ad spgrgsmal 3. Kystnavigering: Det har vaget med
beklagelse, at jeg har méttet notere nedlasggelsen
a Simiutak radiofyr (ved mundingen a Skovfjor-
den), idet et radiofyr p& dette sted helt ude ved
kysten var af stor vaadi ved navigation i Kap Far-
vel farvandet. Jeg savner dette radiofyr og ville med
glade imedese oprettelsen af det igen, - eler, hvis
oprettelsen pa dette sted er for bekostelig, da i Kag-
simiut eller i Frederiksdal, dog helst begge steder.

Langs kysten er der forholdsvis godt dakket med
radiofyr, idet skibene pa anfordring kan fa pg le-
signder fra byerne foruden fra de fast oprettede
radiobaker.

Angéende de amindelige fyr, kan jeg sige, at jeg
betragter fyrbelysning & den grenlandske kyst som
vagende i sin vorden. De til dato oprettede fyr er
vel anbragt og har afhjulpet et faldigt san - jeg
er i denne forbindelse klar over, at skulle ale de
safarendes ensker opfyldes, ville det medfare ud-
gifter af en sterrelsesorden, der ikke stér i forhold
til den i gjeblikket stedfindende trafik.

ad spargsmal 4. Sakortene: Kortene over de gran-
landske farvande daterer sig fra tiden 1837-1889
sdan at forstd, at de oprindelige kobberplader,
kortene trykkes efter, er udferdigede efter opmalin-
ger i dise &, derefter er nyere oplysninger ind-
graveret pa plancherne, efterhnden som de er ind-
lgbet, men konturerne a landet er de samme som
de oprindelige.

Det er sdvsagt, at den opmadling, der blev fore-
taget med datidens primitive midler og indenfor det
forbavsende korte tidsrum &f tre ar, ikke kan sta for
kritik i forhold til nutidens opmaling, og det viser
sig, at flere steder ligger landet forskudt pa kortene,
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jeg kan her nsevne landet omkring Kap Farvel,
strakningen  Frederiksdal-Julianehdb,  stragkningen
Frederikshdb til Fagingehavn og flere andre steder.
- Kystkortene (Fiskerikortene) er i det store og
hele optegnet efter de oprindelige kort og har atsa
ogsa disses fgl, sdvom de er dateret med et senere
arstal.

Indenskaaskortene er saxdeles mangelfulde, idet
de som regel kun indeholder een lodskuddinie for
den pagaddende rute - man skd atsa holde Sg
ngjagtig pa den angivne rute for at vide sg nogen-
lunde sikker, - ikke desto mindre sker det, at der
opdages nyt skag i ruterne, den sidste oplysning
jeg personligt har modtaget, men ikke sdv kontrol-
leret er, at et skax er fundet ved indsglingen til
Faaingehavnen, beliggende i Satut fyrs klare vin-
kels sydlige halvdel. Positionen kan ikke opgives
naamere.

Jeg kan til min kritik af sekortene tilfgie, at sg-
lads i grenlandske farvande i stor udstrakning er
baseret pa personligt kendskab til farvandet, og af
denne grund er det af stor vaadi af fa unge navi-
gaterer af den rette stgbning til at blive hos os.

ad spergsmal 5. Radarsglads: Indferelse af radar-
instrumentet i skibene er en uvurderlig fordel ved
besglingen, jeg kan naevne, at far dette instruments
anskaffdse formede besgjlingen sg meget anderle-
des - ankomst og afgang fra land fandt praktisk
talt ikke sted i merke dler usigtbart ver. Jeg har
engang noteret tre degns ventetid for at f& sikker
landkending. Nu derimod tages der gaddent hensyn
til disse to faktorer - landkending fa man fra
radaren, og derefter er der kun, at sigtbarheden er
S stor, a man har mangvreplads.

Brug a radaren ved navigering langs kysten -
hanger af erfaringen, idet et ekko fra et bestemt
punkt i land ikke giver det samme billede st fra
dle sider og ikke det samme billede efter tgbrud-
det, som n& sneen dakker, altsi kraaves der kend-
skab ved identifikationen o ekkoene. Jeg ma yder-
ligere pointere, at radarens hjadp ved anduvning
a kysten, som navnt tidligere, er en meget stor
hjadp i arbejdet.

Om radarens hjadp til at registrere idj adde og
skossr kan jeg udtale falgende: | stille vind uden
denning kan radaren registrere en mége pa vandet
(eller i luften) pd 200-300 meters afstand og felge-
ligt at andet ned til samme starrelsesorden, - der-
efter md man regne med, a radarens registre-
ringsevne aftager med sehgjden, sidant at forstd at
en skose pa 1 meters hgjde (over vandlinien) skju-
les i sg o 1 meters hgjde, dette skal dog ikke
vage nogen matematisk regel, men et billede &
tendensen, idet radarekkoet ogsd er vesentligt -
haengigt af objektets form, - en lodret flade vendt
lige mod radaren giver et meget finere billede end
en skrd, afvigende eller afrundet form.

Jeg har vaget ude for, at radaren (der var helt
i orden) ikke har registreret et idj €d a ca 12-14




meters hgjde fra den ene retning, men efter pas-
sagen tegnede det dg fint og praxist pa skeamen.

Storiskant, som kan forefindes i farvandet ved
Sydgrenland, aftegnes gaddent pad lamgere afstand
end 2i/2 & 3 samil og skosser a samme struktur
kan heller ikke ses langere. Isfjelde kan at efter
formen ses pa op til 10-15 samils afstand, en enkelt
gang har jeg observeret et field pa 25 mils afstand.

| den daglige sglads i ishavet bruges radaren i
usigtbart vgjr og om natten, idet jeg dog til stadighed
indprenter, at en vel holdt udkig er nummer eet.

Radaren, der meget let kan indgive en uerfaren
en fdsk sikkerhedsfaelse, er kun et supplement, -
en hjedper, - som ved ishavssgjladsen ikke ber nyde
fuld tillid.

ad spergsmal 6. »Den grenlandske Lods«: Den naan-
te publikation, der er baseret pd adskillige genera-
tioners arbgjde og erfaringer er a stor vaxdi ved
besglingen, tidligere dv.s. far sdste krig var den
et a de fa midler, vi havde a stette os til. Det sker
jaavnlig, a jeg tager den frem og laeer det afsnit,
jeg har brug for dler indfgier notat fra gjort er-
faring, ligesom jeg opfordrer mine styrmaand til at
ste dg ind i bestemte afsnit af bogen.

Jeg ska dog ikke haave bogen over kritik, idet jeg
mener, a afsnittet om isnavigation bgr omskrives
eller underkastes en revision.

ad spergsmdl 7. Overisning: Overisning har jeg
vaget udsat for i decembers sidste halvdel, januar,
februar og i mindre grad marts. Omréderne er
farvandet ved Kap Farvel og i Davisstraaet.

ad spergsmél 8: For »DISKO«s vedkommende ind-
treeder overisning som regel, ndr skibet ligger un-
derdrejet, og det har da til tider drejet sg om
ret store mamngder - op til 2 fods istykkdse har jeg
konstateret, — jeg kan hertil bemaake, at det ikke
har haft nogen truende indvirkning pa stabili-
teten, idet der tages hensyn til denne risko ved
skibets tillastning far rejsen, sdedes a man f&
skibets tyngdepunkt anbragt si langt nede i skibet
om praktisk muligt.

Skibets sedygtighed under sidanne forhold er
nedsat, - redningsbadene lader Sg meget vanskeligt
benytte, undertiden lader det g overhovedet ikke
gare. Vandledning til brandhanerne er som regel
frosset, sdvom disse aftappes omhyggeligt efter
hver benyttelse.

Radioens antennenedferinger kan meget vanske-
ligt holdes fri for is, med deraf opstdende mangel
pa kontakt med omverdenen.

Jeg har dog adrig konstateret nogen mangel ved
skibets mangvreevne.

ad spargsmél 9: Jeg kender desvaare ikke noget til
at undga overisning, - man har forsagt et kemisk
produkt »kilfrost« som vi har smurt vore bédlgbere
ind i, men har ikke haft indtrykket &, at det har
haft nogen som helst virkning.

Angdende fierelse af overisning kan jeg oplyse,
- ndr denne er ved at indtrasde, sadtes der arbejds-
kraft ind p& a holde spygatter og lamseporte fri,
Sdedes at det vand, der stadig er flydende, kan lgbe
overbord af dg sdv, dette arbgjde kan ofte be-
daglagge hele den disponible arbejdsstyrke i hardt
vejr. Ska man virkelig gere noget effektivt for fjer-
nelse af overisning, ma man sage lae pa beskyttet
havn eller red og have sin arbedsstyrke foreget
med folk fra land.

ad spergsmal 10. Redningsmidler: Af et skibs tra-
ditionelle redningsmidler er redningsbédene at
regne for nr. 1, - men i fat pd Grenland, navnlig
i grenlandske farvande har jeg ikke megen tiltro
til, at skibbrudne kan opretholde livet ret lange
i disse, forudsat at folk er blevet vel anbragt i dem,
og badene er vel spsatte, man erindrer her, a
vandtemperaturen ved Kap Farvel og videre op
langs kysten ofte er £ 16 grader, kommer dertil
en lufttemperatur pd -~10 - 4 20 grader ma jeg
sadte overlevelseschancerne til under 5% for det
farste degn, det vil i redliteten sSge at ingen
dlipper fra det med livet i behold.

Jeg har imidlertid sterre tiltro til gummirednings-
fladerne, det vanskeligste ved disse er at f& folk
anbragt i dem, idet fldderne ska sesadtes fardt,
og derefter ska folk anbringes i dem. Hvis de skib-
brudne ferst er anbragt i gummiredningsfladerne,
og sdvom de er blevet v&de og iskolde af det, vil
jeg tro, a deres overlevelseschance er voksat be-

tydeligt.

ad spergsmal 11: Dersom man kunne konstruere
en redningsflade, der kunne geres klar pa skibets
dak eler luger, sdedes a man kunne anbringe
folk deri, uden at disse skulle i vandet fardt, ville
chancerne for a bjerge 100 °/y vokse betydeligt.

ad spergsmdl 12. Is- og vejrtjeneste: Jeg kunne
tanke mig a fa den grenlandske vejrtjeneste ud-
videt med en tryk-oversigt, sdedes at vermeldin-
gerne samtidig med forudsigelsen indeholder en
angivelse &, hvor de hgj- dler lavtryk, veret er
under indflydelse &, befinder Sg pa det givne
tidspunkt, samt deres forventede kurs, fart og ba
rometerstand, og endelig om de svakkes eller ud-
dybes.

ad spgrgmdl 13. Luftisrekognoscering: Luftisre-
kognoscering vil givet veae af meget stor betydning
ved passage af Kap Farvel og ved besgling af Gran-
lands kyst indenfor storisomrédet. Det vil spare
skibene for megen sagen efter passagemuligheder
og i det hele og store give en tryggere sglads.

ad spergsmdl 14. Ladningens stuvning: Idet jeg
henviser til hvad tidligere er nsavnt under pkt 8
om skibets tyngdepunkt, ska jeg yderligere naa/ne,
at skibene ikke tager dakdast under vintersejlads,
da dette kan forege maagden af den overisning,




skibet far pa rejsen. Angdende nedtrykningen
kan jeg henvise til, at skibet har sine lastemaaker,
som respekteres, igvrigt er det yderst sjaddent ski-
bet trykkes ned til disse med de stykgoddaster, der
sgjles med.

Skibets trim er individuelt for hvert skib, og i
»DISKO« er den bedste styrlastighed 2i/, & 3 fod for
lastet skib og lidt sterre for lettere vandlinie.

Til stabiliteten tages hensyn som ovenfor naevnt
under pkt. 8, og yderligere hvis sveg dekdast &
som fartgjer eller andre tungere vagte ska fares
pa dackket.

ad spergsmal 15: Vintersgjlads har givet anledning
til mange udtalelser bade fornuftige og en hel del
om helst skulle have veaet anbragt ulesste i pa
pirkurven, men uden at komme ind pa polemik
skal jeg fremfere, si kort jeg kan, de gener, jeg
mener er de vaesentligste:
1) Den nedsatte sigtbarhed: Veret i vintermane-
derne er som regel blaesende, og med blaest falger
sne og dermed nedsat sigt, jeevnlig er denne
nedsat til 100 & 200 meter, kommer dertil merke,
som det jo er i degnets 14-15 timer, er der ikke
andet at gere end at stoppe skibet og drive for vin-
den, men da godt ver i vintermanederne hegrer
til undtagelserne, ma man ihvertfald have styre-
fart p& skibet, ellers er der kun ringe udsigt til at
gennemfare rejsen indenfor et overskueligt tidsrum.
Det vil sevfdgelig forbedre udkigstjenesten i
s3dan et tilfedde, hvis man kunne have udkiggen
stdende pa skibets bak, men dels lader dette sig
ikke gare pa grund af hgj sz, dels kan ingen pa
broen hgre et eventuelt varsko fra ham i bleesever,

resultatet er blevet, a& man tager udkigsmanden
op pa broen, hvor han kan bruge sine gne fra
en skaamet plads, og hvor han ikke behgver at
vage idelig pa vagt for sin legemlige sikkerhed. -
I konsekvens af a udkiggen holdes fra skibets
bro, vil jeg udtale: a ved bygning af skibe, der
skal feardes pad ishavet, ma broen flyttes s langt
frem i skibet, som det er praktisk muligt, altsd
sik modsat den tendens, der har gjort sg gad-
dende indenfor moderne skibsbygning, der samler
skibet luger og lastrum pa fordakket og rykker bro
og maskine helt agterud, det svarer i mine gjne til,
om man i en omnibus anbragte chaufferen pa
bagsoaet.

| denne forbindelse rejser g et andet problem:
Redningsbaddene er normalt anbragt agten for
broen, og det vil i den moderne coastertype sge
lige ved skibets agterende. Enhver, der har haft
med fartgj at gere, er indtil trivialitet klar over,
at det farligste sted en redningsbdd kan sadtes i
vandet fra, er ved et skibs agterende, i hgj sg har
redningsbédene ikke een aalig chance for at blive
sat vel i vandet fra denne plads.

Jeg er ganske klar over coastertypens praktiske
opbygning og dens fantastisk gode anvendelighed
ved laste- og lossearbejde, men et skib ska jo som
bekendt oga sdle.

2) Overisning, som jeg ikke finder anledning til
at komme yderligere ind pa
3) Arbejdet pa de vinterfrosne havne, hvor losning
foregdr i pramme, giver anledning til en stadig
kamp med sammenbleeste isskosser.
G.J A. Hansen
Forer.

Kaptain M. Hansens besvarelse af spargeskema

1. Havarier. Med M/S »ELIN S« juli 1951 med en
ladning sdtfisk fra Fagingehavn til Kristianssund,
N. - Forkant af styrehus delvis knust under orkan-
agtig storm fra sydest ca. 40 samil vest for Nanor-
talik. Samme skib ca. 15. december 1955 pa position
60-70 semil sydest for Kap Farvel. Hele forkant af
styrehuset knust, kompassgjle og rat bortrevet, sty-
rehuset raseret indvendig, skib og ladning igvrigt
ubeskadiget. Vindretning NG, styrke 11-12 af 45
dages varighed; jeg var pa denne tur ikke ferer af
skibet, grundet ferie.

M/S »BRITANNIA« marts 1958 - 4 stk. bgjede
spanter, skaden opstdet i storisen under indsgjling
til Julianehdb. Arsag, mangelfuld vejrmelding, idet
meldingerne lad pa rolige vejrforhold, medens der
i stedet for blev nordlig kuling, der satte denning
1 15en.

2. Navigering. Fglger samvanligvis storcirkel fra
Fair Isle til ca 35 grader vestlig laasngde. Fra ca
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35 grader vest andres afheangig af arstiden og gie-
blikkelige vejrforhold, kursen sdledes. Marts-april-
magj-juni, altsA storisperioden, &flagges kursen &
ledes, at Kap Farvel passeres pa ca. 58 grader nord
eller 58°30' nord afhsengig af storisens udbredelse
sydover fra Kap Farvel. Juli-august-september pas-
sares Kap Farvel som regel, ndr skibet kommer
gdtfra i en afstand af 20-30 semil, undertiden 7-8
semil, ndr man passerer ved dagdys og med fint
sigtbart vejr. Man kan pa disse &rstider, hvor stor-
issn som regel ikke hindrer sgjladsen, ogsd finde
isolerede issamlinger af forvaskede skosser, som i
fint vejr let lader sg gennemsgle, men under
ugunstige vejrforhold og i merke kan vaae til gene
for sgjladsen. | sidstneernte maneder benyttes ofte
Prins Christians Sund til gennemsegjling, idet skibe,
som er bestemt for Nanortalik og Julianehab, lige-
som skibe bestemt for estkysten sparer tid ved at
passere herigennem; samtidig undgdr de det mere
ustadige vejr, som nasten altid st&r syd for Kap




Farvel; endvidere findes flere brugbare ankerplad-
ser i sundet, sdedes at skibene her kan afvente
under dérlige vejrforhold.

Under passagen af Kap Farvel i efter&rs- og vinter-
manederne  oktober-november-december-januar-fe-
bruar har passagen altid foregaet syd for 59 grader
nord, og nar passagen er sket i den marke tid af deg-
net, er den sydlige kurs blevet holdt til daggry, far
kursen er blevet sat gstover, idet erfaringen viser, at
skibene dtid, nd&r man kommer fra veskysten for
hjemgdende, pd strakningen fra Nunarssuit til 59
grader nord, er forsat 20-25 samil nordover; da der
samtidig er dérlige radiopejleforhold her, kan man
i megrke og darlig sigtbarhed risikere a lamge
skibet ggtover <4 tidligt, a man kommer Kap-
Farvel-landet betydelig nsamere end oprindelig
tilsigtet og sdedes mader tilfeddige isansamlinger,
om man pa dle arstider kan mgde her i farvan-
det.

3. Radiofyr ber opstilles ved vestlige indsgjling til
Prins Christians Sund, ved nordlige Kitsiutger
(Nanortalik). - Simiutag radiofyr genoprettes eller
nyt fyr oprettes for anduvning & Julianehdbsfjor-
den.

Endvidere oprettelse af radiofyr pd Sarutgen for
anduvning a Fagingehavn, og sydlige indsgjling
til Godthdb (Narssaklgbet), samt pa Kookgerne
(nordlige indsgiling til Godthdb); og for anduv-
ning af Egedesminde oprettes radiofyr pad Veser
Ejland. De bestdende amindelige fyr foreges i lys
styrken fra 13 samil til 1820 samil.

4. De fleste sgkort med undtagelse af enkelte, som
er udarbejdet i de ddste 67 &, e dle o addre
dato, og mangler fuldstasndige oplysninger om dyb-
deforholdene langs land og i fjordene, ligesom
mange kystkonturer ikke svarer til virkeligheden
(dette gedder isox for gstkystkortene), endvidere er
positionen & adskillige skea updlidelige.

5. Radaren er et uundvaaligt hjsdpemiddel under
sgladsen langs kysten, issa da det meste af kys-
navigeringen ma stette sg til naturlige pejlob-
jekter, shsom fjeldtoppe, ggrupper m. m., hvorved
afstandsbedgmmelsen ofte kan blive usikker, og her
giver radaren de flede steder p& kysten god ve-
ledning. Med hensyn til radarens evne til a regi-
strere isfjdde og skosser samt lavt land, har det
vig 9g muligt a gennemsgle endog ret tad is un-
der rolige vejrforhold med smult vand, medens det
under hgi sg sdv med vindstyrke 57, ikke har
veaet muligt a registrere enkelte drivende is
Kossr 34 meter hgie, medens mindre idfjelde,
samt starre ansamlinger & ted sammenpresset stor-
is, stadig registreres. Med vindstyrke 7-11 var det
kun muligt at registrere meget hgje isfjelde. Enkelte
ifjdde har sdv med fint vejr ikke vaaet mulige at
fa ind pa radarskeamen far pd ganske naat hold,
50-100 meters afstand.

6. Den grgnlandske Lods yder en udmegket ve-
ledning for sivel kystsgjladsen, som i det hele taget
besglingen af vestkysten, ligesom anvisning il
sgjladsen rundt Kap Farvel i &rets forskellige m&
neder er udmaaket beskrevet; dog kunne bedre
toninger af landet vage enskelige (fotografiske), li-
gesom en sglhéndbog for estkysten kunne vege
pakraevet.

7. Overisning. Med M/S »ELIN S« 1. mg 1957 mel-
lem Sukkertoppen og Holsteinsborg, vandets tem-
peratur, minus 25 grad cedcius, nordlig kuling,
anlgb Holsteinsborg for afrensning, og for a und-
g4 yderlig overisning, stabiliteten ikke vassentlig for-
ringet. Med M/S »BRITANNIA« 20. april til 23.
april 1958 mellem Kap Farvel og Nunnarssuit.
Nordlig orkanagtig storm i tre dage med megen
doris i farvandet, ca 40 tons is pad dak, luger og
bomme. Stabiliteten ikke forringet, holdt mindst
mulige fart, hensyn styringen, op mod vind og sa.

Har passeret kyststrakningen, Kap Farve -
Frederikshdb i januar 1956 i ca 20 sgmils afstand
og har gennemsgjlet gredissamlinger pad 20030 s
mils udstrakning, men grundet hgjtryks beliggen-
hed over Kap Farvel-omradet var vejret stille med
rolig sg i mange dage, og der fandt ingen overis-
ning sted.

For at formindske begyndende isdannelser bar far-
ten snarest muligt nedsadtes, eler (hvis vejrforhol-
dene tillader det) holde af fra vinden, (hvilket ikke
kan anbefales under marke og i idfyldt farvand).

Under sglads til og fra Greanland begr den nord-
lige storcirkel ikke fdges i farvandet mellem Kap
Farvel og 30 grader vest i méanederne januar - fe-
bruar og marts, idet skibene ofte kan komme ud
for meget stagk overisning i naavnte omréde, me-
dens skibe, som holder en noget sydligere rute, vil
mazke indflydelsen af golfstrammen, og overisning
vil undgas til skibet kommer neamere Kap Farvel.

10. Redningsmidler. Almindelige redningsbéde vil
efter mit sken ikke have store muligheder i darligt
ver, hgj sg og lave temperaturer, medens de na
turligvis i umiddelbar neahed af kysten og under
rolige vejrfornold ma anses for at vege fyldestge
rende i en ngdsituation.

Mest effektive ma gummiredningsfléderne anses
for a vege, né&r disse samtidig forsynes med auto-
matisk pg Isender, og gummifidderne anbringes s&
ledes, at de til enhver tid kan frigares fra skibet.

Under vintersgjladsen i hardt veir og lave tem-
peraturer, vil jeg anse redningsmidler a ethvert
forhold for lidet effektive; dog ber forbedring & de
nuvegende redningsmidler ske ved en foragdse o
gummiredningsflader, sledes at disse er i stand til
at optage hele besaningen.

Med hensyn til stationering af redningsbéade, bar
dette ske i Nanortalik i de méneder, hvor sor-
isen ikke hindrer dette, elers bgr stationeringen
finde sted i Ivigtut eller Grgnnedal.




12. Vertjenesten. Da vertjenesten delvis er base
ret pa oplysninger fra stationer langs kysten og i
fiordene, fas ikke det helt rigtige billede af ver-
situationen til ses. Det viser §g gang pa gang, a
den vermelding, som fremstilles i Kgbenhavn og
videresendes til Grenland, for det farste ikke kom-
mer frem far for sent, slledes at det vejr, som naev-
nes i meldingen som rege er indtruffet, n&r me-
dingen kommer frem; for det andet passer me-
dingen pa vejrsituationen i umiddelbar naerhed af
kysten og i fjordene, medens vejret blot 20-30 samil
laengere til szs har en helt anden, som regel darli-
gere, karakter.

Der gnskes en vegrmelding hver 6. time, fremstil-
let i Grgnland, eventuelt i forbindelse med marinens
vg rmeldetj eneste i Gregnnedal og pa bass o &
vel kanadiske som grenlandske vejrstationer.

13. Luftisrekognoscering.  Luftisrekognoscering i
den udstrakning vejret tillader det i omradet fra
Prins Christians Sunds estlige indsgling til 60.00
nord 4100 vedt, herfra til 5900 nord 44.00 vest,
herfra til 40 samil ves for Nanortalik, herfra til
25 sgmil vest for Thorstein Isleander (Nunarssuit)

indeholdende besgjlingsforholdene for Julianehabs-
fjorden, Bredefjord og Skovfjorden samt Kobbermi-
nebugten, herfra langs landet i en afstand & 20-30
sgmil fra Frederikshdb. Meldingen enskes fortrins-
vis i manederne marts, april, maj, juni, udsendes
i pressen over Godthdb, samt over kyststationerne
Prins Christians Sund, Julianehdb og Frederikshéb,
hvis muligt mindst 2 gange daglig.

14. Ladningens stuvning. Ladningen stuves i vin-
termanederne siedes at der opnds sterst mulig
metacenterhgide under beherig hensyntagen til
skibets sglads igvrigt, idet en overdreven stor
metacenterhgjde ofte ferer til havarier pa skibet
under darlige vejrforhold.

Men hensyn til styrlastigheden lamgyges skibet al-
mindeligst ca 2 fod agterover. Skibet nedlastes til
de for arstiden gaddende lasteregler.

15. Bemagkninger. Har besglet grenlandskysten
fra juni 1948 i praktisk taget alle maneder af aret.

M. Hansen.

Kaptajn N. Hansens besvarelseaf spargeskema

1. Havarier. Har ikke veget udsat for havarier
deroppe.

2. Navigering. Godt klar af kysten. lgvrigt i hen-
hold til israpporterne.

3. Radiofyr og almindelige fyr samt semeaker til-
tramnges i soadeles hgj grad.

4. Har ikke haft lejlighed til at kontrollere danske
sekort deroppe.

5. Radar er et absolut effektivt instrument til re-
gistrering af savel land som isfjelde, dog skd man
ikke blindt forlade sg pa dens evne til at lokalisere
ale iskossr, da det kan veae meget afhangigt of
iskosens form.

6. | mangel a bedre er »Den grgnlandske Lods«
god, men jeg foretrackker de amerikanske sgjlhand-
bager.

April 1959.
7. Har ikke vaaet udsat for overisning,

8.9 - =——

10. Forudsat magsvejr er muligheden god for an-
vendelse med succes & redningsflader og rednings-
bade, men i storm og kulde vil chancerne vege
minimal for en redningsbéd.

11. Redningsmidlerne bear vage overdakkede, thi
intet levende kan i nogen tid overleve kulden i dben
béd.

12. 13. En udvidet ver- og istjeneste kombineret
med luftrekognoscering i lighed med istjenesten i
Dsterszen vil sikkert vege til stor nytte.

14. Ladningen ma stuves forsvarligt og pd en sddan
made, at skibet far passende tvaaskibs metacenter-
hejde.

N. Hansen.

Kaptajn P. H. Hansens besvarelse af spergeskema

1. Ingen, har kun sglet pd Grenlands veskyst
maj-september  fra 1949-1955.

2. Til punktet ca 50 sm. syd for Kap Farvel.
3. Ng.

April 1959.
4. Ngj.

5. Efter min erfaring er radaren til uvurderlig nytte
béde ved anduvning af de forskellige havne sive
som til konstatering af isfjelde og storis. Ved anduv-
ning i dérligt vegir og dis var det mere vanskeigt




a se iskossr, og det var svaat a konstatere,
om de punkter og prikker, der viste sg pd skea-
men, var ger eler idfjelde, hvorfor det métte na-
vigeres med forsigtighed.

6- Ja.
7. Har ikke veaet udsat for overisning.
B

9

10. Jeg mener, a de redningsmidler, der findes i
danske skibe, er fuldt forsvarlige. | tilfeddet
»HANS HEDTOFT«, hvor der var orkan, snetyk-
ning og is, vil der aldrig veae nogen mulighed for
at redde menneskeliv.

11. Der & fremkommet mange fordag, men da de
fleste ikke er gennemprevet, mener jeg, at man

forelgbig ska holde g til de redningsmidler, man
har, indtil der viser g noget, der er mere effektiv
i dle situationer.

12.
13

14.

15. Jeg mener ikke, at vintersglads pd Grenland
med passagerer er forsverligt.

Ska der sgles med passagerer, da mener jeg, at
ruten ma sates til et punkt ca 150 sm. syd for
Kap Farvel for at undga storisen mest mulig. Der-
efter ca NV til pd hgide med Julianehdb eller
Ivigtut, hvorefter man forsigtig anduver vesky-
sten og fortsadter til bestemmelseshavn. Ruten
hjem samme vej.

P.H. Hansen
fhv. skibsfarer.

Kaptain Kag Hindbergs besvarelse af spargeskema
(M/S »KISTA DANY)

Skibet har ikke haft havarier under besglingen
a Vestgrgnland.

Nogen generel anvisning pa de ruter, der er
fulgt ved besglingen og anduvningen & sdve Kap
Farvel-omrédet kan ikke opstilles, da de er afheangig
af de tilstedevaaende ismasser, der som bekendt er
meget forskellig & for & og maned for maned.

Ved naamelse til Kap Farvel-omrédet i den
egentlige storistid april/juni har kursen veget sat
noget sydligere end normalt, og skibet har fulgt
ishjerge og bergybits sydefter til ca 58° n. br.

| efter&rsmanederne kan Kap Farvel normalt pas-
sres i ca 25 sgmils afstand.

Med hensyn til vintersejladsen har jeg kun er-
faringer fra dette &. P4 ca. 58°30'N, 40°V.Igd. mad-
tes nogle growlers og isfjelde, og vi holdt derefter
ned pa 58° N.br. Skibet skulle til Nanortalik og
havde under sgjladsen hertil ted tdge og madte kun
ringe is. Under den videre sglads til Julianehdb
var der ingen isvanskeligheder; dog medtes der
senere under sdglads fra Narssag nogen is i Skov-
fijord (storis).

Smiutaq radiofyr, der atid har vaget en stor
hjadp under anduvningen af indsglingen til Ju-
lianehdb, burde etableres.

Vedrarende etebleringen & flere radiofyr og
amindelig fyrbeysning langs kysten har jeg ikke
tilstrakkelig erfaring til at kunne udtale mig, men
ved indsglingen til lvigtut er der en god fyrbe
lysning.

Sakortene lader en del tilbage a @nske, og jeg
finder det pdkreevet, at der snarest ivaakssdtes en
sgopmaling.

Radaren er et godt hjadpemidel, som man ikke
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kan undvege, men den giver ingen dler kun liden
hiadp i tilfadde af darligt vejr og under nedber -
her ma man dole pa sine gine. Til pladsbestem-
melse i grenlandske farvande yder radarobservatio-
ner ikke tilstrakkelig sikkerhed, med mindre man
er stedkendt, fordi radarbilledet ikke er samstem-
mende med sgkortenes kystkonturer.

Projekter. Sglads i de marke timer i grenlandske
farvande lettes i hgj grad ved brug & projekter.

Det ville vage af betydning at fa alle indsejlinger
til starre byer radarfotograf er et.

Hvad »Den grenlandske Lods« angdr har jeg ikke
tilstraskkelig kendskab til den, da jeg fortrinsvis har
besdlet etkysten, og de fa rgser, jeg har gjort til
Vestgranland, giver ikke anledning til, at jeg kan
udtale mig om dens anvenddlighed.

Under regjserne til og fra Grenland tager vi me-
teorologiske meldinger fra den engelske station
Portishead og senere fra de amerikanske stationer
NSS (Washington).

Jeg A gerne veirmeldingerne fra de grenland-
ske kyststationer sendt i klart sprog og ikke i kode;
men forevrigt er de grenlandske meldinger meget
lokalt betonede, idet vejrforholdene ude til sas ofte
afviger meget fra de a byerne afgivne veirmeldin-
ger. En forbedring & de udsendte is og vermel-
dinger vil vage a stor betydning.

Ikke mindst ville en udvidet ismeldetjeneste fra
stationerede |uftfartgjer i Sydgrenland vege en stor
hjedp for de sgfarende.

Vandets temperatur i havet bliver taget hver 3.
time.

P& skibets rgjser til Granland i februar-april d. &
har skibet kun vaaet udsat for ringe overisning.




Under oprejse til lvigtut/Godthaab under vind-
styrke 7-8, var der pa 1-1ugen ca 1 fod og pa for-
dakket ca 1-2 fod tyk is, der gav en andaet vamt-
foregelse pa ca 40 tons. (Havde ca. 750 tons kryalit
om bord).

Den ringe overisning andrede intet i skibets s&
dygtighed.

Vedrgrende lastens stuvning blev det mest vaggtige
gods stuvet underst af hensyn til skibets stabilitet
og sadygtighed i tilfadde af eventuel overisning.

Hvad ang&r redningsmateriel havde kaptajn
Hindberg stor tiltro til redningsflader, men i sa til-
fadde skulle der helst kunne ydes hjedp fra et nea-
liggende skib. Ansd det forevrigt for vanskeligt at
fa skibbrudne ind i en gummiredningsfléde uden
at de farst sprang i vandet. De pégeddende skulle
i sA tilfadde vase ifert vandtedte arbejdsdragter,
kombineret med et redningshadte. Disse anvendtes
a ale ekspeditionsdeltagere i Antarctic, og prisen
for sdanne dragter var andaet til ca kr. 150,00.

Mente at Sarah-beacons i skibene ville vaae &f
stor betydning, da eventuelle skibe og luftfartgjer

kunne pejle sg frem til ulykkesstedet, da disse
beacons udsender kontinuerlige signaler.

Kaptajnen mente, at det ikke var af vasentlig be-
tydning, at polarskibene blev udstyret med MUFAX,
da man jo havde de daglige vejrmeldinger, hvori der
oplystes om sivel hgj- som lavtryk, deres udbredelse
og retning, og fra disse oplysninger kunne man sdv
danne dg et sken over vejrforholdenes karakter.

Pa forespargsel om der til skibenes sikkerhed un-
der anduvningen & og sgladsen ind til byer og
lignende savnedes indsgjlingsmaarker, svarede kap-
tajnen, at der bl. a i Nanortalik savnedes sadanne.
Ankermcerkebelysninger i ale havne var & stor be-
tydning og ville lette skibenes fortgining ved an-
komgt til havn efter markets frembrud. Hvad passa-
gertransport i den vanskeligste besejlingsperiode an-
gér, mente kaptajn Hindberg, a man ikke skulle
vage angsdig eler i det hele taget forbyde en &
dan. Méske var det hensigtsmeessigt, at man i den
periode sdvidt muligt ikke medtog kvinder og bern
pa grund & skibets slingerage.

K. Hindberg.

Kaptajn G. Holm-Nidlsens besvarelse af speargeskema

1. Havarier. Ingen.

2. Navigering. Rgse med SS »MARIA DAN« Ara
sterdam-Sendre  Stramfjord-Narssarssuag — juni-juli
1955: - Direkte via Pentland Firth til ca. 70 sm. &f
Kap Farvel og samme afstand videre til hgjden &
Ivigtut. Herfra tvunget ud til ca 100 sm. af kysten
grundet storis. Denne afstand holdtes til ca Godt-
hdbs bredde, hvorefter en gradvis anduvning af
Sendre Stremfjord pabegyndtes. Fra Sendre Strem-
fjord idfri kystsglads til Fiskenasset, som var blo-
keret af storisi drift nord over. Efter 14 dages inde-
spaaring i Faaingehavn grundet storis samt sgjlede
i »landvand* med »HUGO NIELSEN« og »LAURA
DAN« sydover. Denne sglads i »landvand« bag et
ca 90 sm. bredt badte af kompakt storis gennem-
fortes i et strak for fuld maskine og relativ ringe
krydsninger ud og ind mellem drivis til Ivigtut.
Herfra fortsattes til gen »Torsten Islander«, hvor

farvandet var totalt blokeret. Forsagte indsgjling
til Tortarssuag Sundet (Torskesundet), men fandt
denne blokeret af drivende fjelde. Efter ca eet dagns
krydsning rundt i isfrie lommer fortsattes i »land-
vand« og &bne render mellem storis og drivis ad
Bredefjord via Narssaqg og Skovfjord til Narssars
suag. Fra Narssarssuag igen via Bredefjord, efter at
Skovfjordens munding fandtes lukket. Herfra videre
gennem spredt drivende storis ca. 70 sm. direkte
til ses vinkelret pa kysten for dbent vand i Davis
Strait. Eneste faktor for valg af sgjlvej: Forseg pa
100 % undgdelse o bergring med nogen form for
is med et ikke ishavs-skib.

April 1959.
3. Erindres ikke.

4. Under naavnte navigering i »landvand« savnedes
i hg grad sikkerheden som et godt oploddet farvand
bibringer een.

5. | Skovfjorden som delvis gennemsgjledes i tége,
fandtes radarbillederne meget forskellige fra kort-
tegningerne. Ved gen lgdtalik ved Narssak syntes
fijorden bredere end kortet angiver. @en Igdiokas
syntes anderledes i form og gav forvreagede posi-
tioner. Ved den direkte udsgling til &en sz fra
midtvejs mellem Bredefjord og C. Thorvaldsen over
en distance pa& ca. 70 sm. 1& der meget tége over isen,
og radaren, som brugtes konstant, viste sg udmea-
ket til at finde de sglbare render, som kun inde-
holdt sméis. Disse blev angivet som »mindre hvide«
pa radarskeamen til modsaning for den egentlige
storis. Pa vor tur registrerede radaren isfjeldene vad-
digt godt, dog erindrer jeg tydeligt, at vi passerede
et radarregistreret fijeld, som vi havde om bagbord,
men da tagen lettede, viste det Sg, vi havde haft et
endnu sterre om styrbord, som radaren ikke havde

»E«,

6. Den greanlandske Lods fandt jeg glimrende til
brug ved terrestriskkendelse af fjeldtoppene i bag-
landet, som brugtes til krydspejlinger, og i det hele
taget uundvealig som farvandsvejledning for en
»firg tripper«.

7. Ingen overisning i juni-juli.
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10. Redningsmidler. Sidder ikke inde med tilstrak-
kelig erfaring til udtalelse herom.

11. Opfindelse & lgsrivningsenhed, som kan rumme
hele besagningen, og som automatisk gar i drift, nar
skibet gar til bunds, uanset under hvad vinkel dette
ker. : :

12. Is- og vertjeneste. Vertjenesten pa Grenland
pd min enkelte rejse deroppe fandt jeg nyttig og
korrekt.

13. Under vor 14 dages »indespaaring« i Faginge-
havn tidligere neevnt manglede vi i hg grad en

korrekt ismelding for kysten sydover. En sidan
kunne méske, under si specielle forhold som som-
meren 1955, have vaget gavnlig og vaaet etableret
med helicopter flyvning under det lave skydakke fra
Ivigtut/Grgnnedal til Sgndre Stremfjord 2-3 gange
ugentlig.

14. Ingen erfaring i grenlandsk vintersglads. Vil
tro norma VNA-nedtrykning, god styrlastighed ag-
terover og forgget stabilitet ved hjadp af tung last
dybt i skibet til modvirkning af overisning.

_15. Eventuelle bemezrkninger. Ovennaavnte er ud-
faadiget efter hukommelse samt brug af et Politi-
kens Atlas og et brev til rederiet vedrerende anduv-
ning og a sg ling fra Bredefjord dateret Davisstraedet
20. juli 1955.

G. Holm Nielsen.

Kaptan Ubbe Iversens besvarelse af spergeskema

1. Havarier. Jeg har ikke vaaet udsat for havarier.

2. Navigering. Jeg vagte den direkte sdlvg fra
Halifax til Godthdb. Der foreld ingen meldinger om
sgjladsforhindringer i denne rute.

3. Der var overhovedet ingen radiofyr eller andre
fyr i virksomhed i vinteren 1947. Grundet nasten
uafbrudte snestorme béde dag og nat, var det nee
sten umuligt at foretage stedbestemmelser ved astro-
nomiske observationer. Det m& under sglads i vin-
termanederne vage en stor hjadp med radiofyr og
naturligvis ogsa fyrbelysning p& passende steder til
hjadp under anduvning.

4. Ngj. Alle sgkort var amerikanske »preliminary
charts«, der for en stor del var konstruerede eller
kopierede efter danske eller tegnet i henhold til op-
lysninger fra danske kilder. Desuden benyttedes et
amerikansk isatlas.

5. Har ingen erfaringer.

6. »Den granlandske Lods« gav (1947) ingen salige
oplysninger vedrgrende sgladsen i Davisstraglet i
vintermanederne, men bogens oplysninger vedra-
rende besglingsforholdene til havnene var udmaa-
kede.

7. Overisning. Jeg har kun vaget i grenlandske far-
vande i januar og februar (vestkysten).

8. Der var ca 1 fod tyk overisning pa bakken med
dens opstéende til stor ulempe for daeksbesaningen,
der boede under bakken. Der var ogsd betydelig
overisning pa nr. 1 luge og brenddakket ved denne
luge. Overbygningens front var i flere degn stegkt
overiset, og styrehusets vinduer kunne ikke holdes
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isfri. Overisningen havde ingen magkbar indflydelse
pd skibets stabilitet. Grundet overisning ved ror-
kradranten og under rorkader var sadygtigheden be-
tydelig forringet. Det var jeavnligt pakreevet at holde
mandskabet beskedtiget med borthugning af isdan-
nelser ved rorkvadrant og rorkasder.

9. Jeg foretog intet sagligt for at undgad overisning.
Grundet stormende modvind var farten ikke stor,
og sandsynligvis blev overisning ikke kritisk bl. a,
fordi skibet kun var let lastet. Skibet kunne have
lastet ca. 2400 tons, og ladningen bestod af ca 450
let handterlig stykgods. Overisningen skete pa rejsen
fra Halifax til Godthab, og vejret var meget storm-
fuldt med sne.

10. Redningsmidler. Mulighederne for at anvende
de ombordvagende redningsmidler (redningsbéade
eller gummiredningsfldder) vil i hg grad vege d&-
hegig o arstid og verlig. | vintermanederne be-
demmer jeg mulighederne for at benytte de for ge-
blilgket kendte redningsmidler for a vexe meget
sma

11. Jeg kan ikke give retningslinier til forbedring
a redningsmidlerne.

12. Is- og vejrtjeneste. Jeg har ingen erfaring ved-
rerende dette spargsmdl.

13. Jeg kan ikke udtale mig om dette spergsmal.

14. Der er ikke taget saxlige hensyn ved ladningens
stuvning. Skibet indtog en ladning sAtfisk i havnene
Holsteinshorg, Sukkertoppen, Godthdb og Juliane-
hab, og skibet blev lastet til lastemaaket VNA. Sat-
fiskladningen skulle til Leixoes, og skibet afgik fra
Julianehdb den 4. februar 1947.




Ovennaarnte er affattet i henhold til erfaringer
indhgstet pa en rejse med SS »JUTTA DAN« pd en
rgse fra New York og Halifax til Holsteinsborg,
Sukkertoppen, Godthab og Julianehdb og videre til

Leixoes med afgang fra New York den 22. december
1946 og afgang fra Julianehdb den 4. februar 1947.
Ubbe Iversen
Skibsfarer.

Kaptgn K. G. Jargensens besvarelse af spergeskema

Undertegnede K. O. Jargensen, farer af M/S »NAN-
CIE S« ska hermed besvare de mig tillede spergs-
mal angdende sgjladsen pa Grenland. Jeg har veaet
ferer siden 4. juli 1957 og begyndte min sglads pa
Granland som styrmand her i rederiet i sommeren
1952,

1. Havarier. Har kun haft mindre havarier som
fdge o sglads i is. Her temkes pd Thulergisen
1958, hvor vi var i konvoj og derved fik nogle min-
dre buler i stea/n og sider.

2. Navigering. Ved ssesonens begyndelse, d. v. s for
mit vedkommende april, mg og juni fdges nordlige
gorcirkel til ca 35°V, hvorefter kursen ssdtes pd
59°00 N., 43°00 V. Hvis andre skibe har passeret
Kap Farvel, og de har afgivet ismelding, rettes kur-
sen efter denne. Jeg har pa farnaavnte position meolt
is og sledes sglet sydover til 58°40 N., derefter en
vestlig kurs til ca 46°00 V., hvorefter der styredes
nordover, alt efter hvilken by, der skulle anlgbes
farst. | sommermanederne fages ogsd den nordlige
storcirkel til ca 35° V. og kursen sadtes derefter il
ca 59°15 N. 43°00 V. og hvis ingen is ret V. til ca
45° V. dler, hvis iskant fdges denne. | efter&rsma
nederne falges ogsa den nordlige storcirkel med en-
depunkt ca. 15 sm. syd for Kap Farvel og derefter
en VNV-lig kurs for senere a sadte kursen efter
Nunarssuit. | de strenge vintermaneder har jeg ikke
besglet Grgnland. Fra Granland, d. v. s. mest fra
Ivigtut, sadtes kursen om fordret og forsommeren
ret V ca 3040 sm. ud fra kysten, hvorefter kursen
sates sydlig, eller ogsa fages iskanten, hvis denne
e regemeessig. Passagen af Kap Farvel bliver ca
59°00 N. Om efterdret ogsa fra Ivigtut holdes 5 sm.
V o Torstein Islaander, hvorefter der styres med en
kurs ca. 15 sm. & Kitsigsutgerne, og Kap Farvel
passeres i afstand 10-15 sm.

3. Jeg har flere gange fdt savnet o radiofyr flere
steder. Nar en havn ska anduves i tdge ved hjedp
af radar, ville det vage betryggende ogsi at have et
radiofyr til kontrol, ligeledes mener jeg, a nedlam-
gelsen of radiofyret p&d Simiutak (Julianehdbsbug-
ten) er et savn for navigeringen. Pa de fyr, der i ge-
blikket er p& Granland, er synsvidden ikke stor nok,
den burde vage starre (20 sm.), og jeg mener lige-
ledes, at der burde vaae mange flere. Flere steder
kunne der, efter at vinter- og storis er forsvundet,
godt vage en eler anden afmeakning ved under-
sdske skag og grunde, der ligger ted ved indsgjlin-
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gerne til havnene, (bgie med radarreflektor). Fal-
gende radiofyr anbefales: Vedlige indsgjling il
Prins Christians Sund, indsgjling til Julianehab,
Faaingehavn, Vester Ejland.

4. Sdste & i Thule sa jeg et amerikansk kort over
Melvillebugten og nordover, og jeg ved, a farvan-
det omkring Ivigtut, Umanak (indenom) er opmalt
af marinen. Det ville vage en stor hjadp, sifremt
disse kort kunne fés. Det sker, at vi ma finde land-
vand for a komme til og fra en havn, men der
mangler lodskud og eventuel oplysning om skea.
Jeg tamker her pa landvand fra lvigtut og nordover
til Frederikshdb, idet det i storistiden gerne er den
eneste made at komme hjemover pd. Opmdling af
Julianehdbsbugten ville ogsa vage til stor gavn.

5. En radar er uundvaalig ved sglads pa Grenland
og derved ogsd kystnavigering. En radars evne til a
registrere isen er forskellig, et sterre isfjdd ses gerne
pa radarskeamen i god afstand sdv i dérligt ver,
hvorimod isskosser ikke altid registreres, nar der er
hg sg, men i fint vgr (stille) ses de i god afstand.
(Decca Radar 3 cm).

6. »Den granlandske Lods« er en ret god hjadp, men
jeg mener, a en fornyelse med oplysninger om nye
skaa, baker 0. s. v. ville vaae en bedre hjadp. Lige-
ledes ville en bedre toning a de forskellige kyst-
straskninger vage tilradelig.

7. Overisning. Jeg har kun vaaet med til en dem
overisning i november 1953 pa rejse fra Julianehdb
til Godthdb.

8. Vi havde da ca 90 tons is pa skibet, og det var
overalt. Denne is havde ingen indflydelse pa skibets
sadygtighed, og stabiliteten var, idet kun under-
lasten var fyldt med gods, god.

9. Skibet 14 underdrejet for at undgd mest mulig
sprejt, og da vejret blev bedre, blev der brugt salt,
samtidig med a vi bankede isen .

10. Redningsmidler. | godt ver er anvendelsen af
vore redningsbade som i ale andre farvande, men
ved overisning vil jeg antage, a hvis det i det hele
taget kan lade g gare a fa en béd fri, er den tid
gét mange gange, som dlers er ngdvendig for at
fa en bad ud.




11. Heroin vil jeg helst undlade at udtale mig, idet
jeg ikke kender sa meget til de nye forskellige dags
redningsfléder, som er fremme, men jeg vil aligeve
tro, at disse er mere anvendelige end en overiset
redningsbéad.

12.-13 Is- og vejrtjeneste. Jeg vil mene, at en udvi-
delse af is og vejrtjenesten vil have stor betydning
for sgjladsen. De ismeldinger, som kommer fra by-
erne, er til ingen nytte. Jeg vil mene, at der et eller
andet sted i det sydlige Grgnland ved kysten blev
oprettet en is- og vejrcentral, som kendte alle skibes
positioner, og som skibene skulle st i forbindelse

Kaptaj n Rye Jargensens

1. Havarier. Under skibets rgser til og fra Gren-
land i tiden 1950 til 1958 har skibet ofte mgdt hardt
vgr, noget ganske almindeligt pa Nordatlanten, sse-
ligt efterérsdage. Under sddanne vejrforhold er der
i tidens lgb blevet anrettet en del havarier, der dog
alle ma betegnes som smahavarier, idet avorlige
havarier har vaaet undgdet, rimeligvis fordi M/S
»DR. ALEXANDRINE« er et endog ssadeles godt
seskib, specielt bygget til fart pd Nordatlanten. Sdv
om man kan made hardt vegr nd&r som helst rundt
Kap Farvel, ma efteréret vermassigt set siges at
vage det vaaste, hvor skibet falgeigt er mest udsat
for havarier. Under sgjladsen mellem grenlandske
byer, har vi ogsd kun veget udsat for mindre og
ubetydelige havarier.

2. Vi har altid benyttet storcirklen fra Fair Ide til
Kap Farvel. Afstanden af Kap Farvel har vaaet va
rierende fra ca 10 sm. til 65 sm. under hensyn til
vejrforhold og storis.

3. Ved anduvning af land samt kystnavigering sav-
nes yderligere radiofyr (udover de to der findes)
ogsA amindelige fyr kunne vise steder gere god
gavn.

4. De nye sgkort er gode, men de addre er ikke helt
pélidelige.

5. Under sglads i de grenlandske farvande er radar
efter min opfattelse uundvaglig. Radarens evne til
a da idfjelde og isskossr er afhangig af vejrforhol-
dene, ligesom et idfjelds form kan have sin betyd-
ning, idet et ekko kan kastes tilbage hgjt over ski-
bets modtager. Ved kystnavigering under usigtbare
vejrforhold er radaren ligeledes uundvaalig.

6. Den grenlandske Lods har vaaet til stor hjadp
under sgladsen pa Gregnland.

7. Overisning. Vi har kun een gang i nhovember 1953
fra Julianehdbsbugten til Gregnnedal og Godthab

med med et bestemt mellemrum. Denne centra
skulle hele tiden have de nyeste vejrmeldinger samt
ale oplysninger om is fra de forskellige skibe og en
luftrekognoscering. Skibene kunne da hele tiden
vide, n&r de naamede sg eventuel is, og kursen
sodtes derefter.

14. Ladningens stuvning. Direkte vintersejlads har
jeg ikke vazret ude for, men sent pa aret laster jeg
gerne skibet med trim 1-11/, agterover, og stabili-
teten vil her i skibet, si laange det er 8ben shelter-
dakker, altid vaae god.

K. G. Jargensen.

besvarel se af spergeskema
April 1959.

vaget udsat for overisning a betydning, vinden var
da nord, styrke 10 til 12 og med 15° frost.

8. Vad ovennavnte lglighed kunne det maakes, at
skibets stabilitet var noget forringet, men skibet
var fuldt sadygtigt.

9. For at undgd overisning kan man under sddanne
forhold kun mindske fart, siledes at skibet tager
mindst muligt vand over. Isen hugges vak, ligesom
vi med held har spulet betydelige isdannelser vak
med varmt vand.

10. Redningsmidler. Under dérlige vejrforhold med
hg sg, vil det altid vage vanskeligt at sate en bad
i vandet og f& mandskab og passagerer i den.

11. Uden sdv a have nogen erfaring med hensyn
til gummiredningsflader, ville jeg tro, at dise -
deres mangler til trods pd visse punkter - ville
give en maske starre chance for bjergning af men-
neskdiv, i hvert fad i denne specielle fart.

12. Is- og vejrtjenesten. En vejrtjenestes vaadi i
disse farvande ma formentlig sges at vaae af pro-
blematisk vaadi, idet jeg har erfaring for, at lav-
trykkene i disse omréder ofte fuldsteandig ubereg-
neligt aandrer kurs eller retning, da dette formentlig
ikke kan rettes, vil jeg anse den nuvagende ver-
tjeneste for tilstraekkelig.

13. Etablering af luftmeldetjeneste vil uden tvivl
have stor betydning for lokalisering af storis-og is-
bjerge, og falgelig vaae en betydelig hjadp ved sg-
ladsen p& Grenland.

14. »DR. ALEXANDRINE« har altid veget lastet
med stykgods, og sdv om skibet har veget fyldt, har
det dog ikke haft sin fulde dedvesgt inde, og har
fagelig veaaet let lastet. Afstuvning foretages om-
hyggeligt under hensyn til det meget darlige ver,
der kan mades, og skibets til tider voldsomme arbej-
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den i seen. Vi laster som regel skibet 1 & 2 fod agter-
over, da dette erfaringsmesssigt giver det bedste s
skib.

15. Sgladsen pa Granland adskiller sig ikke vaesent-
ligt fra sglads pa de store have, hvad vejret angér,
overalt kan mades hardt vejr med tilsvarende sz
Problemet rundt Grenlands kyster er isen, som man

Kaptajn P. V. Jacobsens

/. Havarier. Jeg har heldigvis kun vaget udsat for
et enkelt havari under sgladsen til og fra Granland,
samt under sglads mellem de grenlandske byer.

Havariet skete i en orkanagtig storm 60 samil S@.
af Kap Farvel i oktober maned 1957, M/S »ELLEN
NIELSEN« blev ramt af en sveg brédsg, der anret-
tede stor skade pa skibet.

2. Navigering. Ved vag o sglvge under sgladsen
til og fra Granland. For det farste kommer det me-
get an pd, hvad tid pa &ret sgjladsen foregér, er det
tidligt pa aret, er det bedst, synes jeg, at holde en
afstand af Kap Farvel pd mindst 90 samil pa grund
af de harde storme og den sterke strgm samt isfjelde
og storis, der tit kan ses ca 100 samil syd for Kap
Farvel.

| sommerménederne bestemmer jeg gerne ruten
efter de is og vejrrapporter, vi modtager, far vi
kommer ind i de grenlandske farvande.

3. Det jeg mest har savnet af navigationshjadpemid-
ler langs kysten, har vaet radiofyr, det var med
sorg, man sa det bedst placerede radiofyr blive ned-
lagt, nemlig fyret pad Simiutag 60°40' N. 46°33' V.,
siden det fyr blev nedlagt, er det umuligt i usigtbart
ver a fa en sikker pladsbestemmelse, far man kom-
mer sa langt vestover, at Julianehdb radio kan pej-
les sammen med Prins Christians Sunds radio.

Haber snart at here Simiutag udsende signaler
igen dler en anden sender, der opdtilles vestenfor
Simiutag, f. eks. pd Cape Thorvaldsen.

4. Ja, der findes mange skag afmagket i segkortene
med et spargsmdstegn (plads tvivisom, eksistens
tvivisom samt plads tilnsamet), det kunne vaze
godt, hvis man vidste med sikkerhed om skazene

kan mede over et stort tidsrum af aret, og da ver-
forholdene ofte er usigtbare, og man samtidig ikke
med 100 do sikkerhed kan veae sikker pd, radaren
vil d3 isen, er det her problemet ligger. En Iuft-
rekognoscering, ndr sigtbarhedsforholdene tillader
dette, vil formentlig forage sikkerheden vaesentligt.
Rye Jargensen.
Forer.

besvarel se af spgrgeskema
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er der og ngjagtig position, f. eks. Pandora rev samt
skagene syd og nord for samme.

5. Radar er til stor gavn under sgjladsen i de gren-
landske farvande, bade til at registrere isfielde og
isskosser samt kystnavigering, og anduvning af land
sammen med radiopejlinger.

6. Ja, den er en god stette ved anlgh af havnene.

7. Overisning. Marts méaned fra Kap Farvel og op
langs begge kyster af Granland.

8. Forskibet stagkt overiset, sdsom bakken, forda,
luger og rigning, skibet har féet styrlastighed for-
over, siedes at skibet tager mere vand pa forskib
og deraf mere is.

9. Nedsat skibets fart for at undgd vand pd dak,
samt fjerne s megen is, vi kan magte.

10.?
11.7?

12. og 13. Is- og vejrtjeneste. Ja, og jeg ville gnske,
at det blev gjort pd den made, at et marineskib
blev bygget sa stort og stagkt, at det kan ga ud i
a dags ver, skibet stationeret i Gronnedal og be-
mandet med folk fra Grennedal, luftisrekognosce-
ring fra samme sted.

14. Sarge for at lasten ligger fast og godt, s den
ikke forskubber dg, nedtrykning efter loven, trim
som passende for skibet samt undgd overvamt ssom
hej deekslast.
P. V. Jacobsen.
Farer.

Kaptajn Chr. Jensens besvarelse af spargeskema

1. Har ikke veaet ude for havarier i grenlandsfar-
ten.

2. | dle tilfadde er sglvgiene valgt & direkte som
muligt, under hensyntagen til arstiderne, og ube-
tinget hensyntagen til is og vejrforhold.
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3. Ja, blot nedlaggelsen af radiofyret Simiutaq var
og er e stort savn. Har fdt sterst savn af radiofyr
ved Nunarssuit og Kookgerne.

4. Ja, mere éler mindre ungjagtigheder i positionen
af wger, issg nord for Kookgerne.




5. Radar er & uvurderlig hjsdp ved kystsglads,
issg ndr der ikke er for mange ifidde i farvandet.
Isfjelde giver som regel et godt ekko, men isskosser,
kan man ikke regne med, bliver registreret pa radar-
skegmen undtagen i fjorde, hvor der ingen segang
e.

6. »Den grenlandske Lods« giver de bedste oplys-
ninger, man kan fa vedrerende a grenlandssejlads.
Der skulle udsendes »Tillagg« hvert .

7. Har ikke veaet udsat for overisning.
10. Redningsbade darlige.

11. Noget i lighed med »Dana Rescue«, anbragt s
folk kan gdiind i dem, lukke vandted, og lade skibet
synke under dem.

12. Ja, s meget som muligt, isae i samarbejde med
Canada og U.SA.

13. Ja, det vil absolut vage en stor hjadp og sikker-
hedsforanstaltning, hvis luftrekognoscering kunne
forangtaltes s ofte som muligt, ndr det er sigtbart
ver, og der er skibe i farvandet, eler rettere for
disse ventes.

14. Almindelige samandsmeessige hensyn.

15. Med de nutildags til rédighed stéende midler
burde ale Gronlands kyster luftfotograferes for
kortlaggning.
Chr. Jensen.
Kaptajn.

Kaptajn E. Jepsens besvarelse af spergeskema

1. Ingen havarier.

2. Pa rgsen til Grgnland gik vi ca 350 sm. &
Kap Farvel og derefter vestover til 60-70 mil af land.
Denne afstand holdtes nordover udenom isen til
pa hgjde med Sukkertoppen, hvor landet fulgtes til
indsglingen ved Sendre Stremfjord.

3. Ng, ikke for denne ene rgse. Vi fik et par radio-
pejlinger fra Godthdb radio.

4. N§.

5. Radaren dog ikke iskossyr med mindre de
mindst var over et par meter, og at der ikke var for
meget sa. Isfjelde dog den fint, men ikke med sne-
tykning. Langs kysten var radaren udmaaket og
ligeledes i fjordene. | snetykning stoler jeg ikke helt
pa radaren. Det er, som om der hele tiden er dbent
agterud. Billedet er hesteskoformet med &bningen
agterud, ligemeget hvilken ve vi sgler.

6. Ja. Stremszgning m. m. var nogenlunde palidelig
juni-juli 1955,

7. 8. 9. Har ikke vaget udsat for overisninger.
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10. Ovennaavnte regjse ville béde redningsbade og
gummiredningsfl&der kunne benyttes, da vejret var
nogenlunde.

11. Det er svaat at sige, om der kan laves mere, end
der er nu, men jeg vil mene, at redningsbdde med
handdrevet propel vil kunne bruges, hvilket ville
give mere plads i badene, hvis drerne blev erstattet
med lodrette handtag med trak pa fadles aksdl, som
der findes i flere passagerbdde bl. a i New York -
Cristobalbédene.

12. Jeg kan ikke huske, hvor ofte vejrberetningerne
kom, men Godthdb radio var flink til at meddele
os, pa opfordring, om vejrforandring.

13. Luftrekognoscering vil jeg mene er absolut til
megen stette for sgjladsen pd Grenland.

14. Har ikke vaaet der om vinteren, men man ma
sarge for at fa det tunge gods i bunden og skibet
godt agterover i tilfadde af overisning.

15. Ved sve kystsgladsen burde der veae nogle
flere baker langs kysten, malet i meget stagke farver.

E. Jepsen.

Kaptajn J. Joensens besvarelse af spargeskema

1. Jeg har ikke vaget ude for havari i grenlandske

farvande, jeg har ikke sglet p& Grenland i méne-

derne december-maj.

2. Min sglvg til og fra Grgnland har altid vaget
100 sm. o Kap Farvel, sdvfdgdig efter arstiden og
vejrforholdene. Lad os tage lvigtut, som ankomst
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og afgangshavn. G& udenfor isen til man er pa
hgide med Ivigtut, og hvis det er ngdvendigt, ga
laengere nord p3, til man er klar af storisen, og det
samme gar g gaddende, ndr vi g& derfra nord pa,
til man er klar af storisen og derefter ga udenfor
storisen til man er godt klar af Kap Farvel, og hvis
udsigterne for vejret er darlige, s ga ret gt ca. 100




sm. far storcirkelsgjladsen padbegyndes, for ikke at
komme for tad op til kysten gst for Kap Farvel, der
tabes maske nogle timer, men hellere det end stort
havari dler totaforlis.

3. Der savnes bade radiofyr og almindelige fyr. Ved
Frederikshdb er der et godt fyr, det er faktisk det
eneste pa kysten, som er noget vaad.

Der ska vage nogle langtrackkende radiofyr pa de
yderste skag, og de kunne vage i forbindelse med
amindelige fyr, s3 de samme mennesker kunne be-
tjene dem.

Hvis radiofyrene ligger for langt inde, bliver pej-
lingerne nemt ungjagtige, da det g&r over fielde.
Fyrene ska vaae kraftige, bare vi kan fa kending,
skd vi nok finde ud af resten.

Vi kan til eksempel se anduvningsfyret til lvigtut,
vi kan darligt nok se det, fer vi er inde ved Storgen,
det er for darligt. De omtalte fyr skal vage anbragt
udenfor de havne, som skibene amindeligvis an-
| 2ber.

Jeg var ude for sidste & at anduve Holsteinsborg,
hvor var det nemt, fordi vi havde et radiofyr, vi
kunne ga ind pa

4, Skag 0. s. V. har jeg ikke fundet, som ikke stemte
med sgkortene, men mange af kystkortene er lidt
gammeldags.

5. Radar er absolut god i is, jeg har uden for lvig-
tut registreret isstykker i stearrelse med et fad. Det
ma tilfges, a ved radarens centrum og udefter,
maske op til 4 sm., kan det vage noget uklart, men
derfor sk man teende radaren i god tid, si man
kan s, hvad der vil komme, og det kan man, om
det er hgj so eller ikke. Jeg kan kun tale om vores
radar, men snevejr og regn forstyrrer ikke radaren,
men derimod byger, de kan forstyrre noget, men er
der en genstand oven vandet, kan man se den igen-
nem det der, der fadger med bygen.

Ved kystnavigering kan det straks blive vanske-
ligere, da isfjeldene d&r lige A godt pa radaren som
land, men det kan nemt ses, hvis man er lidt vagen,
og det skad man vage i de farvande.

6. Ja, bakerne er gode nok, men hvis man ska have
nytte af billederne, skd man faktisk ind pa& den
vinkel, de er taget pa

7. Jeg har adrig varet udsat for overisning.

8. Jeg har adrig vazet udsat for overisning.

9. Det er svaat a fjemne is, som e fordrsaget o
regvand, men man kan formindske regvandet ved
a lade vage a ga fuld fart, hvis det er sveg sz og
blaest.

10. Redningsmaterialerne er efter min mening gode,
men der er jo ikke noget endnu opfundet, som kan
g4 imod de skarpe kanter pa et ishjerg.

N&r himmel og hav stir i e og det store skib,
man e om bord i, gar ned, hvordan ska en red-
ningsbéd sA klare sig.

11. Det kan jeg ikke se.

12. Jeg synes, a vejrberetningerne, vi fa fra Prins
Christians Sund, altid har passet, og hvis man har
telegrafist om bord, kan den sasmmenlignes med vejr-
beretning fra Halifax N.S. eller den amerikanske
vejrberetning.

13. Det vil absolut have stor betydning, vi kender
det fra New Foundland, der kan vi f& ngjagtige op-
lysninger hver dag, hvordan isen ligger, det skulle
ogsa kunne lade sig gare p& Grenland.

14. Det afhenger &, hvad ladning man har, hvis
det er bulk laster, er der ikke meget at gere, men
ved andre ladninger skal man helst fordele lasten
s&dan, at skibet ikke bliver for stivt, og si ska det
ikke vage overlastet, derved taber skibet Sn arbgjds-
evne i darligt ver.

15. Jeg vil frar&de sglads pa Grenland i ménederne
januar, februar, vi kan se i Atlantic Ocean Pilot
Charts, a der af manedens 30 dage blaser over
vindstyrke 8 i 25 dage, og da kan det ikke undgas,
a der kommer regvand over.

Der bygges isfrie havne pa Grgnland, nér de skibe
kan sgle, s3 kan andre vel ogs3, og det kan de,
hvis der bliver sglet med fornuft, g& 100 sm. af Kap
Farvel, s e man fri af isen og fri a den harde
strom inde ved land, som sadter sgen op, og er de
100 sm. & og f& hardt ver, kan de lesgge deres
skib op imod vejret, som de vil, det kan man ikke
i et idyldt farvand.

J. Joensen.
Farer.

Kaptajn R. Johannessens besvarelse af spargeskema

/. Ingen havarier.

2,3, 4,509 6. Mine sgladser til Granland foregik
i begyndelsen &f juni og fra Grgnland i begyndelsen

Marts1959.

af oktober og anduvning af Kap Farvel har vaget
mellem 100 og 200 semil. De forhdndenvaaende
sgjlhéndbgger har veget bestemmende for vag of
sgjlrute. Min sdste sqjlads var | 1954 og afmagrkning




og fyrbelysning var dengang under udbygning og
e betydelig udvidet siden, hvorfor en udtaelse fra
min sde om dette forhold ikke er aktuel.

Radar er uundvealig ved sikker kystnavigering,
og i dille vand kan sdv smd isskossers tilstede-
vagdse bestemmes, men i darligt ver med hgj s
gang kan sdv sterre idjelde ikke med sikkerhed
findes med radar.

»Den grgnlandske Lods« har vaget mig til megen
nytte, dog mener jeg, a toningerne deri ikke altid
er lige gode og specielt mangler man enkelte steder
angivelse a retningen, hvorfra toningen er tegnet.

7., 8 0g 9. Ingen overisning.

10. og 11. Overlevende i almindelige redningsbéde
har ingen mulighed for at klare 9g under en storm
i de farvande. Jeg har ingen kendskab til gummi-
redningsf|&der.

12. og 13. En god vejrtjeneste vil altid veae & be-
tydning for sikkerheden, men stormene p& Syd- og
Vestgranland kommer ofte meget pludseligt, og sdv
med konstant radiovagt har jeg ikke oplevet, at en
s&dan storm, vindstyrke 10 til 12, er vardet i for-
vgen.

14. Jeg har ikke sglet med lastfarende skibe pa
Grgnland.

15. Almindeligt semandskeb og sdv et minimum
a erfaring i de farvande byder, a man ska have
god tid og under ingen omstandigheder ber forcere
sgjladsen pa bekostning af sikkerheden.
R. Johannessen
Farer

Kapt aj n A Kof oeds besvarel se af spargeskena

1. Bgiede tre blade pa skruen under ca 30 sm.
sdlads gennem storisen ved indsgjling til Ivigtut,
ma méaned 1957.

2. Fra dansk eler engelsk havn til Grgnland, eller
Granland-Danmark har jeg valgt 60 til 100 sm. &
Kap Farvel, eler efter de oplysninger, jeg har kun-
net f& fra andre skibe, som har passeret Kap Farvel,
eller oplysninger fra Prins Christians Sund. | vin-
tertiden er der ikke mange skibe, der passerer Kap
Farvel, og kan ad den ve ingen oplysninger f4 og
det farvand er der megen tdge og snetykning, sa
er det om at ga godt sydlig, hellere gare rejsen nogle
timer laangere, end at afslutte den for hurtigt.

P4 rejser fra Middelhavet til Grenland har jeg
taget god afstand vest om Kap Farvel, men truffet
ishjerge mellem 150-200 sm. SV for Kap Farvel.

3.1 de granlandske farvande, hvor tdge og sne
storme er meget fremherskende, er radiofyr man-
gelfuldt, man kan, hvis de har tid, opnd a fa
radiopgjling fra radiostationerne i land, men der
burde vage pejlestationer pa de yderste skeg for
indsgling til de mest befagdede pladser, samt d-
magkningen forbedres med sterre bdker, da de nu-
vagende er vanskelige a fa gie pa, for den som
ikke er saligt godt kendt.

4. Ng.

5. Radar og Gyrokompas er de vigtigste instrumen-
ter, vi har til brug i grenlandsfarten. Efter min
erfaring har radaren fint registreret isbjerge pa
lang afstand, og isskosser pd 15 til 2 sm. i godt
vgr. Er der fadet store mamgder sne pa landet,
kan radaren ikke tage punkter i land. En snestorm
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ved Gronland kan godt sSges at vage et ukendt
begreb, for den kan vare meget hérd, der vil rada-
ren have meget vanskeligt ved at finde punkter pa
land €eller sgen, idet radarskeamen kun vil vise sne
og skjule alt andet.

6. »Den grenlandske Lods», mener jeg, e en god
stette for sdladsen, tegningerne er sa tydelige, s3
man nok kan kende de punkter, man s billeder
&, men billederne burde maske vege gengivet fra
flere forskellige retninger, da de forskellige punkter
viser billedet helt anderledes i forskellige pejlinger.

7. Jeg har ikke besglet Gronland i de strenge vin-
termaneder ikke senere end sidst i november og
farst i april, og har ikke i grenlandske farvande
vaget ude for overisning.

9. Overfor overisning st&r man magtesas, er vinden
imod, ma farten nedsadtes mest muligt, men overis-
ning undgdr man ikke, ndr sgen vadter ind over
skibet, og vandet fyger over hele skibet, sa rigning
kan vaae metertyk helt op til toplanternerne, at
fierne isen under sddanne forhold, er vanskeligere
end at skovle sne pa vege og banelinier, s3 lange
det er snefygning, eller bedre sagt umuligt.

10. Redningsmidler er sveat at udtale Sg om, end-
nu har jeg ikke sat effektive redningsmidler. Red-
ningsflader har vist sig anvendelige, men i et storm-
piskende hav med 10 graders frost, hvem kan over-
leve det ret laange, hvis de har vaget heldige at
komme pa en flade eller i en redningshad.
Tregedningsbdde burde vaae forbudt, en red-
ningsbad af 30 fods lamgde med indhold, har en
svag vadgt, og nar den maned efter méned ska Idf-




tes i tajelgberne, som er anbragt i for- og agter-
staavn, vil den give sg i sammenfginingerne og
lakke.

11. Under snestorm og stagk frodt, vil rednings-
materialet ogsd vage overiset og tilsneet, taljelgber-
ne stivfrosne, blokkene tiliset, sA her er et vigtigt
moment a forsage at holde isfrit, eventuelt ved at
dakke blokke og Igbere med sgldug og have tree
knipler handige, s is hurtigt kan fijernes.

12. En vermelding om de forventede vejrforhold
kan have betydning.

13. Luftrekognoscering med meddelelse om iskan-
tens udstrakning samt ishjerges positioner er a
stor betydning i farvandet rundt Kap Farvel. Ju-
lianehdbs Bugten og vestkysten er der sd mange is-
bjerge, A blot der meddeles, at der pd den og den

Kaptajn J. F. Kristoffersens

Havarier. Det vil vege rederiet bekendt, at jeg ikke
har haft nogle havarier pa eler ved Grenland ud-
over gdelagte lugesurringer og afrevne luftrer til
ballasttanke.

Sejlvegje. Kommende fra Middelhavet til Grenland,
har vi altid brugt storcirklen til det sydligste punkt
angivet i kortet for&rsmanederne, indtil juni og
kommende fra England storcirklen til samme punkt,
medens vi i eftersommeren styrede efter det nord-
ligste. Vi var imidlertid ikke lige heldige med dette,
idet vi gentagne gange har vaget tvungen mere syd-
over o drivisen. Jeg havde i begyndelsen, da vi
sgjlede deroppe, faet oplyst, at vi kunne regne med
den skadte storis ved Kap Farvel omkring maj.
Jeg har kun veget pd Grenland s3 sent som sidst
i november og havde da ingen ishindringer af nogen
art. Det ska dog bemagkes, at ishjerge kan altid
tredfes béde forar og efterdr og hele sommeren.

Radiofyr. Jal radiofyrene, har vi savnet meget og
ganske saligt efter, at marinen nedlagde Smiutaq,
0g jeg kunne godt temke mig nogle radiofyr opfert
f. eks. pd Storgen udenfor Ivigtutfjorden, Feinge-
havn, Kookgerne, og Vester Ejland. Skent tdegraf-
stationen ved Frederikshdb neesten altid er der nat
som dag, er og bliver det dog altid det samme som
en radiobeacon.

Radar. Jal radaren er ubetinget et godt instrument
til at registrere isbjerge og ogsd skosser, nar der er
meget lidt sg og som ikke bryder. N&r sgen bryder,
kan man vanskeligt skelne skosserne, ejheller den
is som vi kader bldisen, da denne kun malflyder.
Da skibene med nogenlunde sikkerhed ved, hvor de
befinder dg, er radaren vel a magke udenfor is
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strakning befinder g mange ishjerge, er tilstrak-
keligt. | tdge og snestorme kan luftrekognoscering
ikke finde sted, da m& man ga ud fra sidste melding,
og sHv bedemme isens drift og sadte sn kurs, A
man mener a ga fri.

14. Stuvning &f ladning med de tunge laster, salt,
kul, kryolit seger vi at fa lasten s hgjt i skibet
om mullgt for a deampe pa dingerage. Stykgodsr
ladning ma& man med mellemdaksskibe passe pa
ikke at fa for tung last pd mellemdaekket, sa skibet
derved bliver rankt, og ikke yderligere kan tdle en
overisning. Angdende nedtrykning har vi plimsol-
maaket Nordatlanten vinterdag, og den skd vage
skker nok.

15. Ngj.
A. Kofoed
Ferer.
besvarelse af spargeskema
April 1959.

brugbar til a bestemme afstande fra de punkter,
der passeres. | og under isperioden er ubrugelig
til dette formdl, da det ligesgodt kan vaae en is
formation, der synes.

Kortene. Da vi dtid har sgrget for a have de
bedste og nyeste kort, har jeg aldrig fundet nogen
mangel ved disse.

Den grenlandske Lods. Jeg mener, a for a fa
konturerne til at passe med landet, som kan ses, da
ska vi dtid vaae en bestemt retning derfra, og det
er saddent, vi er i den bedste retning, eller ogsa er
landet borte i skyerne. Men salvfdgdig er nye kort
nummer et.

Overisning. Da jeg adrig har vaaet udsat for over-
isning p& Gregnland kan disse spargsmd ikke be-
svares.

Redningsmidler. Da jeg intet kendskab har til
gummiredningsflader, kan dette ikke besvares. Med
hensyn til redningsbadene, da mener og tror jeg
ikke, a de kan klare 99 i storisen og heller intet
andet materiale, hvis uheldet sker med dérligt ver.
Hvis uheldet sker med fint ver og ingen eller lidt
bevamdse i vandet, da vil jeg mene, at de lette bade
af auminium er de bedste, fordi disse kan om
ngdvendigt tages op pa en iskosse og bjerges fra
at blive knust.

Is- og vertjeneste. Jal det synes jeg, at efterretnin-
ger om isforholdene vil vaae a stor betydning for
kystsgjladsen, men jeg ved desvaare & egen erfaring,
a denne er uhyre vanskelig, idet der ska meget




lidt usigtbarhed til, fer isforholdene bedemmes fel-

agtigt.

Ladningens stuvning. Ladningernes stuvning ma
under ale omstadigheder veare pa bedste og sk-

reste made, da seen ved Kap Farvel er meget uregel-
massg og kaster skibene hid og did, isse med
stormvejr, og det er man altid udsat for i dette far-
vand, og den kommer uden forudgdende varsd.
J. F. Kristoffersen.

Kaptain K. Kristensens besvarelse af spargeskema

1. Havarier. Undertegnede har under sgjladsen pa
Granland ikke veaet udsat for havarier a nogen
art.

2. Navigering. Sejlruten fra og til Grgnland har
vaget afhangig of arstiden og dermed hvor langt
syd for Kep Farvel, man kan regne med a meade
storisen, hvilket er de faktorer, der bestemmer,
hvor langt man ska sadte kursen syd og vest om
Kap Farvel. Dette kan variere meget, afheagig af
de i gjeblikket fremherskende vinde.

3. Eftersom at skibene, der besgler Granland i de
fleste tilfedde, er udstyret med radar, har aiminde-
lige fyr og anden farvandsafmaakning ikke s meget
a betyde for vore skibe, hvorimod radiofyr i hgje-
ste grad savnes, da tége, i den tid storisen ligger
rundt kysten, er meget fremherskende. For de skibe,
som ikke har radar, vil en bedre fyrbelysning pa den
arstid, hvor vejret er klart, vaae en god hjadp, isa
i de lange nedter, og saalig for kystfarten.

4. Spkortene over grgnlandske farvande er i mange
tilfadde ikke korrekte, som eksempel kan naa/mnes
fiskebankernes beliggenhed, disse banker kunne
ellers i mange tilfadde vare en god vejledning for
skibe, der i tége sgler langs kysten, og som har
ekkolod. '

5. Med hensyn til radaren, er denne det bedste
hjedpemiddel, vi har a navigere efter under tage
langs kysten, da radiopejlingerne vi kan fa fra de
grenlandske radiostationer i mange tilfadde gér
over land, og derfor er updlidelige. | de flegte til-
fedde vil radaren registrere dle de sterre isfjede,
men man kan dog ikke veae 100 % sikker, da man
har vaaet udsat for, at radaren ikke har registreret
et endog temmeligt stort idfjed, far man har pas
seret dette, og under storm og hgj sggang ma man
det ikke regne med, at isskossarne kan ses pa rada-
ren.

Kaptajn R. Lambertsens

Som flerdrig ferer of 9S »HENRY TEGNER« har
jeg fra krigens slutning og til 1952 udfert en de
rgjser pa Grenland.
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6. »Den grenlandske Lods« er en god hjsdp ved
navigering indenfor kystomradet.

7., 8., 9. Har ikke vaget udsat for overisning &
betydning.

10. Redningsmidler. Med hensyn til redningsmid-
lernes anvendelse, vil det her, som igvrigt under
adle forhold veae afhengig & veir og so. Gummi-
fladderne vil maske lettere kunne komme klar of
skibet i darligt ver uden at blive beskadiget, men
hvor leage kan et menneske i det kolde vand rundt
Grenland opretholde livet i sadan en gummiflade?
Er forholdene derimod siledes, at en redningsbéd
kan sates ud og komme klar af skibet, ville der
med denne vel nok vege starre mulighed for at
blive reddet.

11. Dette er et meget vanskeligt spargsmdl, og ma
derfor overlades til de mere sagkyndige.

12. Is- og vejrtjeneste. Udvidelse af ismeldingstjene-
gen ville have stor betydning for sdladsen rundt
Sydgrenland i forbindelse med etablering af Iuftis-
rekognoscering, issg i den tid hvor storisen ligger
rundt sydkysten. Skibene kunne, ved a fa oplys
ninger gennem ismeldingerne om storisens yder-
punkter undgd at sgle ind i de sikadte lommer,
og dermed undgd at forlaange rejsen, desuden ville
de undga den fare, der er ved at blive indespaaret
i sidan en lomme.

14. Ladningens stuvning. Da undertegnede kun har
vaget bekadtiget med tunge laster under selads
pa Grenland sdsom kul, salt og kryolit, er arstiden
bestemmende for skibets nedtrykning, sommer eller
vinterfribord.
K. Kristensen
Farer.

besvarelse af spergeskema
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1. Ovenbords skader fordrsaget & storm under sgj-
lads i tiden fra december til april,
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2. | vintermanederne ved afgang fra Ivigtut 60 sm.
vest ud og derefter ret syd, s Kap Farvel kunne
passeres i omkring 120 sm. afstand. Denne rutes
fastlegning skyldes den drivende grgnlandsis om
sommeren passeredes Kap Farvel i omkring 60 sm.
afstand.

3. Bade ved anduvning og kystnavigering langs
Grgnlands kyst savnes bade radiofyr og almindelige
fyr.

"4, Kan ikke besvares.

5. Ingen erfaring, har ikke haft radar.

6. Den grenlandske Lods er i forbindelse med sz
kortene til stor stette.

7. December, januar, februar og marts har veet
vaast med overisning under Grgnlands kyst.

8. Overisning har ikke veget s sor, at der har
vaget fare for skibet.

9. Mindske farten noget og derved undgd alt for
store vandmaangder over skibet.

10. Under storm i grenlandsk farvand vil det om-
trent vage umuligt at fa en redningsbéd fri o et
skib i havsngd, gummiredningsfléder kan da méske
tale lidt flere knubs og drive fri af skibet.

11. Der kan ikke gares mere for a forbedre red-
ningsmidlerne i skibene.

12 og 13. Luftisrekognoscering i forbindelse med
veirmelding vil vage af stearste betydning for skibe-
nes sikkerhed under sglads ved Grgnland.

14. Skibets nedtrykning er forsvarlig, ndr det ikke
overstiger det efter loven tilladte trim, og stabilitet
ska vege efter hvert skibs bygning og sadygtig-
hed.

15. Sgladsen pd Grgnland ma hvile ved enhver

farer, men med absolut hensyntagen til de gamle

»kendt mand«s anvisninger. R. Lambertsen
fhv. farer.

Kaptajn H. Skov Lassens besvarelse af spergeskema

1. Kollison med et idjeld ca 85 sm. SZ & Kap
Farvel i oktober 1957.

2. Den tilneamede storcirkel med udgangspunkter
i Fair Isle og 59° N. og 44° V. med hensyntagen til
i den gstlige del af Atlanten, d.v.s. til 30° V. til
den engelske vejrberetning og vest herfor til Ang-
magssaiks vejrberetning. Kommende gestfra sarger
jeg for a fa fra Prins Christians Sunds radio den
gjeblikkelige vindhastighed og retning, nar vi er
i en afstand af ca 300 sgmil og 150 samil for at
vide, om vi skal g& nax pa eller laagere of Kap
Farvel.

3. Ja, fard og fremmest radiofyr anbragt pa de rig-
tige steder. Simiutaq var et af de bedste, indtil det
blev nedlagt. QTG fra landstationerne er i amin-
delighed ikke meget vead, da de sendes fra statio-
nerne inde i fjordene, og afbginingerne herved bli-
ver helt uberegnelige.

4. Jeg haber pa nye kort for Sydgrenland i lighed
med de nye over Nordgrenland.

5. Radar er nassten uundvaalig i sommermaneder-
ne med den megen tdge. Men man kan ikke stole
pad radaren 100 % med hensyn til isfjelde. Dette
spargsmad har brevskriveren mange gange diskute-
ret med navigaterer og kendtmaand fra Kgl. gren-
landske Handel. Ved flere lgligheder har jeg i
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klart vejr med mange isfjelde kert med radaren
for at konstatere noget om brugbarheden, og det har
vist 99, a der var ikke tale om radarskygge i nogle
o dise tilfadde, a vel kan radaren give et klart og
tyddigt billede & isfjeldene, men somme tider
mangler der et eller to fielde p& skeamen. Grunden
hertil er, mener jeg, ifjeldets form, glat og afrun-
det. Altsd isaz fjelde, som kan mades i den sydlige
del af Davisstragdet, d.v.s. fjedlde, der har veget rundt
Kap Farvel.

6. Angdende Den grenlandske Lods, si var mange
flere og bedre toninger af kysten enskelig. De i
bogen angivne pejlinger af bygninger, flagstaanger
osv. er idag ingen nytte til, da magkerne ikke kan
skelnes, grundet det store byggeri.

7. Jeg har ikke veget ude for sterre overisninger,

undtagen i december og januar 1947 pa vestkysten,
hvor vi var trykket ca 2 tommer & vemten.*)

8. 0g 9. Hugget isen l@s og skovlet den overbord.
10. Brugen &f redningsbade under storm er proble-

*) Kaptgin H. Skov Lasseen var dengang ferstestyr-
mand i SS »HENRY TEGNER«, hvor kaptajn A.
Pedersen var farer, og denne rgse er identisk med
den af kaptajn A. Pedersen naavnte i Sn tillags
rapport, som ogsa er vediagt.




matisk, men i en situation med storis er de efter
min mening ubrugelige.

Gummiredningsflader er efter de erfaringer, jeg
har hart om, det bedste. Men jeg kender dem ikke
af egen erfaring.

11. Foruden redningsbadene, gummiredningsflader
ophangt med automatisk udlgsning og med lange
flydende liner fastgjorte til fladen.

12. Vertjenesten pad Grenland er udmegket, men
der mangler meget i, a ismeldingerne er gode.
Observationer fra land a drivende isfjelde, har
ikke meget a betyde for sgladsen, da sigtbarheden
i den tid, der er flet idfjelde, for det meste er
reduceret betydeligt, og fdgdig ikke kan give op-
lysninger om is ude, hvor skibene sgler.

13. Luftrekognoscering vil vaae en stor hjadp i
storis, men den ville issg for sikkerheden have en
afgerende betydning ved at kunne rapportere de
isfielde, der fanges af den sydgdende stram mellem
ca 41 og 42 grader vest. Dise idfjelde, som rege

Kaptajn P. Mattssons

1. Ingen havarier.

2. Ved vag & segjlruten for sgladsen til Grenland,
har de ekssterende handbeger vaaet vejledende.
Ved anduvning var degnvagten pa radioen meget
vejledende med hensyn til oplysninger opfanget fra
skibe og kyststationer om verforhold og isse is
drift. Vaget  sqlrute for sgladsen hjem, var &-
hangende o den rute, som fiskerfladen, vi skulle
ledsage, valgte.

3. Radiofyr vil vage til dor stette for anduvning.
Et radiofyr anbragt pd Smukke O, i indlgbet til
Fagingehavn savnes.

4. Har ingen fgl fundet i kort benyttet under min
kystsgilads.

5. Radar anses som uundvaalig under sglads i
grenlandske farvande. Synes sdv, den er god til at
registrere idjelde og isskosser, samt fin i afstands-
bestemmelsen ved kystnavigering. Moderne traw-
lere og fiskebade er nu udstyret med 2 s radar,
hvilket ma tages som et bevis pd, a dens anven-
delighed er god, né&r disse efarne og stedkendte
folk, anser dette som betingelsen for mere sikker-
hed i sgladsen.

enkelte dler hgist 2 sammen, er farligere end de,
der driver rundt Kap Farvel, netop fordi man ikke
venter at tredfe is der, og endvidere mader man
disse eller man kan mede dise isfjede langt uden-
for, dv.s. sydliigere, end man normalt forventer at
*eis.

14. Sdvidt muligt trimmet skibet ca. 2y, til 3 fod
agterover. Ved kryolitlast forsagtes sommeren 1958
med kryolit pd mellemdaskket, ca. 350 t gav et pas-
sende rankt skib.

15. Under sglads pd Gregnland ma det til enhver
tid blive den enkelte farer, som i hvert enkelt til-
fedde sdv ma tage sin bestemmelse.

Det burde vaae en pligt a opgive sin rute ved
positionshestemmelser og sine observationer & is
til enten en kyststation, hvorfra det naste skib
kunne fa disse oplysninger, eller kyststationen
kunne sadte skibene i forbindelse med hinanden,
SA isobservationer kunne udvekdes.

H. Skov Lassen
Farer.

besvarelse af spargeskema

69

April 1959.

6. »Den grenlandske Lods« har vaget min eneste
veledning under kystsglads, men mener igvrigt,
a den burde veae udstyret med bedre tegninger
og oplysninger om pelinger, fra hvilken retning
man ser det viste.

7., 8. 0g 9. Har ikke vaget udsat for overisninger.

12 og 13. En effektiv vgr- og ismelding vil altid
vage til stor hjadp for skibenes sikkerhed.

10 og 11. Anser ingen mulighed for redning &f
mandskab, der kommer ud i amindelige rednings-
béde i et idfyldt farvand. Har ingen kendskab til
gummiredningsfléder, eller andre eksisterende mid-
ler, der er mere effektive.

14. Har ikke fart fragtskib.

15. Den, som ska besgle granlandske farvande, ma
give §g god tid til ngje a overveie og kontrollere,
a dle sikkerhedsforanstatninger er foretaget, &
ledes a intet er sparet pA bekostning af sikker-
heden for skibet og dets mandskab.

P. Mattsson.



Kaptajn F. Matzens besvarelse af spergeskema

1. Havarier. Ingen.

2. Navigering. Storcirklen fra Feagbanken til Kap
Farvel og omvendt, den korteste ve, atid loddet
og féet bund henover Faagbanken. Gaet mindst 7
samil & Kap Farvel, afstanden bestemt & isfor-
holdene og sigtbarheden.

3. Radiofyr og amindelige fyr savnes i udstrakt
grad.

4. N§.

5. Radaren virker udmagket i alle retninger, ogsd
med hensyn til registrering o idfjelde etc., sa-
lange luften er klar, men under snefad forsvin-
der alt andet i sneen pa skegmen.

6. »Den granlandske Lods er udmaaket.

7. Overisning. Kun vazet udsat for avorlig over-
isning i grenlandsk farvand under en orkan i Davis-
stregdet i julen 1942 Under orkanen kunne intet
gares i forbindelse med overisningen, der ikke gik
ud over stabilitet og sedygtighed, dog var skibet
pa 7000 dw. og i ballast.

April 1959.

10. Redningsmidler. Anvenddse a de moderne,
effektive redningsmidler er her som ale andre
steder afhangig af de herskende vejrforhold. Det
vil vage vanskeligt at finde frem til nogen form for
redningsmidler, der er effektive i en snestorm og
ska sates i vandet fra et skib, der befinder 5g i et
isfyldt farvand. Hvis redningsfartgjet eventuelt kan
lukkes foroven, s der kan skabes lae for dem om-
bord, er det naturligvis udmaaket. Styrmand West-
borg og DANA RESCUER er ikke Igsningen.

12. 0g 13. Is- og vejrtjenesten. Regelmasssig luftrekog-
noscering issa under kritiske vejrforhold, er absolut
pakreavet, nar skibet befinder sg i isfyldt farvand.
Bemagk: Instalering af MUFAX i ethvert skib,
der sgler i grenlandske farvande, s langt MU-
FAX'en rakker. Dette vil, eventuelt efter [uft-
rekognoscering, vaae det mest effektive til at holde
Sg uden for lavtrykkene.

Ladningens stuvning. Ggr, hvad godt sgmandskab
og sund sans pdbyder. Skibet ma om vinteren un-
der ingen omsteandigheder Overlastes, og stabilite-
ten ma vage a en sidan art, a den kan mgde
ale forhold. Vea sikker pd, a skibet kan trimmes
ned agter, lettes for, i god tid.

F. Matzen.

Kaptain K. G. Michelsens besvarelse af spergeskema

Havarier. Udvendige dere daet ind, redningshade
déet ud af klamperne og beskadiget. Surrings-
bomme pa lugerne braskket, skanseklasningen bgjet
og lagt ned. Flest havarier i perioden oktober til
april.

Navigering. Storcirkelsgilads til 58°00 N. og 44°00
V. da risikoen for i ssesonen for toris er ringere for
at mgde den, samt ogsa faare idfjelde. Under storm
er sgen ogsd mere regedmassig, idet jo nagmere
man kommer Kap Farvel, des mere brakker szen
fra ale sider.

3. Manglen & radiofyr er stor under navigering
sive langs kysten som ved anduvning af land. Det
nedlagte Simiutaq radiofyr var en sor hjadp for
pladsbestemmelse sammen med Prins Christians
Sunds radiofyr, ndr man var i farvandet ved Kap
Farvel. Da kyststationerne, som pa opfordring fra
skibene giver pejlesignaer, har fagte arbegdstider;
og da ofte er travlt optaget af den lokae trafik,
sA de ikke har tid til a betjene skibene, er det
ofte vanskeligt a f& disse signader, hvorfor flere
faste radiofyr burde oprettes.

De oprettede fyr er absolut til hjadp for an-
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duvning under mgrke, men som dagmaaker er de
ikke gode, da de grundet deres starrelse er meget
vanskelige at fa ge pa, og ofte fader sammen med
landskabet.

5. Dybdekurver og dybder pd bankerne ved ves-
kysten er ikke i overenstemmese med de med
ekkolod foretagne lodskud.

6. »Den greonlandske Lods« yder en god hjadp ved
anduvning a kolonierne samt for pladsbestemmel-
sr i klart vgr ved dens beskrivelser & kendelige
punkter.

Overisning. | december maned i Davisstrasdet pa
rejse fra lvigtut til Holsteinsborg, samt under nord-
lig storm omkring den 20. april pa strakningen
mellem "Godthdb og Holsteinsborg.

9. Farten mindsket for a tage mindst muligt vand
over.

Redningsmidler. Under storm og navnlig i farvan-
det omkring Kap Farvel, hvor sgen oftest er salig
urolig, m& almindelige redningsbéde naamest anses
for umulige a fa ud. Gummiflder ma betragtes




som ganske anvendelige, hvis der ikke er for mange
drivende skosser i farvandet.

Det bedste redningsmiddel vil amindelige flader
vaae, men med de forhold, som hersker omkring
Grenland, ber der findes en anordning, sa de kan
overdakkes.

Is- og vertjeneste. Vejrtjenesten bgr udvides meget
betydeligt, og meldinger udsendes ca. hver 4/6 time,
for derved a give skibene et tydeligere billede af
forventede vejrforhold.

stor

13. Luftrekognoscering vil absolut veae til

hjadp og navnlig i farvandet fra syd for Kap Farvel
til Frederikshdb, og meldinger herom udsendes et
par gange i degnet, ligesom skibe i farvandet skd
sende melding flere gange i degnet til kyststationer-
ne om iagttagelser af is, s ogsa disse kan komme
med i meldingerne.

Ladningens stuvning. P& den for skibets konstiuk-
tion mest hensigtsmesssige made for a lasten ikke
ska forskubbe g, og laster skibet noget mere agter
over end normalt for bedre at kunne ligge under-
drejet under darligt ver. K. G. Michelsen
Forer.

Kaptajn O. Mdlers besvarelse af spgrgeskema

1. Havarier. Den 17. september 1954, da man med
M/S »DISKOx 14 for stoppet maskine p& Frederiks-
hab red for landsaning af passagerer, drev skibet
pa et ukendt skag 420 meter fra sgjllgbet. Pa grund
a denning fik skibet ret omfattende bundskade.
PA M/S »DIKO«s sidste rejse i aret 1955 14
skibet den 20. december underdrejet pa 59°00 N.
44047 v fq vindstyrke 12 med tilsvarende so. Her-
under tog skibet en svax bradsa over styrbord side,
hvorved Ignningen blev trykket ind fra landgangs-
porten midtskibs til ud for agterlugen. Huset midt-
skibs blev trykket ind fra salondgren i hele husets
lengde agter efter. Dakket over ale officerskamre
i styrbord side blev Igftet op og ale kamrene fyldtes
med vand. Reserverat og trapperne til poop- og
_ bédedak knustes. Endvidere anrettede szen for-
skellige mindre skader.

Vedrgrende M/S »UMANAK«s overisning i januar
1957 s vedlagte afskrift & rapport & 4. april 1959.

| farvandet ud for Ivigtut forcerede M/S »UMA-
NAK« den 20. marts 1958 enkelte isrevler og en
del spredt storis. Efter ca \V, times sgjlads i isen
bemagkede man, at der tremgte vand ind i eet-
lasten, og det konstateredes, at skibet havde féet
ret avorlige skader i begge sider ud for eetlasten.
| lgbet of ca 1 time var det pdgeddende lastrum
fyldt med vand. Skibet returnerede straks til Gren-
nedal for reparation.

2. Navigering. Ved valget af sglvde til og fra Gron-
land tager jeg farst og fremmest hensyn til isfore-
komsterne i henhold til modtagne observations-
meldinger fra grenlandske stationer samt fra even-
tuelle skibe i de pageddende omréder. Endvidere
til &rstiden og til vejrrapporterne for de grenlandske
farvande.

Fra og med den 1. regjse (januar maned) til og med
juli maned sadter jeg kursen 75 semil syd for Kap
Farvel (58°30 N). Den gvrige del af &ret passeres
Kap Farvel ofte i ca 10 samils afstand, dog &-
heengig af vejrudsigten og eventuelle vejrrapporter.
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3. Ja, anduvningsfyr burde opszdtes ved indlgbene
til dle starre havne, og disse fyr burde samtidig
indrettes som radiofyr. Det i sn tid pa gen Simiu-
taq eksigerende radiofyr var Sdledes til stor hjadp
ved besglingen o Julianehdb, Narssaq og Narssars-
suagq, og jeg anbefaler, at dette radiofyr genopret-
tes.

4. Ja - den under pkt. 1 beskrevne grundstedning
ved Frederikshdb skyldtes udelukkende, at farvan-
det ikke var tilstraekkeligt opmalt. Desuden skal det
anferes, a de i de senere & afmagkede skeg for
de flestes vedkommende farst er opdaget ved grund-
stadning.

5. Under sglads i tdge med rolig s har radaren
absolut sin store betydning, hvilket de tilnegmelses-
vis overholdte fartplaner udviser. Det er dog en
forudssgning, at en radar a bedste fabrikat an-
vendes, og en sadan har til dato ikke svigtet med
hensyn til registreringen &f isfjelde.

| storm og hgj so er radarens anvendelighed
derimod meget minimal.

Under kystsglads er forholdene de samme som
ovenanfart, men radarens store betydning ved an-
duvning og indsgling i de forskellige havne ska
dog fremhaeves.

6. »Den grenlandske Lodsc har skkert sn store
betydning for navigaterer, der ikke i forvgen er
kendt pa kysten og med de grgnlandske havne,
hvorimod der antagelig kun gaddent geres brug &f
den i Kgl. grenlandske Handels skibe.

7. Overisning. Manederne december, januar, fe
bruar og marts ma anses for de veaste med hensyn
til  overisningsfaren i farvandene omkring Kap
Farvel og i Davisstreglet.

8. 0g 9. Se vedlagte rapport a 4. april 1959 an-
gdende overisning.




10. Redningsmidler. Under storm er anvendelsen
af og mulighederne for redning i ombordvaaende
redningsmidler meget minimale.

11. Ingen bemaakninger.

12. Is- og vertjenesten. Saalig istjenesten treanger
staakt til en udvidelse og effektivisering, idet mange
af de stationer, der idag afgiver ismeldinger, som
oftest i stedet for meldingen indssdter ordet »mis
sing«, hvilket vedlagte modtagne is og vejrmeldin-
ger udviser. Det er sdvsagt, a denne form for is
melding ikke er af saalig oplysende art.

13. Ja, etablering af en luftisrekognoscering vil i
dle tilfadde, hvor muligheden for issglads er til-
stede, vage a stor betydning sivel sikkerhedsmees-
Sgt som gkonomisk.

En fast daglig isrekognoscering fra luften over
farvande, hvor isforekomster efter arstiden erfarings-
messigt kan forventes, og afgivese & daglig mel-
ding om sidanne isforekomsters udstrakning og
teghed vil muliggare fastlagggelsen af den sikreste
og gkonomisk mest fordelagtige sglrute til bestem-
mel sesstedet.

Ligeedes vil muligheden for at kunne tilkalde
saarekognoscering i tilfadde af nedvendigheden af
a forcere isbadter veae o sterste betydning &
sved  skkerhedsmessige som  tidsbesparende  &r-

sager.

14. Ladningens stuvning. Der tages dtid ved ski-
bets lastning og ved stuvningen de ngdvendige for-
holdsregler for at sikre skibet betryggende stabili-
tet og trim alt efter ladningens art.

Det skd i denne forbindelse bemegkes, at det
ikke aene i vintermdnederne men &et igennem
ma anses for pakreevet, a skibet ved padbegyndelsen
af hjemrgsen over Atlanterhavet har indtaget en
passende returlast. For M/S »UMANAK«s vedkom-
mende ma en returlast p& omkring 800 tons anses
for nedvendig af hensyn til passagerernes sikkerhed
og nogenlunde velbefindende ombord sdv i mo-
derat roligt vejr. | tilfedde hvor en sidan returlast
ikke haves til skibet i form & grenlandske pro-
dukter, kryolit eler lignende, ma medgivelse of
ballast i form af sand anbefales.

Der temkes ved anvendelsen & ordet »sikkerhed«
i denne forbindelse ikke alene pa skibets sadygtig-
hed, men pa passagerernes og til en vis grad mand-
skabets mulighed for uden risko a feades om-
bord, idet skibets bevageser uden den forannaavnte
returlast sdv i moderat roligt ver er o en &
dan karakter, at i hvert fad barn og ikke sgvante
passagerer kun med risko for tilskadekomst kan
feades ombord.
O. Mdller
skibsfarer.

Radio-Avisen
Tirsdag 3. marts 1959.
NAUT
3203 66xx - 3300 66xx - 3409 - 3501 4850 - 3601
7630 - 3801 7630 - 3901 - 2863 - 2832 - 2802 60
procent & fjorden dakket & sammenfrosset drivis
og nyis - 2721 - 2700 3150 Kagssmiut ca 30 is
fielde enkelte skosser - Sydprgven missing - 263
missing - 261 missing - 260 missing - 252 missing
- 250 missing - 2400 1310 - 2300 64xo fadtis i
havnen - 2202 68xx - 218 missing - 2143 26xx -
212 missing - 2103 6640.

Veret tirsdag eftermiddag:
Et frontsystem over vestlige Nordsg forskydes mod
ot ledsaget af et regnomréde. Et lavtryk over syd-
vestlige Cornwall bevemger sg mod sydest. Et storm-
centrum ca 1500 km. sydvest for Island forsky-
des under uddybning hurtigt i estlig til nordest-
lig retning.

Udsigt
Jylland gerne: jeavn til frisk vind mellem so og sv
med mildt ver og tége flere steder, senere anta-
gelig regn begyndende sidst pad natten eller i mor-
gen over de sydveslige egne.

Bornholm: let til jeevn sydestlig og sydlig vind
med mildt og diset tildels taget ver.

Kattegat Skegerrak: sydest og syd senere noget
hgjredrgjende styrke 4-6, forelgbig diset ver med
tagebanker i lebet af natten mulighed for regn fra
sydvest.

Vetserhavet, Helgolandsbugten, Fiskerbankerne:
sydest og syd senere noget hgjredrejende styrke 56
efterhdnden regn fra sydves.

Tyske Bugt, Brune Banke, Doggerbanke, Fladen
Grund, Vikingbanken: syd og sydvest styrke 46 og
udbredt regn.

Feagerne: langsomt opfriskende vind omkring syd
med noget stigende temperatur og til tider regn.

Farvandene omkring Faagerne: i nat vind me-
lem vest og syd styrke 35 og til tider regn, i mor-
gen sydlig vind som efterhanden tiltager til ku-
ling eler storm styrke 79 og udbredt regn fra
sydvest.

Verskibe.
66 N 12 7 regn
59 N 19 8 $\§ 6 o?/gertr,
525 N 20 V S 7 overtr.
45 N 16 V VNV 5 letskyet
62 N R V VNV 4 skyet
53 N 355 \% NNV 11 sne

Sendag den 8. marts 1959.
3203 66xx - 3300 66xx - 3402 64xx - 3601 7630 -
3807 7640 - 3902 7530 - 2863 - 2833 - 2801 enkelte
skosser - 2722 - Kagssimiut missing - Sydpraven
missing - 263 missing - 2610 fa skossx - 260 mis-
sing - 2528 fadtis i havnen og fjorden - 2500 -
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2400 idfri - 2300 3311 13 & havnen er der fadtis
- 2202 68xx - 2183 66xx havneis 60 cm - 2143 68xx
- 2126 68xx - 2100 6640.

onsdag den 11. marts 1959.

3203 66xx - 3300 66xx - 3401 69xx - 3508 - 3608 -
3801 7640 - 3902 7531 - 2868 - 2838 snefygning -
2801 enkelte skosser - 2727 - 2701 - Kagssmiut mis-
sing - Sydpreven missing - 263 missing - 261 mis-
sing - 260 missing - 2528 fhvn isfri nordafar drivis
polaroil drivis - 2500 - 240 missing - 2300 havnen
nessten isfri - 2202 65xx - 2183 66xx - 2143 68xX -
2126 68xx - 2103 66xx -

Veret kl. 18 gmt.
Nord, 9983 fald, stille skyet, ~ 28.
Danmarkshavn, 999,1 ligeud, stille halvskyet, - 24.
Daneborg, 9981 fad., dtlle overtr. -* 25.
Mestersvig, 996,7 fad., VIN 1 moderat sne vedv.
-i- 14.
Sco., 9956 fad./stig., - NV 2 naesten overtr., -* 9.
Aputitek, 9955 <ig., N@ 56 let sne m. oph. ~- 5.
Angm., 9820 fad., N& 3 let sne m. oph. + 1.
Tingm., 9758 fad. dille halvskyet, + 1.
Prins Chr., 9791 stig., ViS 7 moderat snefygning
-r-5. '
Narssak, 987,0 stig., stille overtr., - 5.
Narssarssuak, 9865 <tig., SVIS 4 overtr., - 6.
Grdal., 9914 sig, NNV 56 lette snebyger - 7.
Frhb., 9921 g, NNV 4 overtr., :~9.
Fhvn.,, 9931 ig., V 6 staak snefygning, - 9.
Ghb., 9934 tig., NV 4 nasten overtr., -- 9.
Skt., 9905 g, NV 5 let sne m. oph., £ 13.
Hbg., 9929 ligeud, stille halvskyet, -* 18.
Egm., 9938 ig., stille let sne m. oph., . 19.
Jak., 9944 stig/ligeud, SZ 1 naeten overtr., -*-19.
Kutdl., 9939 ligeud, dtille overtr., = 20.
Umk., 9939 langs, fad., ille letskyet, + 22.
Upv., 9948 fdd., N@ 2 skyfrit, ~22 .

Verudsigten, fredag 13. marts 1959.
Kap Farvel: nordvest 6, moderat til god sigt.
Julianehdb, Frederikshdb: nordvest 5, god sigt.
Godthdb, Holsteinsborg: nord 2, mest god Sigt.

NAUT

3203 66xx - 3300 66xx - 3409 - 3501 - 3601 7630 -
3801 7640 - 3002 7433 - 2863 - 2833 - 2801 3050
procent drivis i fjorden - Kagssmiut ca 25 idfjede
enkelte skosser - Sydpreven 25 idfjdde - 263 mis
sing - 261 missng - 260 missing - 252 missng -
250 missing - 240 missing - 230 missing - 220 mis-
sing - 218 missng - 214 missng - 212 missng -
210 missing naut ship: Kista Dan fra Julianehdb
gennem punkterne 6010, 4645, 5922, 4610, 5830, 4400,
5832, 3830, ingen is enkelte isfjelde.
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Den 4. april 1959.
Vedr. S.I. Journ. nr. 285/59.

Til Den kongelige grenlandske Handel,
Skibsinspektionen.

Overisningen af skibet begyndte den 25. januar
1957 under en orkan, da skibet befandt sg ca
200 samil ISAD. for Kap Farvel. Under orkanen var
temperaturen mellem minus 4 og minus 8 grader,
og der fadt kraftige, nessten uafbrudte snebyger,
hvilke faktorer i forbindelse med det oprerte hav
hurtigt fordrsagede en staak overisning a hele
skibet.

P& grund af orkanen og overisningen blev skibet
pa et tidligt tidspunkt drejet til vinden (ca 30 til
40 grader fravindretningen). Farten i maskinen hold-
tes A langt nede, a den naavnte vinke fra vind-
retningen tildels kunne holdes.

Efter 2 degns forlgb aftog vindstyrken til om-
kring 7-8. Man forsagte at holde kurs med foraget
maskinkraft, men som fdge heraf foregedes over-
isningen, og farten matte igen sadtes ned til meget
langsom.

| de forlgbne degn, hvor overisningen stadig var
tiltaget, bemsakedes en tiltagende stabilitetsfor-
ringelse. Skibet havde for det meste i stegk dag-
side, a bddedakket berarte vandlinien, og isens
vamt blev efter bedste evne andet til 250 tons, og
denne vaat var sikkert ikke overvurderet.

Som fdge a den avorlige situation, besluttede
man under et skibsdd at sdle skibet sydest over
for a komme ind i varmere luft og vand. Dette
blev gjort, og i Igbet af tolv timers sglads var
skibet pad en position, hvor béade luftens og vandets
temperatur var pa plusgrader.

Derefter blev skibet afisst ved hjedp o skibets
bessgning og ca 50 marinesoldater, der benyttede
at til formdet anvendeligt vaaktgj, som fandtes
ombord, og efter ca 12 timers arbejde var skibet
befriet for det meste af isen.

Med hensyn til, hvorvidt man tildels kan imadega
en eventuel overisning ved at stoppe maskinen, vil
jeg pa det bestemteste frardde dette, da jeg af -
faring ved, a en hurtig og gjeblikkelig manavre
kan vage pakraevet i et farvand med tilstedevaarelsen
af idjelde, og jeg tror gheller, a overisningen for-
mindskes ved a ligge for stoppet maskine.

Jeg kender intet effektivt middel, der kan for-
hindre isdannelse p& skibet, idet jeg mener, et
sédant middel overhovedet ikke findes, men jeg
vil dog ikke undlade i denne forbindelse at hen-
vise til form-tekniker Holger Willemoes, Brabrand.

O. Mdller
skibsfarer.




Kaptajn P. A. Mdlers besvarelse af spargeskema

1. Havarier. Som skibsferer har jeg ikke veaet
udsat for havarier af nogen art. Som styrmand vee
ret ude for grundstedning pa skee ved Ravefjeldet,
grundstgdningen skete som fadge a tdge og issg-
lads.

Faet en mand kvaestet af segen i storm under sg-
lads i Danmarksstraadet ca 1. oktober.

Som »kendtmand« veget ude for en farlig -
tuation i Arsukfjorden, idet ankerkaeden spraangtes
pa et 6000 tons stort skib som felge af en voldsom
fehnvind, styrke over 100 miles pr. time; trods det
at skibets maskine var klar, lykkedes det kun med
nad og nagppe, a holde skibet klar af landet under
udsgjling fra fjorden.

2. Navigering. Vagt sglvde efter &rstid og israp-
porter. Pa en rejse Amsterdam/Narssarssuaq i juni
maned gdet ca. 100 sm. af Kap Farvel og set storisen
om styrbord pd Kap Farvel's laangde og fulgt is-
kanten til Godthabs bredde og fundet landvand
helt inde ved kysten og fulgt dette til Bredefjord
rundt om Nunarssuit halvegen.

Har foretaget adskillige rejser mellem |lvigtut
og Narssarssuag gennem Torsukataq og Bredefjord
for at undga storisen. Pa en rgse Kgbenhavn/Nars-
sarssuaq medio november fulgt storcirklen fra
Fair Ide til Kap Farvel og passerede Kap Farvel i
en afstand af 7 sm., og madte ingen storis eller
isfjelde.

Rejser mellem Gronlands vestkyst og estkyst er
foretaget gennem Prins Christians Sund i mane-
derne august/oktober.

3. Ja i hgjeste grad.

Radiofyrene og fyrene pa Simiutag (Skovfjorden)
Qajartalik  (Arsukfjorden) og Simiutag (Sendre
Stremfjord) burde have veaet opretholdt efter
krigen, og et radiofyr pa Kookegerne ville efter
min mening vege formastjenlig. En effektiv dag-
afmagkning af Torsukataq lgbet og Igbene ind til
de forskellige kolonier savnes.

4. Konstaterede mange ungjagtigheder ved de sz
kort, der var til rédighed under krigen.

QDer og skeg som ikke findes i virkeligheden
afsat i kortene, og ger der findes er udeladt, sgligb
har forkerte retninger o.sv.

5. Radar er en meget stor hjedp ved svel kys-
som issgjlads. | moderat eller hgf sg kan man
ikke péaregne at se isskossx eller mindre kaivis
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pa radarskaamen, man ma derfor g& med nedsat
fart i de marke timer og i usigtbart ver.

6. »Den gregnlandske Lods« giver gode og forsigtige
vejledninger for anduvning og kystsglads, jeg fore-
traskker dog den amerikanske Sailing Directions
H. O. Nr. 76.

7. Mindes ikke at have vaaet udsat for overisning
af farlig betydning. Mulighed for overisning hele
vinterhalvaret i nagheden af Grenlands kyst.

10. Redningsmidler. Dersom et godt og ellers sz
dygtigt skib ma forlades i vinterhalvéret som falge
af storm, anser jeg muligheden for a redde menne-
skeliv. med de ombordveaende redningsmidler til
at vaae lig nul.

Dersom et skib ma forlades i moderat ver,
skulle der vaae gode muligheder for at redde sg
i skibets redningsbéde, sifremt der er chance for
at blive optaget af et andet skib inden for en ri-
melig tid.

11. Alle redningsbade forsynes med slipapparat.

12. Is- og vejrtjeneste. At der bliver udsendt en ud-
farlig veirmelding med vejrudsigt udfeardiget efter
oplysninger fra verskibe og vejrstationer.

13. Ja. Har haft gode erfaringer med qutrekog-
noscering under krigen med amerikanske flyvere
og med dansk Catalina ved besglingen af Me
stersvig. @nsker, at der under luftrekognoscering er
en erfaren skibsnavigater med i maskinen.

14. Ladningens stuvning. Har lastet kryolit til ski-
bets vinter nordatlant megke og taget fra 75-100
ts. pA hvert af skibets mellemdaksuger for at fa
en passende stabilitet, og en styrlastighed pa 1-2 fod.

15. Som det fremg& af mine svar pd de stillede
spergsmdl, har jeg kun meget ringe erfaring i vin-
tersglads rundt Kap Farvel, da skibene under kri-
gen gk til og fra Amerika; men jeg vil gerne til-
fge at jeg har den alerstarste respekt for vejret
og szen i farvandet ved Kap Farvel, og a vinter-
sgjlads stiller meget store krav til skib og mandskab,
og at rejsende til og fra Grenland burde fritages
for den tortur, som det efter min mening ofte ma
vage for dem at foretage rejsen i manederne januar
og februar.
P. A. Mdller.




Kaptajn A. Aaberg Nielsens besvarelse af spargeskema

1. Havarier. Jeg har kun vaget ude for havarier
ved besgling af Mestersvig, disse havarier e op-
stéet ved sglads gennem storisen.

Sidgte & indtrykninger i skibssiderne, forérsaget
ved drift med storisen ca 120 sm., fra syd for Bon-
teko @en ned til omkring Scoresbysund.

| august september maned.

2. Jeg har benyttet de i Den greanlandske Lods, og
de amerikanske sglanvisninger anbefdede ruter.
Men har altid sagt kontakt med skibe, der kom fra
de geder jeg skulle hen, dler skibe i farvandet, s&
ledes har jeg flere gange féet gode oplysninger om
storisen of trawlere. Ligeledes har jeg, ndr jeg skul-
le til Vestgrenland haft kontakt med Prins Christi-
ans Sunds radio.

3. Ja, jeg har veaet udsat for flere gange under
tdge, at have vanskeligheder ved at bestemme vor
position, si nogle radiofyr ville vaae til stor gavn.
N& man bruger loddet hele tiden under sgjlads
langs vestkysten, giver det et fingerpeg, men radio-
fyr ville absolut veae til stor gavn. Radiofyret, der
i sin tid var pa Simiutag, blev meget brugt.

Ved indsgjlingen til Sgndre Stremfjord, ville det
vage til stor gavn, om der var nogle bedre baker,
da de nuvagende er meget vanskelige at se.

4. Jeg har ikke haft lejlighed til a se de nye Kort,
der er udkommet, men flere & de tidligere kort,
var der for f& dybder angivet i, og de kunne enskes
noget mere udferlige.

5. Jeg har haft god nytte af radaren, men man ma
jo altid holde 99 for gie, a det ikke er ale skossr
den viser, og om fdge deraf er det nedvendigt i
usigtbart vgr, og i de merke timer a sgle med
nedsat fart og sterste forsigtighed.

Jeg har haft megen nytte af radaren under kys-
sglads.

6. Jeg har atid stettet mig til Den grenlandske
Lods, samt til de amerikanske og engedske sgl-
héndbgger. Jeg kunne enske, at Den gregnlandske
Lods var noget udferligere i sine beskrivelser.

Kaptajn Laurids Nielsens

Som De sdv ved, har jeg ikke megen erfaring i
sgjlads pa Grgnland i vintertiden, jeg har kun veget
deroppe en enkelt gang tidlig pa foréret, og den
gang var jeg 1. styrmand. Man behgver heller ikke
have den store erfaring for at vage klar over, a
sglads pa Grgnland i vintertiden atid vil indebage
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7. 8. 9. Overisninger. Har aldrig veaet udsat for
overisning i fart p& Grenland.

10. Redningsmidler. Jeg har i Jdstersgen veaet ude
for kraftig overisning, og er klar over, at det ville
have vaget meget besvagligt at fa redningsbadene
i vandet. | oprert sg, med drivis, vil jeg mene, at
gummiredningsflader vil vaae lettere at fa i vandet,
0og mere modstandsdygtige overfor kollison med
isen, da det i darligt ver vil vere A at sige umu-
ligt et komme klar & ale skossr.

11. Fladerne bar opbevares pd en sddan méde, at
de holdes fri for is, enten ved a have dem i et
saligt rum, eler i lukkede beholdere. Hvis der
findes noget, der kunne smeres pa redningsmidlerne,
Sdedes at isen ikke kunne sHte sg fadt, ville det
jo absolut vaae det bedste.

12. Is- og vejrtjeneste. Ja. Jeg kunne anske en udvi-
delse o vertjenesten, sdedes at der atid kunne
gives gode oplysninger om vejret rundt hele Gran-
land.

13. En luftisrekognoscering, der kunne give oplys
ninger om storisens udstragkning og position, samt
om eventuelle render i den, ville vaae til meget stor
nytte, og sikkert spare megen tid for skibene. Thi
om det er nu, er a den isrekognoscering man kan
f4 det der kan ses fra stationerne, og det er jo ikke
meget, thi det er jo ikke ret langt man kan se fra
land, og man kan adrig bedemme isens taghed.

14. Farst og fremmest, at lasten ikke kan forskyde
sg, en god stabilitet sA man har stabilitet nok, hvis
man bliver overiset, samt et ikke for tungt lastet
skib. Altid at sarge for at have skruen sa dybt i
vandet som muligt, for a undgd beskadigelser of
isen.
15. Efter mine erfaringer, har iskniven, og isfinner-
ne vaget en meget fin beskyttelse af skruen.

Ligeledes har jeg haft megen gavn af masteten-
den, thi defra har man dtid haft et godt over-
blik, og har kunnet sg, hvor langt ifadderne stak
ud, s3 man ikke drejede agterskibet mod dem.

A. Aaberg Nielsen.

besvarelse af spergeskema
juni 1959,

en sor risiko, og derfor vil jeg mene, at passager-
sdlads ber indstilles i sA stort et omfang, som det
e muligt, det skulle efter min mening ikke vaae
nadvendigt at sende passagerer til Gregnland f. eks.
december - januar og februar méned, og er det
nadvendigt for enkeltes vedkommende, bgr dette




ke ved hjadp o fly. Marke, sne, usigtbarhed, is og
storme gar sglads pa Grenland ikke alene meget
ubehagelig, men ogsa yderst farlig.

Jeg vil nu forsgge at svare, A vidt det er mig
muligt pa de forskelige spergsmdl, der er dillet
af udvalget vedrerende besgjling af Grenland.

1. Af havarier har jeg i farten pd Mestersvig veget
udsat for sterre pladeindtrykninger og bgjede og
brakkede spanter i forskibet, men aldrig havarier
pa skrue eller ror, og dette sidste vil jeg tro, skyl-
des, at skibet er forsynet med isfinner, der skeamer
skruen, og iskniv, der beskytter roret, nar skibet
bakker op i isen.

2. De tre & jeg har sgjlet pA Mestersvig, har vi sa
godt som altid anduvet Cape Tobin fra sydest og
derefter op langs Liverpoolkysten i landvandet, der
som regel strakker g 1020 sgmil ud fra kysten,
sidste & i dutningen af august og i begyndelsen af
september lod dette sg ikke gere pa grund af de
store ismasser, der af den stadige estlige og nord-
gstlige vind blev presset ind imod kysten fra Bon-
dekogen i nord og til Scoresbysund, sd skibet ndede
ikke ind til Megtersvig.

3. Imellem Angmagssaik og Megtersvig synes jeg
ikke vi har brug for flere radiofyr, end dem der er
i forvgien, nemlig Angmagssdik, Cape Tobin og
Mestersvig, disse daskker efter min mening kysten, og
da sgladsen her hovedsagelig kun er sommersgjlads,
vil jeg heller ikke mene, der er grund til at bygge
fyr pa denne strakning, kysten i sg sdv er ogsa
usagdvanlig ren og neesten fri for skee og under-
siske forhindringer. Derimod synes jeg, at ind-
sglingen til Sondre Stramfjord er under a kritik,
man skal nasten helt klods i kysten - hvor der fin-
des mange skez - far man kan fa gie pa ledefyrene,
disse er meget smd, og den gule farve, de er malet
med, synes a vege sa afbleget sA den naeten fa-
der sammen med f. eks. sneen, der ofte e bag-
grund for magkerne, jeg vil anbefae, at dissee mea-
ker snarest bliver malet med en red farve, der ty-
delig adskiller fra sneen og klippen.

4. Har ikke fundet mangler ved de eksisterende sz
kort.

5. Radaren er absolut uundvemlig i sdlads pa
grenlandske pladser og i det hele taget i sgladsen
i grgnlandske farvande. Det er min erfaring, at
radar registrerer ifjelde sivel som isskosser sdv
af mindre starrelse ssaddes godt, og jeg ville me-
get nadigt undvage radaren hverken under kyst-
sglads eller ved anduvning a de forskellige fjorde
og bopladser. Der burde efter min mening vage to
radarer i alle skibe, der sgler pd Grenland, isa i
dem der besgler Grgnland om vinteren, f. eks. en
starre og en mindre radar, og disse ber anbringes
een i hver dde af styrehuset.
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6. Den grenlandske Lods synes a vage udmaaket,
men jeg kunne tanke mig noget i retning & et a-
bum med foto & radarkort & indsglinger og
salige kendelige punkter i land ssalig langs vest-
kysten af Grenland, det kan nemlig ofte knibe
med observationer, og tge er ogsd meget fremher-
skende.

7. Da jeg ikke har sgjlet pA Grenland i vintertiden,
har jeg ikke vaaet udsat for overisninger, men af
samtaler med andre kan jeg forstd, at overisning er
en a de starste farer ved at besgle Granland i vin-
tertiden.

10. Det er ikke let a skulle bedgmme hvilke red-
ningsmidler, der er bedst under sdlads pd Gran-
land, jeg ville mene, a vore gode rummelige red-
ningsbéde i alle tilfedde vil vaae det bedste og det
skreste, amindelige lavtliggende fléder vil jeg
synes er uanvendelige i det kolde klima, og menne-
sker vil ikke i ret mange timer kunne holde sg i
live pa en sidan flade. Hvad angdr gummiflader,
har jeg ingen erfaring i disses anvendelighed, men
jeg vil heller ikke tro, a disse e gode a den
simple grund, at jeg tror, de vil blive skéret op,
forste gang de rerer ved en iskose.

11. Synes at redningsmidlerne - dermed rednings-
bédene og disses inventar - er s gode, som det
overhovedet er muligt at gere dem, og jeg mener
ikke, der kan gares mere for a gere rednings-
midlerne mere effektive, der skal jo ogsi vagre plads
i badene til besaningen.

12. Vdrtjenesten i Granland synes at vaae god, men
heller ikke pa dette omréde har jeg sterre erfaring,
i faten pa Medersvig har jeg intet at beklage mig
over.

13. Luftisrekognoscering vil atid veae & den sterste
betydning overat i grenlandske farvande, hvor
der findes is, og reccoen har under min sglads pa
ogstkysten vaget til uvurderlig stette af sgjladsen,
jeg ville mene, at en sdan permanent recco ogsi
ville kunne fa stor betydning for farvandet f. eks.
imellem Kap Farvel og Godthab.

14. Under vintersglads vil man altid tage saalig
hensyn til ladningens stuvning, sdledes at den un-
der ingen omstamndigheder ma kunne forskyde sg,
men det vil sdvfegdig fuldstendig afhenge o,
hvilke ladninger der er tale om, si det vil vist blive
for indviklet at komme ind pa her - se Jens Kusk
- men en ting synes jeg er meget vigtig, der ber a-
tid tages saalig hensyn til, hvor langt skibet tryk-
kes ned, der ber dtid vage en stor margin &
hensyn til overisning, maske burde maakerne »Vin-
ter Nord Atlanten« flyttes betydeligt ned.
L. Nielsen.
Farer.




Kaptajn O. J. Nielsens besvarelse af spergeskema

1. Luftrer pd bakken ddet i stykker, broklaede
knust, redningsbade sldet ud af klamperne, kogjer
knust. Arsagen: Héardt vejr.

Arstiden: november til marts.

2. Har normalt passeret Kap Farvel mellem 58°50'n.
brd. og 59°10 n. brd. afheengig af arstiden, idet
man i efterdrss og vintermanederne har valgt en
lidt sydligere rute, da der dér erfaringsmeessig er
faare ifjelde, og vejret ikke kommer si pludseligt
og voldsomt, som tilfaddet kan vege tag under
Kap Farvel.

3. Savnet o radio fyr er fadigt langs hele kysten,
dog med undtagelse af Upernavik og Holsteinsborg,
hvor der findes flyvefyr med kontinuerlig drift.
Det var med stor sorg, man modtog meddelelsen om
nediagggelsen af Simiutag ved Julianehdb, da dette
radiofyr, foruden at vage anduvningsfyr for flyvere,
var til stor hjadp for skibsfarten.

De ved de starre byer oprettede visuelle anduv-
ningss og ledefyr er udmagkede og vel anbragt;
men kun sma og af ringe synsvidde.

4. De sidst udkomne kort dakkende omraderne
Haregen - Rifkol, Egedesminde havneomrade, Hol-
steinsborg havneomréde, Sukkertoppen havneom-
réde er sA gode, som man kan enske sig dem. De
ogvrige eksisterende kort over grenlandske farvande
er ale, mere eller mindre, behaftet med fgl og
mangler, dette gadder dybdeangivelse, landets form,
gers fejlagtige beliggenhed o.sv.

5. Radar er i dag uundvaalig for sgjlads pa Gran-
land, dette gedder svel kyst- som atlanttrafik. Ra-
dars evne til at registrere isfjedlde og skosser er
100 °/o, na&r vejret for registreringen er gunstigt,
dv.s. dtille vand og ren Iuft (uden sne eller svage
regnbyger). | sveg so samt svage snebyger er det
sd godt som umuligt at registrere skosser; isfjelde
derimod vil man altid kunne konstatere sdv i sne
0og svag 7, idet man tager dem pd skeamen i en
afstand & 34 semil og fastdar deres beliggenhed
i forhold til skibet.

6. »Den gregnlandske Lods« kan have sn betyd-
ning for folk, der aldrig har besglet Grenland, i
lighed med andre farvandsbeskrivelser, der findes
over andre verdensdele.

7. 1 Nordgrgnland kan overisning forekomme sa
tidligt som i november méned og fortsadte til
langt ind i april. For Grgnlands sydlige del og
rundt Kap Farvel er overisning sadden for jul,
men indtraffer hyppigst i manederne januar, fe-
bruar og kan i de maneder forekomme sd langt
ostpd som til 34-35 grader v.gd. og sydpa til et
godt stykke syd og @st for New Foundlandsbankerne.
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8. Overisning er forekommet fra for til agter &
vel pa dakket som udenbords pa skibssiden samt pa
alt opstéende sdsom rigning, dakshuse, broklasde,
redningsbade o. a Falgen af overisning: Dgdt skib,
formindsket stabilitet.

9. Overisning kan ikke undgas i hardt ver, idet alt
vand, der sprgjter eller skyller over, nassten gjeblik-
kelig bliver til is; vaast er det selvfageig med et
tungtlastet skib. Overisning er fjernet ved afhugning
med dertil indrettet veaktgj ved hjadp af hele be-
satningen plus eventuelle passagerer.

10. Under gode omstaandigheder (godt ver) er mu-
ligheden for effektiv anvendelse af redningsmateri-
elet god. | vinterperioden januar-februar, i darligt
vegr er redningsmateriellet nsesten uden betydning,
dette gadder sivel flader som béde, idet det vil
vage forbundet med naesten uoverkommelige vanske-
ligheder at fa disse sat i vandet (b&dene og fladerne
er som alt andet overiset) og fa bessgning og passa
gerer ned i dem, i hvert fald kan dette ikke ske,
uden at vedkommende bliver gennemvad, og er det
farst tilfaddet, og temperaturen ligger 6-7 grader
under frysepunktet, er der staak mulighed for, at
man fryser ihjel i lgbet af ganske kort tid. Den tid,
i hvilken et menneske kan opholde dg i iskoldt
vand, er som bekendt meget kort, kun nogle fa
minutter.

11. Efter min overbevisning er der intet eksste-
rende redningsmiddel, der er effektivt under de om-
handlede forhold.

12. Vejrtjenesten i Grenland er updklagelig. En ud-
videlse med mere sikre forudsigelser vil savfageig
vage godt, men er en meget vanskelig opgave issx
i negheden af land og pa fjordene, da vejret her er
meget lokalt pragget.

13. Daglig luftisrekognoscering vil vage af uvurder-
lig betydning for sgjladsen til og fra Grenland samt i
kysttrafikken, dette gedder i ssalig grad Grenlands
sydiige del, Frederikshdb-Kap Farvel, specidt i pe-
rioden fra begyndelsen af marts til sdst i juni.

14. Ingen dakdast af nogen art. Serge for at lasten
er stuvet saalig omhyggeligt, og at staoiiiteten er
stgrre end normalt.

15. At der, hvis vintersejlads ska opretholdes, i pe-
rioden december-marts pdbydes en sydligere rute
end normalt, f. eks. a Kap Farvel absolut ikke ma
passeres nord for 58°45' n.br.,, og a man ikke
nogell sted meiiem 40 og 45 v.Igd. ma komme landet
naamere end 60 samil. Dette gadder selvfdgeig kun
for atlantskibenes rute rundt Kap Farvel.

O. J. Nidsen.

Skibsfarer.




Kaptajn J. Paulsens besvarelse af spergeskema

/. Har vaget udsat for en grundstgdning. Arsagen
var darlig oplodning af farvandet.

2. Direkte kurser til ca 1520 samil syd af Kap
Farvel, derfra direkte til de bestemte indsglinger.
Sommer- og efterdrsselads.

3. Radiofyr, amindelige fyr, ledefyr og let synlige
béker savnes.

4. Dybderne svarer flere steder ikke til de i kortene
opgivne dybder.

5. | dtille vgr dé& radaren bade isskosser og fidde
og & en meget stor hjadp under kys- og fjord-
sglads.

6. »Den grenlandske Lods« er en stor hjadp, men
e langt fra fuldkommen.

Maj 1939.
7., 8., 9. Har ingen erfaring med hensyn til over-
isning.

10. Mulighederne for at anvende de forskellige red-
ningsmidler skulle vage ret gode, sifremt skibet ikke
er overiset.

12. Jeg tror ikke, en udvidelse a vejrtjenesten vil
have nogen betydning for sikkerheden.

13. En luftisrekognoscering vil altid vaae a stor
hjadp.

14.

J. Paulsen.

Kaptajn A. Pedersens besvarelse af spergeskema

1. Havarier. Havde et havari pa rgse til Granland
med en ladning sat den 12. marts 1951, arsagen til
havariet var en orkanagtig snestorm, der varede i 56
timer, vinden N@. Da snestormen begyndte, befandt
skibet sg SSV. & Kap Farvel, afstand ca 25 samil,
der var enkelte ishjerge, styrede derefter syd i 6 ti-
mer for a undgd isbjerge, der var ingen isbjerge
at se under stormen.

2. Navigering. Sdladsen rundt Kap Farvel er blevet
foretaget forskelligt alt efter arstiderne, om vinteren
har jeg veaet langere sydpd end om sommeren.
Grunden til, at jeg er géet langere syd om vinte-
ren, var det korte dagdys og mindre udsat for at
mede isbjerge 0g isSKosse.

3. Radiofyr. Har ikke savnet radiofyr i de senere .

4. Sagkort. Har ikke fundet nogen mangler i sakor-
tene, der har vaaet nogle fgl, disse har jeg faet op-
lyst efterhanden.

5. Radar. Radar er til stor gavn for navigering i de
grenlandske farvande, hvor der er meget tége og
usigtbart ver og nasten ingen fyrbelysning langs
kysten. | fint ver registrerer radaren isbjerge og
isskosser, men e der nogen sz, kan man ikke stole
pa den.

6. Den grenlandske Lods. Har vaaet mig en stette
i sdladsen p& Grgnland.

7. Overisning. Har vaget mest udsat for overisning
i november méned nord for Godthab.
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8. Overisningen havde ingen indflydelse pa skibets
sadygtighed.

9. Sglede med formindsket fart.

10. Redningsmidler. Bedgmmer redningsmidierne
om bord ligesd gode under sgjladsen pa Grenland
om i andre farvande.

11. Mener ikke der kan gares mere effektive red-
ningsmidler end de nuvaaende.

12. Is- og vertjeneste. Finder ikke, at udvidelse af
vertjenesten i Granland vil vaae til sterre sikkerhed
for skibsfarten.

13. Ftablering af luftisrekognoscering vil veae til
stor hjedp for sgjlads ved Gronland, ville gnske, at
man kunne f& en meddelelse i dagnet om isforhol-
dene rundt Kap Farvel til Godthab.

14. Ladningens stuvning. Har altid serget for, at der
kom mindst muligt vamt i enderne af skibet, s
skibet vil arbejde bedre i sgen.

Skibet har vaaet lastet til lastemagkerne efter ars-
tiderne ca 2 fod agterover.

Jeg mener, a der kan sgles pa Grenland om vin-
teren, men at man ska passere Kap Farvel i en &-
stand af mindst ca 60-70 semil om vinteren, hvor
man kun har dagdys i nogle timer, i den afstand
vil man vage mindre udsat for a mede is.

A. Pedersen.
Farer.




Kaptajn Chr. Petersens besvarelse af spergeskema

1. Farste gang i grenlandsfarten, at jeg var ude for
et meget alvorligt havari, var i november maned
1922 om bord i »HANS EGEDE« pa vg til Gren-
land, naamere betegnet Julianehdb. Det var i de
tider, hvor radar, gyro, selvstyre 1a ude i en frem-
tidstge, som noget uvirkeligt. Da vi var bestemt til
Julianehdb, blev kursen ngdvendigvis sat tad om
det berygtede hjarne Kap Farvel, vi var 30 miles &,
da vi fik »modtagelsen.

Vi havde passeret en del idfjelde og kavis i 1abet
af dagen, henimod &ften blev det snetykning med
vindstyrke 810 fra sydost. Da market faldt pa,
blev farten sa si langt, a vi netop kunne styre
os fri a eventuelle isfjdde og skosser. Alt forlgb
godt indtil 0530 naste morgen, da undertegnede
var pa vagt. | det tedtte snefog og merke sa jeg noget
hvidt regse dg til luvart for derefter at vadte Sg
ned over skibet med et knusende brag. Det var en
brédsg af dimensioner, jeg ikke har veset ude for
hverken far eller senere, jeg fandt mig sdv nede i
lee med et ben pa hver sde af lanternesceptrene -
altsd pa vg udenbords. Skibets farer var et af de
mest pligtopfyldende og koldblodige mennesker, jeg
har kendt, jeg var derfor meget forbavset over, at
han ikke indfandt sg pa broen omgéende. Det viste
sig, a manden troede, han var ude at sgle i bestik-
lukafet helt for sig sdv, og sA havde det sdvfegelig
intet jag med at komme ud. Omsider drev det vea-
ge vand a »HANS EGEDE«, og skipperen kom pa
broen. Han overtog vagten og sendte mig ned for
at bese skaderne. Efterhdnden havde dagdyset faet
S3 meget magt, at det afderede angrebets uhygge-
lige resultater. Hele bagbords side fra nokken af
klyverbommen til flagspillet agter viste visse maaker
af daget. Skanseklaadningen 1a hen ad dakket, fire
redningsbade revet ud af klamperne og knust, ale
skylighter splintret, herigennem vadtede vandet ned
i kahytter, gange og kamre, af stormesanen stod kun
»rammen« tilbage. Jeg fortsatte inspektionen neden-
under i sadoner og kamre. Skibet havde seksten
passagerer om bord og en besagning pa 27 mand.
Vandet stod daskende overalt i meterhgjde, lampe-
kupler og andet porcelam fulgte vandets bevame ser
og blev d&et fra side til side, de skrakdagne passa-
gerer troede, det var is, og var belavet pa det vaaste.
For sandt var det kun en gunstig skadone, der red-
dede os. Sifremt vinden ikke havde lagt sig sa hur-
tigt, er jeg overbevist om, at jeg adrig var kommet
til at skrive denne redegerelse. Ved en appel til hver
o passagererne om a give en handsrakning, som
led i a gere det yderste for a bjerge livet og sdv-
fdgelig dermed skibet, blev der etableret en »kaadex
med pose, og vandet fra sadoner og kamre blev
haddt ud gennem klosetterne. Fra maskinen blev
der meldt om meget vand i rendestenene, men her-
udover ikke noget faretruende. Gik derefter pa dack-
ket og assisterede med at fa »s¥ene« A godt laagt,
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som muligt. | lgbet af et par timer var alt vand oset
ud, og de vegste s&r helet, men, som sagt, da var det
f lovet ned til vindstyrke 3. Arsagen til dette -
meget - nage totalforlis skyldtes, efter min mening,
a vi var for teg ved land, var inde i den uberegne-
lige brod og Stramsg, som sdv de bedste saskibe vil
have besveg med at klare. Som bevis for, hvor me-
get bedre dette skib klarer sg i forhold til tungt-
lastede, ska jeg anfare efterfdgende eksempler.
| april 1922 1& vi underdrejet med barkskibet »CE-
RES« ud for Kap Farvel paveg til Grgnland. »CE-
RES« var sglskib uden nogensomhelst art hjadpe-
maskineri. Jeg var ung, »gran« andenstyrmand, med
kun 2 &s erfaring i »Grenlandssgjlads«. Det blasste
styrke 9 fra sydost med tat sne. Pludselig pegede
den gamle skibstgmrer, som. var pa min vagt, op i
snefoget i lag der 4 jeg og indremmer - med skragk,
de halvtudviskede takker af et magtigt isfidd, jeg
andog det til at vage hgist en kabellangde borte,
til min forbavsdse tog temreren det meget roligt,
han havde vazet udsat for det adskillige gange. Jeg
skyndte mig ned, va'kkede kaptajnen og fortalte,
hvad der var pa fegde. Han tog det - iskoldt - men
lovede at komme op. Han sa pa kolossen, sa pa mig
og indremmede, at »det var en kedelig nabo«. Han
gik ned igen, da har jeg mindst set en del desorien-
teret ud; jeg antager, der forlgb ca ti minutter, da
han kom pa dakket igen og gav mig ordre til at
hegse forestagsgl, tog derefter sdv roret, der var
surret. Da sgjlet var sat, og jeg s& mig om - var is-
fieldet ikke leangere i lag men til luvart. Den
»ganle« s3 min forbavsdse og kaldte mig ned i
kahytten. Han betroede mig, at »CERES« var sa let
et skib, a sgens bagdag fra idfjeldet ville holde
skibet pa farefri afstand, »der er, unge mand - det
ingen farex.

Nu €fter krigen, hvor jeg har fart tre nye kyst-
skibe op, har jeg ved en lglighed med stennende
kuling, men klart vgr, lagt mig til luvart af et stort
ifjdd og fik her de gamle skipperes erfaring prak-
tiseret og bevist. Vi kom aldrig i faretruende naarhed
a fieldet, men tilfgies ska det, vi havde motoren
klar, hvis det skulle vese blevet pakraevet, da vi
havde konstateret, at vi ikke kunne drive pa fjeldet,
bakkede vi derfra. Her er endnu et bevis for sgens
- altsi brodsgens - magt. M/S »ELLEN NIELSEN«
var i november 1957 pa ve til Julianehdb med en
ladning kul. Skibet var ndet hen pa 41° vedlig
langde, da det satte ind med kuling og senere storm
fra NN@, atsa fra Danmarksstraadet. Seen rejste sig
hurtigt, men skibets farer hdbede at komme ind i
mere roligt vand langere vest pd, hvorfor han fort-
satte, dog kun med halv kraft i maskinen. Pa vagten
mellem 20 og 24 tog skibet en tung brodsz over,
der dog Il-lugen ind og splintrede vinduer og dgre
til overstyrmands kammer og messen. Det var helt
ugerligt a opholde sig pa daekket. Her var kun eet




a gare, vende halen til og lanse for langsom ma
skine. Lugerne blev tegtnet si godt, det kunne lade
S99 gare, ligeledes dere og vinduer, men stormen
holdt pd med samme voldsomhed, farst efter fem
dagn var den i aftagende, og da var skibet i nea-
heden af Faagerne, hvor det blev taget ind for re-
paration. Hvad havarier pa kysten angdr, henviser
jeg til spargsmd VII.

2. Sglvge har altid veget afheagige af arstiderne
og forste losse- eller lastehavn. Er den ferste havn
for eksempel Julianehdb eller Nanortalik, er a tvivl
udelukket. Kursen sadtes direkte fra 40° V til Na
nortalik, atsd fra skegingspunktet med nordligste
storcirkel og 40°, ndr det gedder Nanortalik, og fra
46° V og ca 59°30' ndr det gedder Julianehdb.
Hvorom alting er, vil jeg aldrig selv g& Kap Farvel
naamere end 40 og ikke réde andre til a g nea-
mere, sifremt det er Julianehdb, i méanederne no-
vember, december, januar og februar. | april, mg,
juni og juli vil storisen bestemme afstanden, nar det
gadder et ikke ishavsfartgj. Er skibets ferste havn
langere nord pd, vil det efter min erfaring altid
betale sg a holde sg i god afstand fra storisen,
jeg har haft adskillige eksempler pa at komme hur-
tigere frem, sdv om distancen blev en de starre,
ved a holde 99 klar af isen.

3. Hvad radiofyrene angdr, si afhenger brugen af
dise farst og fremmest &, om skibet er forsynet
med gyro eler ikke. Jeg har erfaring og eksempler
pd, salig ved anduvning af Holsteinsborg og Uper-
navik, hvor misvisningerne er i store, at deviations-
undersegelse pa den styrede kurs for anduvning ma
vage hel frisk, hvis man ska sole pa pejlinger fra
radiofyret. | de fleste »S bédex findes intet gyro-
kompas, ogsd andre fragtede skibe er uden dette
hjadpemiddel. Jeg har et eksempd pd, at Sifremt
vi havde regnet med, at pejlingen fra »fyret« havde
vaget korrekt og holdt ind efter den, ville skibet
vage blevet vrag. - Er skibet derimod forsynet med
gyro, bliver sagen straks en anden, og i denne for
bindelse vil jeg tilfgie, at ale de »starre havne«
burde vaae forsynet med radiofyr, sve anduvnings-
om indsglingsfyr, hvor byen ligger inde i en fjord.
Hvad de almindelige fyr angar, vil nyplaceringer og
forandringer give en sterre sikkerhed og tidsbespa-
relse i grenlandssg ladsen i dag. Der burde for
eksempel i den idfri tid - september til februar -
oprettes fyr til indenskagrs sglads i Prins Christians
Sund for at undgd Kap Farvel. Alts3 anduvningsfyr
ud for Prins Christians Sund og ledefyr igennem,
helt ind til Akia. Megen forsinkelse og havari ville
herved undgés. Med de hyppige anlgb af Nanortalik
ville anduvnings- og ledefyr ogsi vage pa sn plads
her. Det samme gadder Narssag, altsd indenskags-
ruten gennem Mato og - for eksempel ud gennem
Skovfjorden. Ved anduvning a Arsukfjorden er der
intet at bemagke. Frederikshdbs anduvningsfyr bur-
de amndres til vinkdfvr, sdedes a en hvid vinke
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viste ind mod havnen i stedet for de to ledefyr, der
s for sent for ikke stedkendte navigaterer, der
kunne indsadtes en gren vinke i nordvestlig retning
for den hvide og en red ind mod skexene ved
Kranefjordens munding. Anduvning, indsgling til
Fagingehavn og Narssaklgbet til Godthdo synes jeg
ikke, der er nogen grund til at andre. Derimod
anduvning til Kookeerne fra sgen og videre ind
mod Godthdbsfjorden kunne geres mere betryg-
gende og sikre for ikke stedkendte folk og for skibe
uden radar. Anduvningsfyret burde anbringes pa
Avadiek og et vinkelfyr (ledefyr) pa Rensgen, dette
skulle vage et kraftigt fyr med en hvid vinkel ud
til sas, klar af Kookgerne og Ssdskazene. Ukendte
folk er ikke sikre, ndr de kommer i det nuvagende
fyrs rede vinkel, hvor nag de ter gd skaeet og hvor
nea Kookgerne, taaker mest pa skibe uden radar,
men ogsA skibe med radar vil fde sig mere sikre.

Sukkertoppen. De tilstedevagrende fyr er tilstrak-
kelige for besglingen af sdve Sukkertoppens havn,
men som alle ved, kniber det med pladsen i havnen,
og i ssadeeshed om natten med kuling vil de fleste
betake sg pa at holde ind, hvis der i forvgen er
skibe fortgiet i havnen. Det vil derfor, efter min
mening, vege helt p& sin plads, at et skib i stedet
for a »holde géende« udenfor mod - f. eks. sydvest
kuling, kan ga ind til Ata og afvente ordre der.
Altsa ledefyr til Ata vil gere stor gavn.

Anduvningsfyret i Holsteinsborg helt ok. Der-
imod er yderste ledefyrlinie for estlig. Ukendte folk
kan let komme i bergring med de farlige skag i far-
vandets estside, hvis de f. eks vil vige for mod-
géende fartgier eler eventuelt is. Enten ber ind-
sglingdinien flyttes lsangere vest over eller andres
til vinkelfyr.

Egedesminde. Alle anduvnings- og indsglingsfyr
efter enske ogsA ankermaeakefyr for tankanlaggget.
Derimod kan anduvningsfyr til Atlantkajen geres
betydelig mere enkle, som de er nu, virker de naa-
mest vildledende. Der burde anbringes to kraftige
rede lys pd Rangens ankermagker foruden de to
Starke rede pd Tervegen (dette er lavt). Dernast et
stegkt grent lys pd hver ende & kajen som mar-
kering og - hvis muligt - afdsampning & de stagke
hvide lys, nér et skib er under mangvre for at for-
tge.

Christianshéb. Ja, her er rigelig plads og ingen
fortgjning, ville et vinkelfyr pa skeget inden for
Spakegen vage tilstrakkeligt, eventuelt med et min-
dre ledefyr i bunden af bugten.

Jacobshavn. Med udsigten til sen besgling, ville
det vage hendgtsmaessigt at fa et vinkelanduvnings-
fyr fra Nordre Naes og ledefyr i bunden & havnen.
Lanterner for ankring vil ogsd gere gavn samt mel-
ding om isforhold med korte mellemrum.

Godhavn. Skulle vaze tilstraskkeligt med de nuvae
rende ledefyr og lanterner anbragt pa ankerbakerne.

Umanak. Udover ledefyr og ankermaakelanterner
ikke mer pakraevet.



Upernavik. Det ville vege gnskeligt at fa et an-
duvnings- og vinkefyr pd Sendre Naes, derefter
lede- og ankerfyr til sdve havnen.

Thule. Hvad gamle Thule (Dundas) angar, er her
etableret tilstrakkeligt med indsglingdys. Farvandet
fra Wolstenholm 0 og videre ind mod Dundas er
fuldsteandig rent. Sen besgling af Qamag, Sioura
perluk, Savigssvik ter man v anse for udelukket,
SAedes a anbringelse af fyr til disse steder vil veae
overfladige.

/. Hvad dette spergsmdl angdr, ville det med den
ret hyppige besgling af de forskellige fjorde og
skeargérde vaae ret pdkreavet med flere kort, atsa
specialkort, i starre mdlestok for de samme om-
rader, siledes at ruterne og békerne stod tydeligere
frem. Hvis der for eksempel blev trykt dobbelt sa
mange som de nu eksisterende, ville det vaae en
stor hjadp. Endvidere burde ale PD.er og PT.er
undersgges ngje, hvorefter de enten kunne fjernes
eller stedbestemmes.

5. Radaren er en vaagtig hjadp i de grenlandske far-
vande, saadeles i tage, den vil hurtigt betale dg
for ind- og udsgling & fjorde og skeggarde, &
fremt foreren kender omgivelserne. | modsat fad
e det mere tvivisomt. Forestiller man sig anduv-
ning i tge pd et sted, hvor der findes isfjelde, og
man ska have kending & for eksempel en bkeg
for den videre navigering indover, sa kan det ske,
a der viser dg fem-seks »gar« pa skeamen, 3 er
det - hvilken af dem er den rette? Den stedkendte
mand vil dristig gd neamere, idet han samtidig far
radiopejlinger fra land, men den ukendte vil anta-
gelig vagre 99 ved at Igbe risikoen. Radaren er dog
en tvivisom hjadp i snetykning og storm, det er
umuligt at afgere, om det er tung brod fra en g,
man s i radaren, eler is og ber aldrig »lamnse pé«
i en snestorm; ved a »lamse pd« fordds at sgle
med vind og so agter ind. Lgber et skib ind i is
under sddanne forhold, kan det blive meget skadone-
svangert. Her er - kort og godt - radaren intet
vaad.

6. Den grenlandske Lods. Det er, teor jeg nok sige
mere saddent, at folk, der har sglet pa Grenland
en arrakke bruger denne bog, undtagen der skulle
vage nye tilfgielser. Derimod er den til uvurderlig
nytte for ikke stedkendte navigaterer og er som
sadan meget populaa.

7. 8, og 9. Jo. Den hérdeste og hurtigste overisning
og hermed den farligste finder efter min erfaring
sted fra begyndelsen a december til Slutningen &f
februar med december og januar som de hardeste,
jeg har veaet ude for. Jeg har tre eksempler pa
héard overisning, dle i december og januar. Det
farste var med SS »NORCO« pa veg fra Ivigtut til
Godthdb i december, og sa vidt jeg erindrer 1950.
Efter a have passeret Sennersut dog vinden om i
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nord, og temperaturen faldt omgéende, helt ned til
-i- 18 Vinden tiltog hurtigt til styrke 8, farten re-
duceredes betydeligt. | |gbet af natten og neeste for-
middag blev hele forskibet begravet i is. Skibet
havde hverken radar eller gyro. Vi fik dog maset os
op til Kookgerne og ind pa fjorden. Alene for at
fa ankerspillet si meget befriet for is, at det kunne
arbejde, medgik der 5 timer, senere medgik der 8
timer for at f& lossespillene frigjort. Vi ville under
ingen omstandigheder have veaet i stand til at fort-
sadte laagere nord over uden at fa skibet lettet
for is.

Shvidt jeg erindrer, ankom vi til Kgbenhavn om-
kring 25. januar.

Neste var S »HENRY TEGNER«. Vi forlod
lvigtut den 26. december efter a have fyldt fersk-
vand, kom lige ud i en storm fra nord styrke 8 til
9 med en -+- temperatur pd 16°. | Igbet af to vagter
var skibet s3 overiset, at vi métte returnere til Ku
nailbugten. Dette gentog Sg 4 gange og kostede
béde kul, vand og tid. Vi ankom til Godthdb den
5. januar - vistnok 1952 - meget overiset, og naesten
det samme ver tilfaddet her som med »NORCO,
hvad overisning af spil angik. Ankom til Kgben-
havn i dutningen af januar.

Tredie og sidste tilfedde var IS »SKANE«, her
var tilfaddet dog knap si hasarderet, da der blev
losset i Julianehdb ferst, siledes at skibet var lettet
s meget og bragt pd si agterligt trim, at vi ndede
Godthdb uden at anduve andre steder underves,
trods det, at vgret havde samme barske karakter
som de to foregdende tilfadde. Alligevel var der 4
timers arbgjde for at fa ale spil befriet for is. At
undgd overisning er umuligt, dog ber man ikke ga
med mere fart end styrefart. Er man s langt til
95, a der ikke kan blive tale om at sage havn, er
der kun eet a gere, holde imod, si laage skibet
kan og vil styre, derefter ga den modsatte vgj med
vinden agterind og befri forskibet for is; nér dette
er gjort, sa rundt igen. | gvrigt vil det vee pa sn
plads inden afsgling hiemmefra i de »farlige« mé&
neder at lasge skibet pa et sadant trim, at katastro-
fal overisning kan undgds. Altsi - skibet skal have
den ekstra bageevne og ekstra stabilitet, som matte
forventes at vage pakraavet.

10. og 11. Hvad redningsmateriellet angdr, A d-
haanger anvendelsen helt a verforhold, materiellets
art og antal ikke at forglemme — arsagen til ngd-
vendigheden af dets brug. Hvad dette spergsma
angédr, har det ikke vaaret pakreevet i de 35 &, jeg
har besglet Gregnland, at f& anvendese for det,
derimod har jeg sdv i adskillige tilfedde mattet ty
til det, da jeg gjorde tjeneste som skibsfarer for de
alierede under sdste verdenskrig og st snese
tilfadde, hvor redningsmateriellet trédte i funktion.
Det er vd ikke helt korrekt at sammenligne de tider
med nu, men aligevel laate man en del. Dengang
hang redningsbddene udsvinget klar til &ffiring, i
riggen var der anbragt fléder, der ved et enkelt




trak udlgste g og kort efter 1& langs skibssiden
klar til a modtage deres last, deres »fangeiner«
var nemlig fastgjort fremover siledes, at de efter
at have taget vandet helt automatisk gled ind mod
skibssden, de var for sdvidt de mest skre red-
ningsmidler og havde proviant og vand for seks
mand i otte dage. Hvad redningsbédene angik, sa
var det i ni tilfadde af ti kun den ene side, der
kunne benyttes;, af de mange skibe, jeg S3 g ned,
gk de ni o ti ned med A stor dagside, a den
»hge« side adrig ville vage i stand til a aflevere
badene, far det var for sent, det samme vil gere
sg geddende under normale forhold, det vil sige,
at disse bdde ikke ale bliver overbelastet med
mennesker, men proviant og vand vil ikke holde ret
lange. Hertil fder jeg trang til a nsevne, at vi i
de sidste krigsdr i atlantkonvojerne havde tre store
fladder pa lugerne, disse var beregnet til at drive fri,
nér skibet gik ned, de kunne bage ti mand, der var
proviant og vand til 14 dage, nedsender, skjulsgl
og topsgl og pyramideformet presenning. Jeg har
beviser for, a disse flader har klaret dg, eler ret-
tere de skibbrudne, i 18 deggn, uden at veae at for
forkomne, da de blev samlet op, de var sidan st
naamest beregnet pad yngre medlemmer o besad-
ningen og blev bemandet fra det eventuelle mand-

skab, der var i redningsbédene, der var sdvfegeig
altid en radiokyndig mand imellem dem.

12. og 13. Det ville gavne meget, hvis der blev op-
rettet faste vejrstationer, hvorfra der med ikke for
lange mellemrum blev sendt udsigterne for vejret,
bade pr. negle og i klart sprog, sdedes at skibe
mindst tre gange om dagen kunne fa disse meldin-
ger og indstille sg efter dem. Det samme gedder
luftisrekognoscering, og flyverne burde omgdende
sende dise til de ovenfor naavnte vejrstationer.

/-I. Dette spargsmdl er forsdvidt besvaret i den sd-
e del af mit svar til spargsmd, jeg kan dog til-
fge at den skibsferer, der kender sit skib, vil efter
dette kendskab rekvirere gods til anbringelse i un-
derlasten af en art, der gger skibets stabilitet,
svarende til den omtrentlige overvamt a den is,
han med sn erfaring kan paregne, og som tidligere
sagt have fribord nok ved afgang til at bsae den
ekstra nedtrykning.

Hvad spargsmd 15. med eventuelle bemaarkninger
angar, sA mener jeg at have besvaret de pvrige A
udtemmende, at der ikke er noget mere at tilfge

Chr. Petersen

Kaptajn.

Kaptajn H. Chr. Petersens besvarelse af spgrgeskema

/. Udover iskader har jeg af havarier kun haft et
par indtrykkede skanseklaadningsplader, som vi fik i
en storm cirka 25 samil syd for Kap Farvel i mg
1958,

2. Ved sdlads pa Julianehdbdistriktet i forsomme-
ren har jeg oftest gdet ind og kontaktet iskanten
alerede syd for Kap Farvel og fulgt kanten mod
ves og nord for pa denne made at danne mig et
billede a isens udstrakning og den naameste veg
ind til land, der foretages jo ikke isrekognoscering
fra luften i dette omréde.

3. Ja, navnlig var nedlaggningen af radiofyret pa
Simiutag ved Skovfjorden et faleligt tab ved besg-
lingen af Sydvestgronland, og det er min overbevis-
ning, a nogle gode radiofyr langs kysten ville betyde
mere, bdde ved anduvning og ved kystsdlads, end
de smafyr, der er opstillet, og som i bedste tilfedde
kan ss en halv snes mil.

/. Der mangler i hgj grad specialkort over de fleste
snaarre farvande og fjorde samt over mange havne
og ankerpladser.

5. Jeg betragter radar som en a de sterste opfin-
delser siden dampmaskinen, men radar er ingen
trylleformular, og den har efter min mening féet

et gat navn, som mange sadter i forbindelse med
et dags fjernsyn, fordi de ikke kender dens rigtige
betydning. Apparatet er jo i virkeligheden nsamest
bedamtet med et ekkolod, og det burde da ogsi have
haft navnet ekkoradio, som man i sin tid forsggte at
indfare.

Det vigtigste & alt ved brug & radar er a kende
dens begramsninger, og her tror jeg, a man pa
navigationsskolerne kunne gere en del ved at frem-
heave begramsningerne pa bekostning af fordelene,
de sidste er s store, sA dem ska fok nok sdv fa
de pa

Der er to typer radar, nemlig 3 cm og 10 cm, og
skent deres muligheder for sterstedelens vedkom-
mende overlapper hinanden, 3 er der dog s meget
forskel, at det, under ekstreme forhold i polarom-
réderne, vel er vaad a have dem begge, 3 cm radar
giver flere detailler, men bliver let helt umuligt
under sveg regn eler ted sne, og i darligt ver
giver den s3 meget seareturn, a den i hvert fad
ikke duer til at sege efter enkelte skosser og graw-
lere. 10 cm radar giver knapt s mange detailler,
men den d&r til gengadd igennem sA godt som en-
hver byge, enten det si er sne eller regn. Jeg mener
derfor, a ethvert skib, der regelmesssigt sgler i
polaromraderne, bar have begge typer radar, og den
ene ska ikke st& som reserve for den anden, idet
det er meningen, at de ska supplere hinanden, og




de ma derfor vage i stand til a kere begge sam
tidig, ved sammenligning lager man meget hurtigt,
hvilken radar der giver bedst resultat under spe-
ciele forhold, og mange gange er det fordelagtigt
a have dem begge kerende pa forskellige omrader.
Et sddant udrustet skib kan under gunstige forhold
udrette det nasten eventyrlige uden at dakke pa
kravet til sikkerheden, men lad dem endedlig ikke
Iulle i sevn, for forholdene kan ogsi vege sadanne
i polaromréderne, at hverken en dler to radar
gavner vaesentlig, og s& ma og ska farten reduceres
S meget, a skibet kan tage en kollison med en
grawler eler lav skose uden at lide fatal skade.

Det er ikke de egentlige idfjelde, der er de far-
ligste, dem er der nemlig god mulighed for a s
pa enhver god radar pa en afstand uden for det
omrade, der dakkes & seareturn, men er der is
fidde i naxheden, ma der atid regnes med d-
brakkede stykker, de ligger ofte lavt i vandet og
e afrundede, men de er tunge nok til at eddagge
et skib, der sgler for stagkt, og de giver nasten
intet ekko, sa de forsvinder let i seareturn, at deampe
denne for meget ned er en fask sikkerhedsfalelse,
for det giver vl e pamere billede, men man daam-
per jo samtidig det ned, som man gerne vil s

Er en kollison med en grawler eller afvasket
skose uundgdeligt, s3 ma hovedreglen vaae den,
at den skal sS4 vidt gerligt tages pa steevnen, dtsd
head on. Et moderne skibs skrd stean vil afbede
dagets kraft, idet den glider op pa isen, og skulle
det triste ske, at staavnen bliver adelagt, sa er det
dog bedre a fa en dler to tanke i fri forbindelse
med szen end et helt lastrum.

Brug af radar ved anduvning af den gregnlandske
kys er en meget stor hjedp, men her igen skd
radarbilledet tages med et vigt forbehold, navnlig
hvis der er is i farvandet, for det er ikke muligt at
skelne mellem ekko fra is og fra smé holme og skea.
Er man fargt inde pd en of fjordene, kan man i
mange tilfaedde navigere med stor skkerhed efter
radar, idet de Stgjle sider giver et s godt ekko, at
billedet st&r pa skeamen som et landKort.

6. Jeg synes, Den gregnlandske Lods er en udmagket
publikation, men jeg kunne gnske mig, at den fulgte
med tiden og foruden de mange udmagkede land-
toninger ogsa gav fotografier & radarbilleder & de
mest trafikerede steder, dette sammen med gode
radiofyr ville hjadpe til at age sikkerheden.

7. Jeg har ikke veget udsat for avorlig overisning
i Grenlandsfarten, fordi jeg ikke har sgjlet der om
vinteren, men jeg har vaet udsat for de i Ant-
arktis sent pa besgjlingssaesonen.

8. | fortsadtelse af punkt 7, s antog overisningen
s&dant omfang under en snestorm (cirka 100 MPH),
at skibet tabte stabilitet og var si langt over pa
siden, at drivisen, da vi naede i leei den, gk ind

over lee lgnning og fyldte sidegangene op.
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9. Det mest effektive er a forsege at undgd over-
isningen ved at sage lee enten i drivisen eller under
land dler ved a holde & for vejret. Et skib, der
holdes underdrejet ret pa vejret, vil meget hurtigt
ise til, idet alt ragvand fryser pa det hgjere opsta
ende, hvilket er fatalt for stabiliteten, et skib, der
holder &, iser vel ogsa til, men hovedsagelig pa de
lavere dele, hvor vemgten er knapt s farlig, og de
fleste ishavsskibe har en bred agterende og laanser
derfor udmaaket.

At fylde tanken kan naturligvis ege stabiliteten,
men det kan vage et tvespget svaad, for skibet
kommer samtidig til at ligge dybere og iser fageligt
hurtigere til, og man ma jo vege skker pa, at der
er tilstrackkelig stabilitet tilbage, s3 skibet kan sta
under fyldningen.

At banke is af er nesten altid umuligt under en
avorlig nedisning, fordi folk meget vanskeligt kan
finde fodfeete pd de udsatte steder, derimod kan
af bankning fjerne en mas=e is, hvis man kan holde
o for veret dler komme i lee

10. Man ma vistnok se i gjnene, at under forhold
som ved Gregnland, n&r de er vead, er der ikke
megen mulighed for redning, hvis skibet forliser,
hverken med bade eler flader, det skulle nasesten
vage et mirakel om nogen overlevede, og dem sker
der som bekendt ikke ret mange af nutildags, ikke
hermed sagt a jeg anser redningsmateriellet for
betydningdest, tveatimod s ansr jeg godt red-
ningsmateriel for meget vigtigt, om man overhove-
det ska have en chance for a overleve ¢ forlis, og
derfor er jeg ingen ynder af mange a de moderne
redningsbadstyper, de er efter mit sken nogle
uhandterlige baljer, hvor man ved tovtraskkeri mel-
lem lovparagrafferne og anskeffdsessum har tabt
det vigtigste af syne, nemlig det at fa et fartg, der
e sgdygtigt.

Udviklingen vil jo nok gd i retning af rednings-
fladder af den oppustelige type, der har de to store
fordele, at de er lette at sdte ud og yder god be-
skyttelse, disse foixlde er dog betalt med immohili-
tet og et meget beskedent forréd. Til polarsglads
vil jeg nu rent personligt foretrakke en god og
delvis overdakket bdd med en pdlidelig motor, om-
trent ethvert dansk badvaaft kan bygge en sidan
b&d, men de findes ikke melem standardtyperne
a redningsbédene.

/1. G& ud og betragt fiskerbddene og de rednings-
béde, der er stationeret langs vore kyster, hvis bare
nogle & disse bades sagdende egenskaber blev over-
fart til skibenes redningsbdde, ville meget veme
vundet, og det ville maske skabe mere interesse
for badevelser hos de folk, der sgler skibene, for
det er jo svaat a skabe entusiasme ved at tvinge
folk til a ro rundti en havn i et fartgj, der faktisk
er mere fl&de end bad.

12. og 13. Jeg har intet at udszte pa den grgnland-




ke vegrtjeneste, men ismeldetjenesten e A jam-
merlig, som den ve kan vaze, idet den hovedsagelig
varetages af vejrstationerne, hvorfra der ikke er
megen mulighed for at se eler bedemme isens
karakter eller udstrakning, en undtagelse danner
gstkysten, hvor der i besglingstiden flyves isrekog-
noscering.

Jeg mener, det ville vaxe af meget stor betydning,
om der regdmessig blev flget isrekognoscering i
Kap Farvel- og Julianehdbsomradet, siledes at ski-
bene altid kunne f& oplyst, for eksempe fra Prins
Chrigtians Sund, om der er is i farvandet og i be-
kredtende fad i hvilken udstrakning. Jeg tror
endda, man kunne fa disse oplysninger ganske nemt
ved a indlede et samarbejde med amerikanerne,
idet de har luftfartgier specielt til denne tjeneste
i hvert fad for en del & &ret, jeg har nemlig faet
dise ismeldinger, medens jeg sglede for MSTS,
men fra Grgnland har jeg adrig kunnet fa dem,
heller ikke fra amerikanerne pd Grgnland, de be-
tragter det vist som militeae hemmeligheder.

14. Jeg vil anse det for noget nea en forbrydelse
a overlaste et sib i de farvande, og stabiliteten
ma vage sadan, a skibet kan std sdv med en be-
tydelig overisning, her ma for mange skibes ved-
kommende ogsd temkes pd stabilitetens udstraek-
ning. Der ber passss ganske sagligt pd, at lasten
stuves sidan, a den ikke kan forskubbe sig, jegr
temker sagligt pa kryolit, magkeligt nok kan man
ikke f& denne last trimmet ved minen, vil man have
giort noget ved den, s ma skibets folk sdv gere
det, og de har ofte ikke vagktej til det, sa trimnin-
gen bliver mange gange middelmadig.

15. Meddeldsen om »HANS HEDTOFT «-katastro-
fen gjorde et dybt indtryk pa alle her om bord, og
rent personlig har jeg tsmkt meget over sagen og
over de problemer, den har rgst om vintersejladsen
pa Grenland. Jeg har hert, at der er rgster fremme
om a stoppe vintersgladsen, det er naturligvis
effektivt, men er det ikke lidt ulogisk farst at
etablere e moderne samfund deroppe, for hvilket
trafik er livsnerven, og s bagefter meddele dem,
at nu ma de klare 9g sdv vinteren igennem som i
gamle dage. Andre rgster siger, at det kun er pas
sagerseiladsen, der skal stoppes, her kniber det ogsd
lidt for mig at se det rimelige i at lade lastskibe,
for hvilke sikkerhedskravene ikke e i vidtgéende,

sgle vintersgjlads, medens man vil stoppe passager-
skibene, er-de folk, der sgler lastskibene da af rin-
gere vaadi end passagererne? Der tades om, at det
ska veae frivilligt a rejse til Grenland, ja men er
det da ikke det?

Der tales ogsA meget om, at a passagertrafik bar
ga ad luftvgien, og det er vd ogsd nok fremtiden,
men for a realisere dette, m& man jo farst have et
net af flyvepladser med tilhgrende radiosikkerheds-
tjeneste. | gjeblikket ska ale luftpassagerer befor-
dres fra de to militeare flyvepladser med kystskibene,
og mange af disse sA deres bedste dage for adskillige
ar siden.

Tilbage bliver s3 spergsmdlet, om der kan geres
noget for at gge sikkerheden for den savaats trafik
pa Grenland, og det mener jeg, at der kan. Lad os
tage det triste tilfaedde »HANS HEDTOFT«, for-
liset skete antagelig inden for en afstand & 30 samil
a Kap Farvel, og jeg vil vove a pastd, a havde
skibet holdt 100 sgmil lsagere sydover, far det
passerede Kap Favels laangdegrad, si ville chan-
cerne for forlis have vaget betydeligt mindre. Hvad
ville »HANS HEDTOFT« da p& dette farlige om-
rade? Det eneste svar, jeg kan finde, er, a den
havde travit, fordi kereplanen skulle overholdes,
0g sA blev der taget lige den ene chance for meget.
»UMANAKc«s overisning og naa forlis skete i samme
omréade, og her var det nok kereplanen, det var galt
med igen.

Kender skibsfarerne da ikke farerne ved Kap
Farve? Jo jeg kan garantere for, at de kender dem,
og de har sat disse gode folk mange grd hér i ho-
vedet, men hvis de laver hver rundrejse et degn
langere, kunne det jo vage, a der kom nye folk
til, der endnu ikke havde gra har.

Hvad kan der da gares? Jeg mener, at sikkerheden
for vintersglads ville @ages betydelig, hvis man
ganske simpelt udlagde en sydligere vinterrute og
gav skriftlig ordre til, at den skulle holdes, sa ville
ingen behgve a fa mindrevardsfelelse, fordi rejsen
blev et degn langere, og kereplanen métte jo i s
tilfedde ogsa lamyges derefter, det vil vel koste en
del penge, men det gar et forlis jo ogsa

Som duthemaakning vil jeg gentage: Farten ma
og skal nedsates i usigtbart vejr i omréder, hvor
der kan tradfes polaris, sdv om man har aldrig 3
god en radar kerende.

H. Chr. Petersen.

Kaptajn H. Mdler Pedersens besvarelse af spargeskema

1. Havarier. | september 1956 pa rejsen fra Amdter-
dam til Mestersvig med M/S »INGGA DAN« stedte
skibet nord for Island mod en stor »Growler«, hvor-
ved der fremkom en stor indtrykning i bagbords
laring.

Maj 1959.

P4 samme rgse fra Mestersvig til Antwerpen fik
skibet flere indtrykninger under sgjladsen ud gen-
nem isen.

2. Navigering. De gange, jeg har vaaet i Mestersvig,




har jeg sat kursen lige gst om Island og derfra til
et punkt ud for Kong Oscars fjord, idet vi er kom-
met fra Nordeuropa.

| september 1959 med M/S »MAGGA DAN« sg-
lede vi fra . Johns N. Fld. til Mestersvig. Da blev
kursen sat 60 sgmil vest for Nordvestidand for at
komme godt klar af storisen langs @stgrenlands

kyst.

3. Ja, det ville vege en stor hjielp for anduvningen
a Kong Oscars fjord, hvis der blev oprettet et
radiofyr ved indsgjlingen til Kong Oscars fjord, da
Megersvig ikke er ngjagtig, da man pgler den
over land.

Almindelige fyr er ikke sA ngdvendige pa et
kysten, da der kun sgles der kort tid om sommeren,
hvor det er lyst det meste a degnet.

4. P4 de gstgreniandske kort mangler der dybde-
malinger.

5. Min erfaring med radaren er, at den d& isbjerge
i en afstand af mellem 5-10 semil afheangig af ster-
relsen. Isskosser d& den i dtille ver kun mellem
1-2 sgmil. | darligt vgir skd man vage heldig, hvis
radaren d& isskosser.

Under kystsgjlads synes jeg, at radaren er up&
klagdlig, da den giver et godt billede af kysten, som
for det meste er ret stel.

6. »Den granlandske Lods« giver en god beskrivelse
af de forskellige pynter.

7. Overisning. Kun een gang har jeg vaaet ude for
overisning, og det var i september 1956, da vi 1a
underdrejet ud for Liverpoolkysten.

8. Bakken, luger, dak, bomme og stag var en del
overiset, men ikke sd meget, at det kunne magkes
pa stabilitet eler sadygtighed.

9. Sa snart vejret bedredes, blev folk sat til a hugge
isen a og smide den overbord.

10. Redningsmidler. Hvis de forskellige rednings-
midler om bord under dérligt vejr bliver overisede,
vil mulighederne for hurtigt at fa dem i vandet
vage meget ringe.

11. Hvis man anbringer gummifidderne indenders
i et tempereret rum, hvor de hurtigt kan bringes
ud pa dakket, tror jeg, at man vil have en stor
chance for at fa dem i vandet og f dem pustet op,
men jeg tror, at de i darligt ver hurtigt vil blive
<A overisede, at de vil synke.

Med hensyn til redningsbédene tror jeg ikke, der
kan laves noget for at gere dem mere effektive.

12. Is og vertjenesten. Jeg mener ikke, at ver-
tienesten i Grenland kan blive meget bedre, og
man kan atid kalde en kysstation og f& de sidste
vg rberetninger.

13. Luftisrekognosceringen ved Mestersvig er en me-
get stor hjadp for skibene.

14. Ladningens stuvning. Under vintersejlads vil jeg
sarge for, a skibet ligger agterover s3 meget som
muligt for a f& skruen godt i vandet. Ved ladnin-
gens stuvning ma man sarge for a gere skibet
»dift«, sdv om det sA bliver lidt ubehageligt at vage
i, men i tilfadde a overisning vil det ikke A let
miste sn stabilitet.
H. Mdller Pedersen.

Kaptain Chr. Rasmussens besvarelse af spgrgeskema

1. | april 1952 skibets position 80 sgmil vest for
Kap Farvel blev luge | daet ind af en svag brodsg.

2. Idfrie sglvae efter indhentede oplysninger del-
vis fra skibe og radiostationen »Prins Christians
Sund« og personlig &rvagenhed.

3 Kraftigere fyr og radiofyr.

4. Ng.

5. | marke og tdget ver undtagen snever er radar
en skker og uundvealig hjadp i ale henseender.

6. Ja.

7. Sdg i november 1956 pd Grenlands vestkyst
imellem Holsteinsborg og Egedesminde.

S Fordakket var overiset, isens tykkelse 25-30 cen+
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timeter, med hensyn til skibets stabilitet ikke be-
maaket noget.

9. Igennem reducering af farten undgéet vand pa
daekket.

10. | daligt vegr og idfyldt farvand er det altid
vanskeligt at ssdte redningsbadene i vandet. Med
hensyn til gummiredningsfléde, da er disse gode i
&bent vand, men i isfyldt farvand meget Sirbare.

11. Flere handige og effektive redningsflader.
12. Jai den vanskelige arstid.
13. Jai den vanskeige arstid.

14. Der ska altid pases, a lasten stuves fast og
forsvarligt.
Chr. Rasmussen
Farer.




Kaptajn C. Schmidts besvarelse af spargeskema

1. Ng.
2. Godt syd-over og langt vest-over.

3. Brugte radiotelefonen for at fa pejlet og derefter
brugte pejleren.

4. Ingen mangler. Jaevnt gode.

5. Har ikke si megen erfaring, da radaren ikke var
helt pdlidelig.

6. Meget god. Har ikke brugt den meget.
7. Neg.
8. Ng.

April 1959.
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10. Mener ikke, de kan vaze bedre.
/. Er svaat at udtale sg om.
12. Ja.
13. Det vil vage godt og a stor betydning.

14. Har ikke prevet vintersglads, men man ma
altid vage pdpassdig.
15. Ngj.

Efter samtale med kaptajn C. Schmidt, der p. t.
er sygemeldt.

K. Rasmussen.

Skibsferer O. H. Schmidts besvarelse af spargeskema

1. Havarier. Ingen havarier a betydning.

2. Navigering. Gennem Prins Christians Sund. Pas-
seret Kap Farvel fra 5 til 150 semil afheengig of
arstid, iforhold og vejrudsigterne samt oplysninger
fra andre skibe i Kap Farvel omrédet.

3. Det nedlagte fyr pd Simiutagq enskes genoprettet.
S med glade hen til radiofyret pd Kookgerne.

Radiofyr pa felgende steder ville vage til stor
hjadp:

| Nanortalik-omrédet, vestsden af Nunarssuit-
halveen, Frederikshdb, Vester Ejlande og Savik ved
Christianshéab.

| samtlige havne, der besgles, indsglingsfyr og
belyste ankermagrker som pabegyndt.

Indsglingsfyr (kraftige) til Prins Christians Sund
svel gt som vest fra

4. De nyopmdlte sekort er gode. Alle gvrige sakort
er mere eller mindre mangelfulde. Fgl i kystlinien,
manglende ger, ingen dybdeangivelse m. m. er ofte
forekomne fejl. Som eksempel kan nsa/nes Umanak-
omrédet og de yderste ger ved Fiskenasset. - De
store afvigelser ses tydeligt ved sammenligning &f
sokort med fotokort, geodegkort og radarbilledet.

5. Radaren er a uvurderlig hjadp under gode ver-
forhold og rolig sz. | stagke regn- og snebyger samt
i hgj s s intet pd radarskeamen inden for ca
8 samil.

Til podstionsbestemmelse under sglads langs
kysten er en radar, der rakker 40 sgmil, langt at
foretrakke fremfor en mindre.

6. Den gregnlandske Lods er, anvendt med forsigtig-
hed, en god vejledning, dog er dens havnebeskrivel-
sr noget foreddede.

7. Overisninger forekommer hyppigst i december,
januar og februar. Faren for overisning er starst i
den kolde stram.

S 60 tons pa 4 timer pd vg fra Julianehdb til
Godthdb. Mindre stabilitet og sedygtighed.

9. Der findes ingen midler for at undgd overisning.
Underdrejning og af bankning, eventuelt spule med
kalevand.

10. Gummiredningsfladerne anser jeg for bedre
egnede end redningsbadene. 100 %0 chancer for
redning om sommeren i dtille vgr, aftagende til
0 »« om vinteren i vindstyrke 12.

11. G ummiredningsf laderne udssdtes bemandet.

12. Ja. Verberetningen, der udsendes 2 gange i deg-
net, udvides til ogsA at omfatte de tilstedende far-
vande med angivelse o tryksystemer og deres dyhde,
bevagelsesretning og fart.

Fra Norge udsendes en vgrmelding i fiskesseso-
nen: »Veret til ses«

13. Ja. Luftisrekognoscering giver den bedste over-
sigt over isforholdene. Sive for a undgd isen som
for a besgle et ifyldt omréde. | fargte tilfedde
onskes gerne oplysningerne om isen snarest efter
rekognosceringen. | sidste tilfsedde enskes direkte
kontakt mellem luftfartgi og skib.
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14. Ingen dakdadt, let lastet skib. Stor metacenter-
hgjde. Ingen dakke bundtanke.

15. | sagk frost: Ankergrgjerne er frostskere og
ustabile. | havnene, hvor der agterfortg) es, er der
i darligt vgr ofte stor risiko for grundstgdning pa

grund af den forholdsvis lange tid, det tager bad-
folkene at fare wirerne i land (denning, isbelagtc
klipper, isfod).
Vintersgjladsen pa Grenland ber ophgre i januar
og februar. o. H. Schmidt
Skibsfarer.

Kaptain A. Svendsens besvarelse af spargeskema

1. Havarier. Isskader forérsaget af storis i farvandet
ud for | vigtut i april maned. Grunden til a ska
derne opstod: Vermeldingen lovede SV 2, det blev
N 8.

Skanseklagdningen i bagbords side og flere Iuft-
ventiler ddet ind, da skibet 1& underdrejet cirka 40
samil SV for Kap Farvel fra 8. december til 21.
december 1955, konstant vindstyrke melem 10 og
12 med sne uden opher.

Den 12. december 1958 kl. 1500 afsdledes fra
Nanortalik, vejrberetningen lovede NG 4 til 6,
kl. 21,00 samme &ften friskede vinden til 810 fra
N, samtidig p& positionen cirka 30 semil vest for
Kap Farvel observeredes talrige isskosser og mindre
isfjelde, der blev styret SSV, det vil sige vind og s@
agten pa tvegs, en sva s7 dog bagbords skanse-
klasdning ind, pa grund af isen ville det vege risi-
kabelt at dreje skibet under. Radaren registrerede
ikke skossarne dler de sma isbjerge, det andds, at
cirka 300 skossr og mindre ishjerge blev passeret
i en afstand & mindre end 50 m.

2. Navigering. Almindeligvis fdges den nordlige
storcirkel indtil 250 samil fra Kap Farvel, arstiden,
vgret og de meldinger, man f& fra andre skibe,
bestemmer da, hvor langt-man gér fra Kap Farvel
og Julianehdbsbugten. Som regel passeres Kap
Farvel i marts-april-maj-juni i en afstand af 50-100
samil, juli-august 25-50 samil, september-oktober-
november-december 5-25 sgmil, i januar-februar vil
en afstand pd 40-60 samil vage tilrédelig, afheangig
af hvor tidligt isen kommer ned fra gstkysten.

3. Vad anduvning & Julianehdb, Fagingehavn,
Godth&b, Egedesminde (Veder Ejland) savnes
radiofyr, da landet er darligt radarland ved ind-
sglingen til de naavnte byer, og man er faktisk for
tad pa kysten, ndr godt radarbillede fés.

4. Flere dybder tad ved kysten kunne vage gnskeligt
pa sgkortene.

5. Radar er et godt hjaedpemiddel, men som naa/nt
under 1. registrerer den ikke atid ishjerge og skos-
ser og lavt land, ndr der er svag sg, som eksempel
kan naenes, a radaren pd »SIGRID S« i december
1954 ikke registrerede et stort ishjerg cirka 20 m
hgjt, da dette blev passeret i en afstand & cirka
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400 in, da skibet 2 timer senere kom i lee af Kap
Farvel registreredes mindre isskosser pd 3 semil. |
tedt tége og med stille ver og rolig so passeredes ofte
store skossr op til 4 m hgje, uden at dise regi-
streres af radaren. Kookgerne registreres normalt
i en afstand af 7-8 samil, med svag so dog kun 5-6
samil.

6. »Den grenlandske Lods« er tii stor nytte, dog
kunne toninger & land vege bedre og mere om-
fattende (fotografier).

7. Overisning. | december maned i farvandet mel-
lem Egedesminde og Godthdb. (Har ikke sglet i
grenlandske farvande i januar og februar).

5. Cirka 1 fod is p& dak og luger, skibet har dog
i dle tilfadde haft stor metacenterhgjde, stabiliteten
har sdedes i dle tilfedde vaaet god.

9. Har ikke vaget udsat for overisning i starre
mangder, men ved a lagge skibet op mod szen
eller lgbe med szen og mindske omdrejninger pa
maskinen, skulle riskoen for overisning formind-
skes. Overisningen er dtid blevet fjernet med sdt
og afbankning.

lu. Redningsmidler. Almindelige dbne redningsbade,
om udssdtes med de amindeligt kendte david-
konstruktioner, er ikke sxlige skre eller effektive
i svar 5o eller ved lave temperaturer, i svag 2 vil
det vegre vanskeligt at fa en bad heldigt ud. Gum-
mifladernes brugbarhed under ovennsernte forhold
kendes ikke.

/1. Lukkede redningsbade, som hurtigt og sikkert
kan udszdtes ved hjadp af bomme og handspil, luk-
kede fl&der, som kan diskes ud eler flyde op, nér
skibet synker, vise Sg under krigen at vage mest
effektive, bade og flader forsynet med en lille tele-
fonisender ville ogsd vage a anbefae.

12. Is- og vertjeneste. Verberetninger udsendt hver
6. time og mere pélidelige farvandsudsigter vil have
stor betydning for skibenes sikkerhed.

13. En daglig isrekognoscering over farvandet 30
samil gt for Kap Farvel til Frederikshdb vil vee




en uvurderlig hjadp isar i
marts, april, mg og juni.

storistiden, februar,

14. Ladningens stuvning. | november og december
lastes skibet godt v (stor metacenterhgide) &
hensyn til overisning, skibet lastes ned til de d-
mindelige lasteliniemaarker med en styrlastighed pa
1 fod agter over.

15. Eventuelle bemagkninger. Da det er om natten
og under storm, a det er svagest a observere is

bjerge og -skoss, ville en indskreankning & sa-
ladsen i farvandet Kap Farvel-Frederikshab under
ovennaante forhold nedszte risikoen. Sifremt det
ikke er muligt at passere Kap Farvel-omradet om
dagen, kunne Nanortalik anlgbes, med afgang der-
fra om morgenen og med gunstige vejrforhold ville
skibene kunne na at komme ud af isomrédet, inden
det blev markt. Pa rejse til Grgnland kunne til-
svarende forholdsregler tradfes.
A. Svendsen.
Farer.

Kaptajn L. Sakildes besvarelse af spargeskema

| anledning af rederiets brev med spgrgeskemaet
fra »Udvalget vedrarende besglingen af Grenland«
beklager jeg, at jeg desveare ikke s mig i stand
til at besvare skemaets spergsmd tilstrakkelig fyl-
destgarende, da jeg kun har gjort to rejser pa Gren-
land.

Jeg ska dog ikke undlade at bemeake, a ved
anduvning a land og under kystnavigering fdes
savnet a radiofyr issa, og yderligere amindelige
fyr eventuelt i forbindelse med kraftige radar-
reflektorer vil vage til stor nytte, da jeg mener,
radar er en udmaaket hjadp.

Maj 1959.

Vedrgrende »Den grgnlandske Lods« ma jeg des-
vaare krive, at denne publikation ikke er til nogen
videre nytte, hvis man er i besiddelse af den ame-
rikanske »Saling Direction« for samme omréde.
Endvidere er de amerikanske kort som rege bedre
end de danske. Dog er de senest udgivne danske kort
udmaakede.

Isrekognoscering fra Iuften vil uden a tvivl vage
en meget stor og til tider uvurderlig hjadp.

L. Sakilde
Farer.

KaptajnS. Th. Serensens besvarel se af spar geskenma

1. De dvorliggte havarier er i min 25 &ige be
sglingsperiode a Grenland forekommet i Kap
Farvel omrédet samt i Julianehdbsbugten. Den 20.
januar 1944 afsglede jeg fra Julianehdb med SS
»MUIE HOCHg, e norsk skib pd ca 3500 tons.
Kort efter & sg§ lingen fik vi orkanagtig nordlig
storm med ted sne, sigtbarhed cirka 20 meter. Vi
kom i nattens lgb ind i spredt storis med mange
sméfjelde, det var en hérd nat. Vi ternede isfjelde 2
gange med agterskibet, fik betydelige lakager samt
en del ovenbords skade. Alle mand var pa deekket
hele natten, da sigtbarheden var lig nul, temperatur
-710° og derfor ogsA megen overisning.

Med SS »HENRY TEGNER« har jeg cirka 60
samil sydvest for Kap Farvel faet déet nr. 1 luge
ind, alle skeaastokke og luger faldt ned i lasten.
Skibet kullastet og trak en del vand. Uheldet skete
primo marts.

Med M/S »TIKERAK« fik jeg i 1959 hele skan-
seklaadningen om styrbord dl&et ind, hvorved 7 stet-
ter knakkede. Uheldet skete cirka 150 sgmil sydest
for Kap Farvel i orkanagtig storm, medio december,
og var en ret avorlig situation. Dernasst har jeg haft
mange smaskader, buler og sprangte nagler i is
sglads, samt mindre havarier i storm, ovenbords-
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skader, naeten dle i vintermanederne og rundt
Kap Farvel.

2. Fra min start i Den kongelige grenlandske Han-
del, under den forrige generation af skibsfarere,
er jeg dtid blevet formanet a holde godt syd for
Kap Farvd samt godt vest over. Under sdste
krig, hvor ubdde optrédte rundt Kap Farvel, be
nyttede jeg ofte Prins Christians Sund, ferste gang
i 1940, da jeg gjorde 2 rejser Julianehdb-Angmags-
sdik med M/S »SZKONGEN«. Senere under kri-
gen var jeg lods i grenlandske farvande og be-
nyttede ofte sundet i tidsrummet 15. august til
1. december. De gvrige af &rets méneder er sundet
amindeligvis blokeret af storis. | 1956 prevede jeg
a ga gennem sundet den 5. december og néede
indtil 4 samil fra den gstlige munding, hvor sundet
var blokeret af store fijdlde og skosser; matte derfor
gore vendergise og sa til sss ved Frederiksdal.
Dette er maske ret uamindeligt, men det kan altsi
forekomme.

Ruten syd om Kap Farvel. | manederne januar
og februar vadger jeg amindeligvis en rute fra 45
til 75 samil syd for Kap Farvel.

Marts, april, maj, juni og juli m& man ofte ga




180 sgmil af landet pa grund af storisen. Fra au-
gust til december gar jeg 10 til 20 sgmil & lan-
det, dog for en stor del afhangig af skibets stor-
relse og issx a maskinkraft. | tiden november til
februar kan man tradfe store forekomster af fjelde
ved Kap Farvel og alerede ved juletid ret store
mamngder af storis. den sdkaldte »forlgber«. Det er
ret almindeligt med storis i Julianehdbsbugten dle-
rede i januar, store flager og utallige mindre fjelde.

Isens forekomgt i januar i Kap Farvel omrédet
er naturligvis meget afheangig af strem og vindfor-
hold, og man kan nagppe opstille nogen retnings-
linie. Alle teorier fader nu og da til jorden, og
man ma i sandhed erkende admiral Byrds ord
»lce is where you find it«.

3. Ja; i efterrs- og vintermanederne har man storm
og sne og fa timers dagdys. | tiden fra mgj til sep-
tember Ishavets tadte tdge. Under disse forhold er
radiofyr til stor hjadp for navigationen. Ofte an-
vender man de gregnlandske radiostationer til pej-
ling. Sdv om disse pejlinger g&r over land, kan de
dog vage en rettesnor.

De almindelige fyr er ligeledes til stor hjadp, men
de er at for fa betaak strackningen Egedesminde-
Upernavik, som dog besgles til cirka 1. december
for den nordlige dels vedkommende og til medio
december rundt Egedesminde distriktet, og der
findes ikke et eneste fyr nordligere end Egedes
minde. Det er dise ting, man bgr gennemtamke,
nér man opstiller fartplaner for grenlandssejladsen.
Undertegnede bekendt fandt ingen afgang eler an-
komat ged fra grenlandske havne i tiden fra mer-
kets frembrud og til dagbrak for efter 1946, da
radaren vandt indpas i handelsskibene.

Nu foreg&r sgjladsen béde dag og nat uanset ver
og vind, og jeg mener, man ber sadte sg malet
fyrbelysning til ale grgnlandske byer og radiofyr
ved de starre og mest trafikerede.

Jeg har for flere & siden skriftlig (skrivesen un-
derskrevet o ale Den kongelige grenlandske Han-
dels skibsferere) anmodet Den kongelige granlandske
Handel om en si ganske simpe ting som beys
ning af ankermagkerne i samtlige grenlandske hav-
ne. Der er dog endnu ikke sket vasentligt i s
gen.

4. Ja; jeg vil andd, at halvdelen af dle grenland-
Ke sgkort er behadtet med starre eller mindre fel
og kun anvendelige for navigaterer med kendskab
til grenlandske forhold. Fejlen ss bedst pa radar-
skagmen.

5. Fra 1949 hvor jeg fik min farste radar, har den
vaget mig til stor hjadp. Jeg vil naeten ga sa langt
og Sge, a jeg de sdste 10 & udelukkende har na-
vigeret efter radar i grenlandske farvande. Radar-
navigationen i Ishavet er naamest en fadsessag,
dermed menes sglads i tdge og snetykning samt
mearke. Er sgen rolig, har min radar aldrig felet;
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men i kuling og storm med hgj sg, ses sdv de starste
ifjdlde ikke pa mindre afstand end fra 6 til 8
semil, da at under denne afstand bliver udvisket
pa skeamen a sgens brod. Iffjedlde og skossr
tradfes overalt i grenlandske farvande.

6. Naamest til skegrg&rdssglads med smébéde; har
ingen starre betydning for sterre skibe.

7. December, januar og februar méned pa hele
strakningen Kap Farvel og op langs kysten.

S Spygatter, lamseporte og hele forskibet samt bro-
en, husene midtskibs og redningsbadene. Ved an-
komst til roligt vand megkes, a skibet smider dg
for ganske let ror, samt a styrlastigheden foran-
dres, skibet gar pa naesen.

9. Kender intet middel til a undgd overisning ud-
over de amindelige samandsmassige, ssom rette
skuden op mod sgen, hvis veret tillader. Mindske
fart, falde a osv.

Dernaest det vigtigste: Alle mand igang med at
banke is, rense lamseporte og spygatter, det sidste
er meget vigtigt. Kan man ikke fa vandet bort, gé
overisningen hurtig, ja meget hurtig.

10. | grenlandske farvande ganske minimale.
| vinterménederne december, januar og februar
er der ikke mange dage, hvor der i det hele taget
er mulighed for at sadte en bad i vandet, tilmed da
béde luften og vandets temperatur er under 0°.
Méske en gummifléde har sterre chance.

11. Ikke stort uden drastige gkonomiske ofre, som
skkert her vil vexe for vidtlgftige a beskrive.
Dog mener jeg, metalbdde med motor er a fore-
trackke. Redningsbéde er i dag desveare overfyldt af
ungdvendigt materiel, si folk nasten ikke kan
vage der, desuden er de at for uhandige og meget
vanskelige a handtere af besadningen. Jeg har
engang reddet livet i en redningsbad. Inden den
blev sat i vandet, kastede vi at ovefladigt ma
teriel over bord, ca 80 %.

Redningsflader opsat i riggen eller gdger, i lig-
hed med de under sidse krig anvendte, har jo
bevit, a de var betydelig skrere end béde, og
har reddet mange menneskeliv.

12. De nuvazende vermeldinger er neamest lokal
betonede, ville det betyde nogen sterre gkonomisk
belastning, hvis veret for de omliggende have
medtoges. Dermed menes lav- og hgjtryk i Nordat-
lanten samt Danmark, Davisstreadet og udsigter for
kommende degn for disse.

13. Dette spergsmdl er for mig det vigtigste. Jeg
tror, vi her nsamer os noget, som lige fra krigens
tid har ligget alle grenlandsnavigatgrer steakt pa
sinde. Under krigen sdlede jeg en del for ameri-




kanerne, og ved besgling af Sydgrenland ver det
atid muligt at fA en isrekognoscering. Jeg har ofte
som observater foretaget disse isrekognosceringer
med amerikanske fly fra Kap Farvel og for det
meste op mod Frederikshdb. Ligeledes har jeg ofte
i drene efter krigen besgjlet Narssarssuag, og ame
rikanerne har da altid st maskiner ind. Man blev
ofte indbudt til sdv at tage med ud og fa et over-
blik over isforholdene.

Mener ganske givet, at isrekognoscering er det, vi
mest af alt trenger til pd Grenland og ganske saa-
lig i Kap Farvel omrddet samt Julianehab-bugten,
Ivigtut, ja helt op til Frederikshdb Isblink. Kan der
ikke etableres et samarbgjde med amerikanerne, jeg
ved, a disse har en isrekognoscering i den tid, de
v besgler Gronland. For eksempe har de is
rekognoscering i sommertiden fra Disko-gen il
Thule basen, men resultatet af disse isrekognosce-
ringer e meget vanskelige a f3 maske militegre
hemmeligheder, men kan man f& e amerikansk
krigfartgi pa radioen, er de yderst elskvaadige
og giver glad ale forndndenvagrende oplysninger.

Jeg savner en trdd at QA efter, ndr jeg har segt
den dags oplysninger, en tréd der leder til en eller
anden dansk institution i Grenland. Dette har jeg
adrig fundet og har derfor géet direkte til ame-
rikanerne, og det ska siges, aldrig gaet forgeeves.

N. Ladningen stuves pd samme méde sommer og
vinter. Dog i vinterménederne har jeg altid for-
sagt - og féet - et lidt starre fribord. Ligeledes har
jeg forsagt - dog ikke altid med held - a avise
dekdagt i vintermanederne af hensyn til overisning
og de orkanagtige storme.

/5. Tillad mig at anfere, at jeg ikke ved den gren-
landske kyst i &ben sz har sat det ferste menneske
reddet, hverken fra fly eler helikopter, skent der
ikke har vegret mangel pa disse to ting.

Derfor mener jeg, tiden er inde til, a der pa
Grgnland stationeres et redningsskib. Dette skib
skd ikke aene vage der for skibsfarten, men til ful-

de ogsa for den grenlandske fiskerfléde, som nu be-
stér, og som i mange & fremover vil bestd a min-
dre bade og kuttere. Et skib som »F. V. MORTEN-
SEN«s type, dog en del sterre, ville vaae velkom-
men i grenlandske farvande, og ville uden tvivl i
arene der kommer kunne redde mange menneskeliv.
Den gregnlandske fiskerflde er i dag p& samme trin,
som den vesjyske var for cirka 50 & siden. Red-
ningsskibene pé den jyske vestkyst har gennem &re-
ne gjort deres store indsats.

Et sadant redningsskib kombineret med fly til
isrekognoscering kunne méske ogsA na at udrette
andre opgaver pa Grenland.

S. Th. Sarensen
Skibsfarer.

Tillegy til kaptajn S. Th. Sgrensens besvarelse af
Spar geskema. April 1959.

I henhold til besvardsen & de fra vidvaget mod-
tagne 15 punkter vedrerende besglingen af Gron-
land m& det méske vage mig tilladt at tilfge fd-
gende:

15. Hvis det er livsvigtigt at besgle Grenland i
manederne december, januar og februar, er dette
maske muligt for Godthdbs og Sukkertoppens di-
strikters vedkommende. Jeg ville da anbefale en
rute mindst 180 semil syd for og mindst 100 sgmil
ves for Kap Farvel.

Hvorndr man skal sege land nord over ma vege
afhangig & ismeldinger fra luften, som jeg forudser
foreligger til den tid, forudsat at vintersegjladsen
fortsater under en eler anden form. Dog m& man
sikkert betragte disse vinterture a ekspeditions-
lignende karakter og ikke forcere dem frem med
en fartplan.

Straekningen Frederikshdb Isblink og til Sukker-
toppen e vel s3 godt som farbar hele aret, og
der er - undertegnede bekendt - ikke starre an-
samlinger o isfjdlde hverken sommer dler vinter.

S. Th. Sgrensen

Kaptajn Th. S. Thomsens besvarelse af spargeskema

/. | oktober méned 1948 pa rgse fra Grenland til
Kabenhavn med en partladning spek i tender blev
skibets baghbords skildpaddeblok, der ferer rorkee
den til rorkvadranten, revet op af dakket under en
nordlig storm S37 for Kap Farvel; &sagen skyldes
de kraftige pavirkninger, roret var udsat for. Ha
variet kunne derfor veae forekommet i et hvilket
som helst andet sted pa havet.

2. Rgsen Kgbenhavn/Grgnland. Fra Fair Islands
storcirkel til 40 samil syd af Kap Farvel, herfra
udsgledes en distance pa cirka 145 samil med kurs
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retv. 270 grader, fra dette punkt blev kursen sat
retv. NORD til ca 12 samil & indsglingen til
Ivigtut, der var skibets farste anlgbshavn. Jeg be-
maaker, a det var min farste rgse til Grenland
og uden kendtmand om bord; jeg fulgte derfor ngje
Sailing Direction for a holde klar af storisen, -
tersom min telegrafiske forespargsel til Ivigtut an-
gdende storisens drift forblev ubesvaret. De havde
pd det tidspunkt heller ingen kendskab til isens
bevamge ser.

3.1 1948 savnede jeg i alerhgieste grad fyr og




radiofyr pA den grenlandske kyd, eftersom der pa
det tidspunkt ingen fandtes udover det kraftige
radiofyr pd estsden & Prins Christians Sund.

4. Forbliver ubesvaret, idet jeg ikke med bestemt-
hed kan dge hvor eler navngive stedet, hvor jeg
fandt fgl ved sgkortet.

5. Radar om bord i skibe, der befaret de gren-
landske farvande, er en ngdvendighed for sed-
bestemmelse, og da kysten er velegnet til a re-
flektere radarbgigerne, gengives kysten som et me-
get fint billede pd radarskeamen; men e der is
skosser i farvandet, ma der navigeres med forsg-
tighed; thi sdv dore iskosser, der er farlige for
sdladsen, registreres ikke pd radarskeamen, hvis
de har en fugtig blank og afrundet overflade, idet
disse er ude af stand til a reflektere radarbgigerne.

6. | 1948 var Den grenlandske Lods for mig en stor
stette under kystsgilads, idet tegningerne over de
forskellige kyststrakninger i bogen gav mig gode
oplysninger om skibets position.

7. jeg har ikke vaget udsat for, a skibet har vee
ret overiset.

(S Forbliver ubesvaret.
9. Forbliver ubesvaret.

10. Hvis skibet er overiset, er de moderne bad-
davider ubrugelige, fordi alle bevemgdige dele pa
daviderne vil fryse til en kompakt masse, sdedes at
bédene ikke kan szdtes ud, og selv om bédene kom i
vandet, ville det veae umuligt a holde sg i live
under de vejrforhold i en dben bad. Jeg vil fore-
trakke de engeske overbyggede gummirednings-

fladder, der kan blesses op med en dertil herende
|uftflaske.

/1. Skibe, der besgler Granland, bar vare udstyret
med de i punkt 10 naevnte redningsflader, der skd
opbevares i et dertil let tilgaangeligt rum med ind-
gang béde fra styrbords og bagbords side. Desuden
skd der til hver mand vage e helt sd tykt is
landsk undertgj, 1 par stremper og 1 par finske filt-
Stevler samt en meget tynd vandtad dragt, der kan
trakkes uden pa stevler og overtg. (Tilsvarende
dragter som fandtes i de engeske redningsflader
under sdste verdenskrig).

12 og 13. Alle skibe, der sgler pa Grenland, ber
have installeret en »MUFAX« vejrkorttegner, <&
ledes at det er muligt for navigatererne at fdge
starisens drift samt holde sg godt underrettet om
de kommende vejrforhold.

/l. D&t ma vege enhver skibsfarers pligt at tage
hensyn til det forsvarlige angdende stuvning af lad-
ningen og ikke det behagelige. Jeg personlig har
vamet kritiseret, fordi jeg holdt pd og gar det s
dig, a det for eksempel er uforsvarligt at laste
kryolit pa mellendsskket, sdv om det er lempet
godt ud; thi det forringer skibets stabilitet, og ski-
bets tvagskibs bevageser (rulninger) bliver lang-
sommere, hvilket i darligt vegr kan bevirke, at
kryoliten far tid til at sodte sg i bevemgese og
hermed forskubbe sg. Har man derimod hele kry-
olitladningen i bunden, vil skibets rulningsperioder
blive hurtigere; men faren for, at kryoliten forskub-
ber g, bliver mindre, idet den ikke f& tid til at
sHte 99 i bevagese

15. | rummet, hvor guinmiredningsfldderne skulle
vage anbragt, burde instaleres nadbelysning.
Th. S. Thomsen

Skibsfarer M. Tenders besvarelse & spargeskema

Foranlediget af udvalgets spargeskema vedragrende
besglingen a Grenland, ska jeg - undertegnede
skibsfarer M. Tender, eks. farer o M/S »HANNE
S« a Svendborg - tillade mig a oplyse falgende:

Jeg har besglet Grgnlands veskyst fra august
1951 til besgjlingsssesonen 1958s slutning, heraf fra
august 1952 som farer a M/S »HANNE S Besglin-
gen har dakket anlgb af samtlige byer fra og med
Prins Christians Sund til og med Thule samt de 2
sterste udsteder i Thuledistriktet, Savigssvik og
Siorapaluk, og har fundet sted med tidligste afgang
fra Kagbenhavn medio april og seneste afgang fra
grenlandsk havn medio december.

/. Har ikke - udover mindre fortgjningshavarier
foranlediget o hardt veir (mindre buler ved ka-
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anlgb og en lettere grundstadning i Egedesminde
oliehavn) samt f& og sma buler i forskib opstéet ved
sgjlads i storisomréderne og kalvis i Diskobugten -
vaget udsat for havarier.

2. Vaget a sglvge til og fra Grenland vil ssvan-
ligvis vegre &rstidshestemt og falde i 2 tempi, passa-
gen a Nordatlanten og anduvningen af Kap Farvel
omradet.

Vedrgrende passagen af Nordatlanten, da har jeg
atid for vestgéende fulgt den nordlige storcirkel-
rute, dog med de afvigelser, som det gjeblikkelige
og kommende ver har foranlediget, og jeg har da
altid sagt norden om lavtrykkene og mener, a jeg
herved har opnéet en fordelagtigere vindretning.

For gstgdende efter passage af Kap Farvel omrédet




har jeg derimod som regel fulgt den sydliige Stor-
cirkelrute med den afvigese, at jeg i vintermane-
derne - oktober, november og december - ikke er
kommet nordligere end 60°.

Nogen generel anvisning pa de sdlvee, jeg har
fulgt ved besgjlingen og anduvningen a sdve Kap
Farvel omradet, kan dérligt opstilles, da de naturlig-
vis har vaget ahamngige af isforholdene, som jo som
bekendt er underlagt meget store forandringer &
for & og maned for maned, - der m& man populaat
sagt »snuse sig frem. Ved negmelse til Kap Farvel
omradet i den egentlige storistid - april, mgj, juni
og til dels juli - har jeg som regel sat kursen 30 til
40 samil a landet, sagt kontakt med iskanten og
herefter omsgjlet denne syd- og vestover, idet jeg
ved passage af Julianehdbsbugten har holdt rigeligt
vestover. Har et andet skib passeret omradet umid-
delbart far jeg, og har dette skib opgivet storisens
positioner til kyststationerne (issg Prins Christians
Sund), da har jeg benyttet en sddan melding som en
tilneamelsesvis vejledning.

Ved passage of Kap Farvel omrédet kommende
fra Gregnland mod Kgbenhavn er situationen en
ganske anden, idet man da er ganske anderledes i
kontakt med isen og derved meget lettere kan
skanne, hvor vestligt og sydligt man skd sdle.

Uden for storistiden - august, september, oktober,
november og december - har den afstand, jeg har
valgt at passere omrédet i, vaaet afhangig af de ge-
blikkelige vejrforhold. Som hovedregel kan dges a
jeg med pamt ver og god sigtbarhed gerne har vagt
at passere i en aftand a ca 5-10 sm. | darligt ver
(kuling eller storm) eler usigtbart ver gerne i ca
20 sra. afstand. Har der vaget optrak til darligt ver
- kreftigt faldende barometer - har jeg ofte pa
denne arstid sagt gennem Prins Christians Sund.
Der findes her flere fortrinlige ankerpladser, hvor
man kan afvente vejrbedring.

3. Anduvningen af Kap Farvel omradet ma i det
store og hele siges at kunne finde sted pa betryg-
gende made ved hjadp af radiopejlestationen pa
Prins Christians Sund og samtidig brug af radar-
pejlinger. Under passage & Julianehdbsbugten i
Storistiden og t&gessesonen, som jo desvagre ma Siges
a fadde nogenlunde samtidig, har jeg ofte fdt san-
net af radiopejlestationen pa Simiutag, der som be-
kendt blev nedlagt, da amerikanerne overlod B.W.
til den danske stat. Denne pejlestation var efter min
mening en uvurderlig hjadp og stette under sgjlads
i det pagaddende omréde. Gennem &rene har jeg
yderligere fdt savnet af radiopejlestationer fagende
steder:

Ved anduvning a Frederikshdb. (Den offentlige
kyststation her har nu degnvagt og er ssadeles vil-
lig til pa opfordring at give pejlsignaer pa peil-
frekvenserne, hvad i det store og hele kan Sges at
Igse dette problem).

Ved anduvning af Faaingehavn. Da farvandet her
omkring er meget urent, og radarbilledet ofte kan
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virke vildledende, mener jeg, at der burde oprettes
et radiofyr p& enten Satut eler Smukke 0.

Ved anduvning af Kookgerne ved indsgjlingen til
Godthadbsfjorden. Ifgdige »Efterretning for Sefaren-
de« forstdr jeg, at et sddant radiofyr oprettes i inde-
vagende ssson, A hermed er dette savn afhjulpet.

Endelig ved anduvning af Sukkertoppen. Da det
omliggende land - salig Kin of SA - giver et for-
trinligt radarbillede, har savnet her ikke vemet s3
udtalt, men jeg vil dog mene, at et radiofyr pa
Fyreen ville betyde en stor betryggelse.

Den amindelige fyrbelysning, mener jeg, er til-
straekkelig ved etableringen & de fyr, der opdtilledes
sidste &r. Dog kunne synsvidden nok hist og her
anskes foraget.

/. En op lodning af Julianehdbsbugten samt frem-
stilling af specialkort over nadhavne (ankerpladser),
der kan benyttes af starre skibe, var gnskelig.

5. En radar m3 sges a vaae en uvurderlig hjadp
under sgladsen i de grenlandske farvande. Med en
vis erfaring i, hvorledes kystlinien viser sig pa radar-
skagmen, vil man, sdv i 20-30 samils afstand fra
kysten, vaze i stand til at foretage en stedbestem-
melse ved radarpejlinger.

Et idfjdd vil man altid, sdv i darligt ver med
hg s i rimelig tid blive adviseret om. Afstanden,
hvor et idfjeld opdages pd, kan variere efter fieldets
starrelse og dets form, men det vil atid ke, sv i
hg so, far »sea-clutter«graansen - ca. li/; til 2 samil
- nés. Dette er ikke tilfaddet med isskosser. Da til-
stedevaadsen af isskosser sdv i godt veir med rolig
sg gaddent erkendes far i cirka 2 samils afstand,
vil man kunne forstd, at disse ikke observeres un-
der dérlige vejrforhold, da de i sidstneevnte tilfadde
dakkes af »sea-clutter«omradet. Endelig findes der
isskosser, hvis form - kuppelt afrundede og bléis-
kosser - bevirker, a man sdv i fuldstandigt roligt
vgr ikke ma ga ud fra, a de vil observeres pa radar-
Karmen.

6. »Den grenlandske Lods« er s ubetinget en stor
statte, men gour-faring ville vage anskelig.

7. Har kun ganske f& gange vaget udsat for overis-
ning, og kun i et tilfadde har overisningen antaget
dimensioner, der er vead at naavne. Dette indtraf i
sutningen af oktober mdned ud for Frederikshab
med norden kuling og ret hérd frost.

S Overisningen androg skensmassigt maksimum 15
tons og havde overhovedet ingen indflydelse pa
skibets stabilitet endsige sedygtighed.

9. | ovennaarnte tilfedde mindskedes farten, s yder-
ligere overisning praktisk talt ikke fandt sted. Da
vejrbedring indtraf, bankedes isen &f.

10. Har vedrgrende redningsmidler ingen erfaring
overhovedet, men vil mene, at gummiredningsfléder




ma vage <A langt at foretrakke frem for rednings-
béde i de grenlandske farvande.

/. For at fremme effektiviteten navnlig af gummi-
redningsb&de, mener jeg, at disse bar anbringes om
bord pa en sddan méade, at de kan szsates efter at
vage blevet bemandet.

12. og 13. Jeg kunne tamke mig en vis koordinering
a ver- og ismeldetjenesten med oprettelsen a et
sgjladskontor i Sydgrenland. Ismeldetjenesten burde
naturligvis veae baseret pd luftrekognoscering og
suppleres med ismeldinger fra de forskelige skibe,
som befinder Sg i omradet (her er navnlig taankt
pa Kap Farvel omrédet og Julianendbsbugten i stor-
istiden).

Udarbejdelsen af vejrudsigterne ber finde sted pa
Grenland, s forsnkelse ved hjemtelegrafering af
stationsmeldingerne og op telegrafering af verudsig-
terne kan undgas.

Jeg har vaaet ude for, at det i cirka 7 dage var
umuligt a f& nogen vejrudsigt for de grenlandske
farvande grundet »black out« for Nordatlanten.
Dette ville kunne undgds, sdfremt et meteorologisk
kontor blev oprettet pa sdve Granland.

At en udvidet vgrmelde- og isrekognosceringstje-
neste ville betyde en overordentlig stor hjedp for

skibsfarerne under sgjladsen i og ved de grenlandske
farvande er sdedes indlysende.

14. Dajeg for sa vidt aldrig har sgjlet i grenlandske
farvande i de veade vintermaneder - januar og
februar - men har forladt disse senest medio de-
cember, som naevnt i indledningen, kan jeg ikke ud-
tale mig om begrebet vintersejlads.

Sa meget kan jeg dog sige, a det er yderst gad-
dent, at vi pa sssonens sdste regjser har veaet ded-
vagtdadet. Yderligere e M/S »HANNE S« bygget
med »lukket shelterdesks« styrke, men har hidtil
sdlet som »dben shelterdakker«. Dette vil sge, a
skibet reelt ville kunne tdle en yderligere nedtryk-
ning pd 60 cm svarende til cirka 300 tons.

Da »HANNE S« som vel langt de fleste skibe er
behageligst i szen liggende agterover, har jeg altid
sarget for ved afgang fra sidste lastehavn da at ligge
cirka li/,' pa haden.

Vedrgrende stabilitetsforholdene, da er »HANNE
S« i 9g v e meget ift skib, men naturligvis vil
man som skibsferer ved lastning til en forestéende
rggse over Nordatlanten vinterdege serge for, at
disse er i orden.

/?. Intet at bemagke. M. Tander.

Skibsfarer.

Kaptan O. Ulriksens besvarelse a spargeskema

1. Havarier. Har ikke vaaet udsat for havarier pa
Granland.

2. Navigering. Til vestkysten af Grgnland:

Hold godt syd om Kap Farvel under hensyntagen
til eventuelle oplysninger om isens beliggenhed.
Dersom der medes drivis, fdges iskanten syd og vest
om isen til naameste rute gennem isen til bestem-
melsesstedet, under hensyntagen til oplysninger fra
land eller fra andre skibe.

3. Der burde vaze flere radiofyr og/eller amindelige
fyr. 1 mangel heraf kunne ale udsatte steder, sdsom
fremtreedende pynter, rocks og lignende, forsynes
med store, letkendelige baker. Mange af de allerede
eksisterende bdker er for smd og kan ikke s ret
langt fra kysten.

4. Ingen mangler med hensyn til kystens konturer,
men for f& oplysninger.

5. Radar er absolut uundvaalig ved sgjlads pa Gren-
land. En god radar er i stand til at registrere sdv
smd iskosser, men man ma savfegdig vege op-
megksom pg, at disse kan skjules af seaclutter.
Under kystnavigering er en radar et uundvaaligt
hjadpemiddel til stedbestemmelse, da stedbestem-
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melse ved pelinger & bjergtoppe og pynter, som
man ofte er henvist til a benytte, ma tages med e
vig forbehold med hensyn til ngjagtighed.

6. »Den grenlandske Lods« er til stor stette under
kystsglads, men kunne benyttes med endnu sterre
fordel, dersom den var forsynet med flere fotografi-
ske toninger.

/, 8 og 9. Overisning. Har ingen erfaring pa dette
felt.

10. Redningsmidler. Under tdlelige verforhold
skulle de ombordveaende redningsmidler i moderne
skibe vage nogenlunde lette at fa pa vandet. Under
storm vil det vage en hasarderet handling, ligegyl-
digt hvor skibet befinder sg.

Selvoppustelige  gummiredningsfl&der kan hand-
teres af ikke-sgkyndigt mandskab, kan sadtes pa
vandet under nassten ale forhold og yder en god
beskyttelse for ngdstedte. Endvidere kan disse an-
bringes om bord i tilstrakkeligt stort antal uden at
optage generende megen plads.

/1. Redningsbédene burde ale forsynes med et ag-
gregat til manuel fremdrivning med skrue. Det er




kun et fétal af et skibs besadning, der vil veae i
stand til at handtere en &e, dersom man har lidt
sg - mange vil det vaae direkte farligt at give en
&re i handen.

12 og 13. Is- og vejrtjeneste. En udvidelse af vertje-
nesten i forbindelse med Iluftisrekognoscering vil
vage til stor hjadp under sglads ved Grenland.
Vejrstationerne i land har ingen muligheder for at

bedgmme isens tegthed ud over nogle fa samil fra
land.

14. Ladningens stuvning. Om nyere skibe med deres
lave fribord og store maskinkraft mener jeg, at
disse ikke ber lastes ned til magkerne i vintermane-
derne, g heller bar de lastes for tungt i enderne,
og desuden ber man pase, at metacenterhgjden ikke
bliver urimelig stor. o, Uiriksen.

Kaptain P. Underliens besvarelse af spargeskema

Undertegnede, der har veaet farer & Em. Z.
Svitzers-Enterprise's M/S »SKULD«, har kun befaret
den grenlandske vestkyst i sommerhalvaret, og er
derfor kun bekendt med sgjlads i dette tidsrum.

1. Havarier. Sglads til og fra Grgnland samt kyst-
slads langs vestkysten har ikke givet anledning til
havarier, da sgladsen (fart) har veaet bestemt af
de gjeblikkelige vejrforhold.

2. Navigering. Ved sgjlads mod Grgnland har kur-
sen vaget sat til 50 sgmil syd om Kap Farvel, nar
skibet nsamede g Grenland, og radiokontakt med
Prins Christians Sund var mulig, blev de modtagne
oplysninger derfra samt fra andre skibe i omradet
lagt til grund for en eventuel omlagning af kursen
for passage a Kap Farvel.

3. Ved anduvning a land var det egnskdigt med
radiofyr til besgling af den ydre skeagdrd under
hensyn til den megen t&ge, der er fremherskende i
sommerhalvaret.

t. Ingen bemaakninger.

5. Radar er efter min overbevisning uundvealig
under sglads i de grenlandske farvande og kystom-
réder, nar man stadig har for gje, at isskosser under
urolige vejrforhold ikke vil blive registreret, hvorfor
undertegnede altid under sddanne forhold ved nat-
sglads endvidere anvendte kraftig projekter. Isfjelde
derimod blev altid registreret o skibets radar s
betids, at omsgjling var mulig.

Ved besgling & havne samt ved kystsdlads er
radar til stor hjadp, ndr man i klart vejr var blevet
fortrolig med de modtagne radarbilleder og dermed
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bedre i stand til at bedemme de modtagne radar-
signder under ugunstige forhold.

6. »Den gronlandske Lodx« giver forngden oplys-
ning, nér den kombineres med de far omtalte radio-
samtaler med andre skibe og kyststationer om den
geblikkelige situation i omradet.

7, S0g 9. Overisning. Ingen.

10. Redningsmidler. Hvilken form for redningsmid-
ler, der bar anvendes, ma blive bestemt of de de-
blikkelige forhold. Sdsom mulighed for heldig gen-
nemfert udssning af redningsbade, eller om man
bar afvente situationens udvikling og dermed faste
sn lid til de ombordvaaende redningsflader.

12. Is og Xj€ejrtjenesten. Vertjenesten i Granland er
effektiv, endvidere er der store muligheder for at
kombinere de modtagne oplysninger med vejrrap-
porter fra udenlandske vejrstationer og -skibe.

13. Luftisrekognoscering af Vest- og Sydgrenlands
kys og farvandsomréde vil vese vanskelig at gen-
nemfere effektivt, da der er megen tage i omradet.
Man vil desuden altid kunne omsgjle isen ved Syd-
grenland ved a holde si sydlig, som erfaringen vi-
ser, at isen normalt kommer ved de forskellige &s
tider. Den forggelse af distancen er minimal under
hensyn til den lange distance, der skd gennemsgjles
til og fra Grenland.

Derfor syntes den ulempe, der er forbundet med
den ggede distance, langt at foretrakke fremfor en
fdsk gkkerhedsfdese fremkadt af en ikke fuld
effektiv isrekognoscering i et omréde, hvor forhol-
dene hurtig skifter.
14 og 15. Ubesvaret. P. Underlien.

Lods.




Bilag 3
Oversigt over godsudsendelser i drene 1938-39 samt 1947-1958.

Vest kyst en @tkysten
Stykgods Kul Sal't St ykgods Kul Sal t

i 1000 i 1000 i 1000 i 1000 i 1000 i 1000 i 1000 i 1000

kbl . kg kg kg kbl". kg kg kg
1938 41 9712 21 274
1939 753 10197 43 498
1947 ... 1256 16250 3223 6200 136 1550
1948 1432 16974 9544*) 9116 222 3003 190%)
1949 1978 26917 7199 6670 206 2749 325
1950 2064 28570 9400 9970 236 3357
19517, 1875 25233 10292 7995 270 2893
1952 .... 1989 26321 11592 4348 148 1734
1953 2575 38476 6778 6668 131 2079 610
1954 2392 36148 10864 8706 151 2393
1955 . 2231 34171 15671 6470 173 2603 500
1956 2584 40984 10336 6539 189 2968 567
1957 2621 39009 10486 12211 219 3278 781
1958 ... 2508 37646 8106 12003 395 5866 762 150

¥} incl. olie.

95




Bilag 4
. ; -
Oversigt over hjemsendt gods i arene 1938-39 samt 1947-1958
Saltfisk Fryseprodukter ~ Produkter Kryolit Diverse lait
o tons _ tons tons tons  tons  tons
Indland Udland Indland Udland

Vestkyst
1938 s epmpimn 1816 2.274 4.090
1939 = e 2.304 2.118 4422
1947 .o 6.218 2.598 8.816
1948, ..ovimmmmiie 1684 3.998 2.257 7.939
1949 . . 666 4.592 2.027 7.285
1950 - . 322 5,708 1.606 19.456 2325 29417
1951 2.284 4.363 4.026 31.806 957 43.436
1952 .. 354 4.241 19 2410 22.553 2.655 32.232
1953 i 2.839 3.045 606 2.765 26.959 3.190 39.404
1954 ool 1.200 3.970 844 2.855 29.939 2.466 41.274
1955 .. ... S 2173 2.827 892 3.530 33.340 1.148 43.910
1956 - vviian e ns 1719 2724 1410 1602 3.836 22177 2974 36.442
1957 e 1140 6.214 346 1164 4.533 26.494 3.621 43.512
1958 . ... 2.991 5.005 338 978 10.129 18.885 4.152 42.478

Distkyst
1938 eneseniaeas 45 45
1939....- iy 91 91
1947 . o 1 11
1948 .. ... ... 28 28
1949 . i 30 30
1950 =iy 16 646 662
A95Tssnsnais 37 571 608
1952 (e 60 363 423
1953 . ... 227 248 475
1954 - o s =i 147 240 387
1955 i ccmmnmaia 155 826 981
1956 swzmmara 58 1317 1375
1957 . e 208 782 990
1958 e 235 253 4388
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Bilag 6
Kurve over stykgodsudsendelser i 1952 og 1958
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Oversigt over befordret gods i manederne januar og februar

i tidsrummet 1952-1959

Bilas 7

Januar Februar
KbL KbT quve Kbf. Kbf. suve

e anvendt tab o averdt teb
1952 64000 55000 14%)
1953 . . 128000 115000 10%
1954 128000 117000 8,6 «o 64000 50000 21%
1955 128000 110000 14 °/lo 89000 82000 8%
1956 94000 91000 32 %
1957 64000 56000 12% 89000 77000 13%
1958 114000 98000 14% 231000 180000 22%
1959 218000 183000 16% 46000 39000 15%

Gennensnitsstuvetabet for 1958 var 16,3°l o.

T#
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Fortegnelse over togtefartgjer i Granland pr. 31/12 1958

Bilag 11

Navn Byggedr BRT. Lasteevne HK-motor Radioanlasy
Hvalen . ... ... ... .. . .. ... . ... . ... 1910 48 55t 52/60  Tuxham nej
Hvidfisken . ... ... .. .. . .. ... . .. .. 1911 73 100 - 135/150 Alpha F
Klapmydsen .. .. .. 1915 99 140 - 100/120 Vglund =
Hvalrossen .. ........ ... .. .. .. .. 1916 32 30 - 52/60 Tuxham -
Sgkongen . ... ... ..., 1920 109 110 - 120/135 Alpha -
Narhvalen . . . 1920 34 35 - 50/55 Dan -
Bjgrnen ... ... ... 1920 68 80 - 84/96  Tuxham
Fylla ... .. .. . 1922 123 150 - 180/200 Alpha -
Nordlyset . ...... ... ... ... ........... 1934 59 60 - 90/100 Alpha -
Erik Rede . ... ... ... ... . ... ... . ... 1936 27 30 55hk Dan
Netside . ........ ... ... .. ... ... ... 1936 30 30 - 45/50  Alpha -
Remmesad. . ... ... ... .. 1948 111 150 - 118/120 Vgalund -
Blaside . ... ... .. ... . ... . . ... 1949 46 35 - 120hk Dan
Sortside . . ... ... ... 1950 46 35 - 90/100 Hundested -
Miki. ... 1950 42 20 - 84/96  Tuxham —
Ujarak .. .. ... .. . . . . .. .. .. 1952 110 150 - 110/120 Dan —
Finhval. . ... ... .. .. ... ... ... ... ... 1952 46 35 - N hk  Hundested -
Bléhval. ... ... ... ... ... .. ... ..., 1953 46 35 - 90 hk  Hundested .
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Bilas 12
Fortegnelse over lastmotorbade i Grenland pr. 31/12 1958

Navn Byggedr Lasteevne HK-motor Radioanlagy
Entalik ... ... . .. ... . ... 1950 5t 26/30 Dan nej
Paul lbsen ... .. .. .. . . . .. . 1951 10- 25/27 Dan 1959
Otto Mathiesen . .. ... .. ... .. .. .. .. . . .. 1954 10- 35 hk Hundested ja
Jacob Severin . ... ... 1955 10- 35 hk Hundested 1959
Rasmus Miller. . ... ... . ... . .. .. ... . 1956 10- 45 hk Hundested ja
H. P.Kraul ... ... ... .. ... . oo 19%57 10 - 45 hk Hundested ja
J C. G Baumann .. ... . 1958 10- 55/65 Hundested 1959

14




Oversigt over intern godstransport i Vestgrenland med

togtefartgjerne i arene 1953-1957

Bilag 13

Div. ud-

Div. ind- Sending og  Sand og
handel svarer Kul Salt handclsvarer  Saltfisk stykgods singels Tomt Total
1953 . ... 10557 6.634 6.509 4195 4722 596 28.564 61.777
194 . 12.743 6.329 6.793 4.133 4.460 1316 32.336 13 68.123*)
1955 ... 14218 7.392 4612 3847 3.066 840 23712 65 57.752**)
1956 . ... 14463 5.483 5.249 2918 3723 1216 19.255 52.307
19%57 ... 15773 6.879 8334 3.652 4.897 801 27.716 68.102

*k

*) Ingen oplysninger om m/sk. »Bjgrnenc.
Ingen oplysninger om m/sk. »Erik Rade«, m/sk. »Finhval« og m/s »Netsidex,

Alt angivet i tons & 1.000 kg.
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Bilag 14

Oversigt over intern godstransport i Vestgrenland med atlantskibene

i arene 1953-1951

Petroleum C hdo Stkg. og
Olie benzin if Kul granlandske Total

excl. embl. stebematr. produkter
1953 2.680 1331 660 2982 2285 9.938
94 . - 4027 1236 18% 9.326 2.710 19154
1955 5094 1417 1040 10334 8.291 26.176
1956 5546 10% 870 14527 3647 25.685
19%7 . 7516 1652 410 15.362 5115 30.055

Alt angivet i tons & 1.000 kg.
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Bilag 15

Oversigt over gods transporteret i vintermanederne med togtefartgjer
indenfor enkelte distrikter i arene 1954-1957

E ey g o O'-.l! E
g g - 22 3 3 ¥, B _E &
5 5 2 T ¥ - &0 o »4d3 4
rg -15 e} =] "3 g 'E o - E e ] - 25 7]
= A £ <_'§____:_>a E =2 =38 S5 3 3 SE &
timer ton kbf. ton ton ton ton ton ton
1/2-54-31/3-55 Jhb. Bléside
Sekongen 51 38887 578 3061 141280 613 25 1065 197 859 302 190
Remmeszl
Frh. Narhvalen 16 1398 372 381 19809 21 - 60 = 176 124 -
Sortside
Ghb. Fylla
Klapmydsen 59 5143 778 4881 127645 146 - 3885 82 553 215 24
Ujarak
Skt. Finhval
Hbg. Hvalrossen 14 1151 219 137 9692 - 6 5 - 99 21 37
Talt 140 11579 1947 8460 298426 780 31 5015 279 1687 668 251
1/12-55-31/3-56 Jhb. Blaside
Remmesa 67 5268 838 5764 ikke 871 6 2175 - 1802 910 149
Sekongen opl.
Frh. Narhvalen 16 1854 392 407 27691 - - - - 251 1% 2
Ghb. Fylla
Klapmydsen 24 3300 393 2690 80780 262 35 1850 - 389 14 19
Ujarak
Skt.  Finhva
Hbg. Hvalrossen 14 1873 267 258 15825 51 - - - 1277 80 6
lait 121 12295 1890 9119' ? 1187417025 ~25691300 176
1/12-56-31/3-57 Jhb. Blaside
Remmeszd 55 4665 607 3605 ikke 370 20 1715 301 779 420 14
Sekongen opl.
Frh. Narhvalen 16 1465 348 434 25947 - - 92 - 236 106 17
Ghb. Klapmydsen
Ujarak 40 3407 526 3961 136770 237 - 2750 82 508 334 43
Skt.  Finhval
Hbg. Hvalrossen 8 717 12 120 8300 37_6 - =-.56.21 -
ait "~ 119-10251"1603-8120) ) 644 26'4557383 1570 931 164

Rapporter fra Skt. mangler, men det kan oplyses, at Finhval har udfert transporter svarende til Hvalrossens.
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Bilag 16

Oversigt over antallet af passagerer befordret til og fra Grenland
i arene 1938-1939 og 1946-1958

Vestgreonland Jstgrenland Hele Grgnland

op hj em op hjem op hj em
1938 .o 537
1939 o vmsnsmsonivateys 506
04655z s s 408 524
1947..... et e ST 586 502
1948 .« i 635 579 156 103 791 682
1949 ..... s S 938 976 166 186 1.103 1.162
1950 iz 2 ek ... 15% 1,455 210 222 1.806 1.677
1951 L e 2.124 1.901 203 179 2.327 2.080
1952 .o 2.151 2.217 97 136 2.248 2.353
1953 wowcinmanims s s 2.367 2.421 123 128 2.490 2.549
1954 wmaemm s s e 2.953 2.869 128 136 3.081 3.005
1955 . e 2.470 2.425 156 164 2.626 2.589
1956 . e 2,724 2.402 209 218 2.933 2.620
1957 s i s 2.875 2.655 258 237 3.133 2.892
1958 - 3.013 3.032 272 303 3,287 3.338
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Bilag 17

Oversigt over antallet af passagerer befordret til Grgnland i arene
1953-1958 fordelt pa arets maneder

Til

Vestgregnland
1953 54
1954 68
1955 85
1956 89
1957 97
1958 155

@st gr enl and

45
28

76
133

98
161
4
164
174
128

Jan. Febr. Mats April

441
379
481
178
456
483

Mg

430
594
435
550
627
600

Juni

51
51
90
32
35

Juli

307
390
183
293
289
284

66
45
48
42
148
148

109

Aug. Sept.

250
138
202
344
183
220

25
31
13
52
24
32

82
349
264
330
300
170

32

44
12
40
42

Okt.
81
288

207
114

129
230

13
10
14

Nov.
239
143
127
153
223
195

Total Herd pr. fly

2367

123
128
156
209
258
272

482
621
304
604
461
780

36
60
70
158




Bilag 18

Oversigt over antallet af passagerer befordret fra Grenland i arene
1951-1958 fordelt pa arets maneder

Fra

Vestgrenland Jan. Febr. Mats April Mg Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dec. Total Hed pr. fly
1953 72 73 120 230 233 291 261 212 535 394 2421 636
1954 137 52 111 292 160 241 219 139 510 429 579 2869 663
1955 76 86 172 166 229 227 192 266 481 374 156 2425 301
1956 85 119 68 116 232 255 290 215 283 333 406 2402 449
1957 5 12 129 127 312 172 286 197 222 422 335 436 2655 437
1958 3 183 69 192 234 267 315 255 258 423 411 422 3032 736
Fra

Zst gr onl and

1953 70 37 21 128 3
1954 18 36 25 19 38 136 57
1955 14 39 34 40 37 164 36
1956 . 13 48 45 57 43 12 218 84
1957 . 60 42 68 59 8 237 84
1958 2 58 32 35 170 5 1 303 188
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Bilag 19

Kurve over antallet af passagerer befordret til Gregnland i 1953 og 1958
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Bilag 20

Kurve over antallet af passagerer befordret fra Gregnland i 1953 og 1958
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Bilag 22

Oversigt over antallet af passagerer befordret til Granland
i vintermanederne 1956151 og 1957/58
opdelt i visse kategorier

Kontraktansatte og
dermed ligestillede

Tjeneste- Familie- Funktio- Familie- Militwr- Familie- Private

Tjenestemand Militzrpassagerer

Opgdende passagerer med atlantskibe

mi#nd  medl. nzrer  medl, pers. medl. rejsende Syge lalt

December 1956 ................ 4 2 6
Januar J957 o ssseaniaine s 1 3 14 11 53 3 9 94
Eebruar 1957 onnminasmsasing 3 3 27 13 8 2 16 4 76
Total ivunen 4 6 45 26 61 2 19 13 176

December 1957 ... .covuiiiininns 0
Januar- 1988 e cvvvinimedveian 5 13 54 22 34 18 8 154
Februar 1958 ..........c0iiins 8 2 58 17 5 19 6 110
Total ...... 8 15 112 39 39 37 14 264

A/S Kryolitselskabet @resund er opfert under private rejsende.
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Oversigt over antallet af passagerer befordret fra Grenland

i vintermanederne 1956/57 og 1957/58
opdelt i visse kategorier

Bilag 23

Kontraktansatte og Mi

Tjenestemznd dermed ligestillede literpassagerer
Hjemglende passagerer med atlantikibe g e Familic- Fuktio- Familie- Militer- Familie- Private
mand  medl. nazrer  medl. pers. medl. rejsende Syge Talt
December 1956 ...........00u.n 7 6 272 33 6 72 9 405
Januar 1957 ....oovviiiiiinnnn 0
Eebrtar 1957 cuuaswmn s s 0
Total ...... 7 6 272 33 6 72 9 405
December 1957 <. covvmvmmnmmmes 15 13 299 28 5 65 5 430
Jamuan AI58 ~conmmanmassra 0
Februar 1958 . ccvvvivsi dusnies 5 10 39 23 31 14 60%) 182
Total ...... 20 25 338 51 36 79 65 612

A/S Kryolitselskabet @resund er opfert under private rejsende.

*) P& foranledning af ministeriet for Grgnland blev m/s »Dr. Alexandrine« chartret for en rejse i januar/februar 1958 som
aflastning for m/s »Umanak«, der métte udfere en pdkreevet patienttransport fra Julianehab, inden storisens lukning af

dette distrikt.

& 115




Bilag 24

Oversigt over antallet af passagerer befordret til Vestgrenland
i vintermanederne i arene 1953-1959

3 5 2
= s -

;E «mﬂ § = : g & Ei K

2 @ & = B 3 E s g = 5 2

4 F 2 % 2 f & a g EF 0= g z 4

o 3 g 2 3 E - = EE w i i3 =

s & 8 £ E ®» 3§ £ 3 4 2 ° = -
I EREEREEREERENE I N I

1953
»Umanake I .......0 10/1 1 6 21 12 2 42 62 67,7
»Disko« I .......... 18/1 5 12 jan. 54 60 20,0
1954
»Disko «I .......... 9/1 9 1 11 21 60 350
»Umanak« I ........ 15/1 5 7 5 30 47 jan. 68 88 53,4
»Umanak« IT ...... 21/2 10 8 3 22 2 45 feb. 45 88 51,1
1955
»Umanak« I ....... 14/1 6 8 26 40 88 45,0
»Disko« I ,......... 27/1 4 24 5 12 45 jan. 85 66 68,2
»Umanak« I ...... 20/2 17 1 18 88 20,0
»Opo« I .ovvinan, 25/2 1 7 2 10 feb. 28 10 1000
1956
»Umanak« I .00 21/1 2 1 37 T 2 31 9 89 jan. 89 91 978
1957
»Umanak« I ........ 181 1 2 21 2 53 8 4 3 94 jan. 94 91 1033
»Diskoe T ... ... 2/2 4 11 13 38 66 66  100,0
»0po« I ... ivniil 5/2 10 10 feb. 76 10 100,0
1958
»Umanak« I ...... 12/1 1 § 25 2 13 2 10 2 58 91 63,7
»Dr. Alex.« 1 ...... 14/1 46 7 53
Fly/»Dr. Alex.« I .. 19/1 31 31 *)
»Kista Dan« I ...... 22/1 3 8 1 12 jan.154 12 100,0
1958
»Disko« I .......... 16/2 1 22 23 63 36,5
»Britannia« I ...... 21/2 1 4 5 5 100.0
»Umanak« IT ...... 22/2 8 7 9 40 8 72 91 79,1
»Kista Dan« II ..... 22/2 1 10 feb. 110 10 100,0
1959
»Hans Hedtoft« T .. 7/1 1 25 1 22 3 3 55 60 91,7
»Umanake« I ........ 17/1 67 1 6 12 86 91 94.5
»Disko I «.o....... 27/1 5 4 9 jan.150 63 14,3
»Kista Dan« I ...... 12/2 2 5 2 9 feb. 9 10 90,0

*) M/s »Dronning Alexandrine« blev indsat grundet m/s »Umanak«s anvendelse som hospitalsskib.
Gennemsnits %o belaggning for Den kgl. grenlandske Handels skibe 62,9 °/o.
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Oversigt over antallet af passagerer befordret fra Vestgrenland
i vintermanederne i arene 1953-1959

Bilag 25

3 § 2
3 E : E -] - g T i
b w Y g I = o o =] o
o = 5 & = S & = g -
Tt & 3§ 2 % g £ & 2 g = & % -
c =z & & & : & 3 5 : & &8 ¥ %
2 2 5 = 5 0® 3 5 3 = = = z 5
a &z O o O a & = ;4 =)
1953
»Umanake I ...... 6/2 19 12 25 56 62 90,3
»Disko« I ... 21/2 7 9 16 72 60 26,7
1954
»Umanak« I ........ 15/2 10 37 10 10 17 84 88 95,5
»Diskos T .......... 14/2 1V 22 21 53 187 60 88,3
1955
»Umanak« I ........ 4/2 5 14 11 45 1 76 76 88 86,4
1956
fl_J_manak« I........ 28/2 33 8 1 28 11 8]; 81 ﬂ _§9_,0
1957
1958
»Umanak« I ........ 15/2 66 10 4 11 91 91 100,0
»Dr. Alex.« ........ 4/2 11 35 33 79 )
»Kista Dan« I...... 17/2 4 5 3 12 182 12 100,0
1959
»Umanak« I ........ 20/2 45 1 9 55 91 60,4
»Disko« I .......... 27/2 23 15 5 43 98 63 68,3
#) M/s »Dronning Alexandrine« blev indsat grundet m/s »Umanak«s anvendelse som hospitalsskib.
Gennemsnits % belzgning af Den kgl. gronlandske Handels skibe %0 /o,
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Bilag 26
Oversigt over antallet af kystpassagerer i Vestgrenland i arene 1951-1958

»Julius : 4 fait Sqe« Anden. Total
homsen«  »Tikerak« »Nauja« »Serfagu egentl| q(e kysttrafik  kysttrafik
_ kysttrafik)

1951 748 811 1.559 1.041 2.600
1953 997 960 1.957 1.303 3.260
1954 1112 1.096 2.208 1.472 3.680
1955 1.454 1.036 2.490 1.660 4.150
1956 1.474 1.146 2.620 1.745 4.365
1957 1634 1.789 3.423 2.282 5.705
1958 1.850 1.720 kyst ca. 107  kyst 249 4.148 2.767 6.915

fly - 193 fiy 29
ialt ca. 300 ialt 278
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Bilag 28

Oversigt over de gkonomiske konsekvenser af at opgive
atlantsegjladsen pa Grgnland i den strengeste vinterperiode
udarbejdet aj Den kgl. grenlandske Handel

1. Indledende bemaerkninger

En vurdering & hvilke gkonomiske konsekvenser
en opgivelse of atlantsejladsen pa Gregnland i den
strengeste vintertid ma forventes a ville fa ma
vage baseret pa en bestemt afgramset periode. Man
har derfor i denne undersagelse vurderet virknin-
gerne under den antagelse, at hjemgadende skibe ikke
ma passere Kap Farvel-omradet senere end 1. de-
cember og opgaende ikke ga ind i dette farvand fer
den 1. marts. | s fad kommer sidste skibs ankomst
til Kgbenhavn fra Grenland til at ligge omkring
den 10. december og sidste skibs afgang fra Kaben-
havn ma derfor antages at ligge omkring den 10.
november. Tilsvarende vil farste afgang fra Keaben-
havn ligge omkring den 20. februar. | Grenland
ville man ved en sddan begramnsning & sgladsen
bortskaae godt 25 «o o aret.

For at give et indtryk af periodelaangdens betyd-
ning har man afsluttet vurderingen af virkningerne
pa de enkelte omréder med en kort omtale &, hvad
det ville betyde, sdfremt den antagne periode udvi-
dedes til at omfatte ménederne november og marts.

De omréder af den grenlandske vestkyst, der hid-
til er blevet besglet i denne periode, er kyststrak-
ningen fra Holsteinsborg og sydover. Her boede 31.
december 1956 ca. 15000 a Vestgrenlands knapt
26.000 indbyggere, og det er netop i denne del &f
Grgnland, man i de kommende & ma vente en s&-
lig kraftig befolkningstilvakst gennem fadsdsover-
skud og ved tilflytning, siledes at befolkningen her
omkring 1985 ma antages at vege vokset til i alt
fad 35.000.

2. @konomiske virkninger af begraans-

ning i besglingsperioden
| den pégaddende periode blev der med atlant-
géende skibe i 1957/58 tilfert det ovenfornaevnte
omréde og Egedesminde, der modtager forsyning
ved periodens begyndelse, ca 300.000 kbf. gods, og
der blev transporteret ca. 600 passagerer i at op og
ned. For begge forholds vedkommende svarer dette
til ca. 10 °/o &f &rets samlede transport til det naevnte
omréde.

Hertil kommer transporten af eksportvarer og
andet hjemgdende gods.

Standsningen & denne atlantgéende transport

ville medfare en rakke gkonomiske problemer, der
kan samles i fagende grupper:

Skibsfarten,

. Passagertransporten,

. Udhandlingen,

Private handlende,

Havneekspedition i Kgbenhavn og Grenland,
. Produktionen.

U WN R

2.1. Skibsfarten

For skibsfarten ville en begramset besglingsperiode
pa kort sigt medfere en nedsat udnyttelse af Han-
delens atlantgéende skibe, fordi disse udelukkende
anvendes til grenlandssglads. Handelens to skibe,
m/s »UMANAK« og m/s »DISKOx ville sdledes kun
kunne gare hver 7 regjser - det vil for m/s »UMA-
NAK« dge en begramsning med 3 rgser og for
m/s »DISKO« med 1 rejse - sedes at 4400 rmt.
gods og 300 passagerer hver ve, ialt 600 passagerer,
skulle transporteres pa anden méde.

| underbilaget er det &rlige tab, som det nedsatte
antal rejser vil medfgre for de to skibe, beregnet til
a ville andrage 983000 kr. efter 1957-fragtniveauet
for erstatningstonnage, medens tabet, beregnet efter
1959-chartringsniveauet, andrager 833000 kr. -
Som angivet i bilaget kan dette ogsd udtrykkes s
ledes, at en sadan begramsning af besgjlingsperioden
i gkonomisk henseende ville stille Handelen, som
om den havde lidt et kapitaltab pa mellem 11 og 13
mill, kroner.

P4 langere sgt bliver for Kgl. granlandske Han-
dels vedkommende den virkning tilbage, a man,
sifremt besgjlingsperioden begramses, ved fremtidige
investeringsplaner indenfor atlantfarten ma regne
med en udnyttelse pd 75 %0 &, hvad man dlers
kunne péaregne.

| det for m/s »>HANS HEDTOFT« opstillede bud-
get havde man beregnet de samlede &rlige udgifter
ved 12 rejser. PA grundlag &f et tilsvarende budget,
opstillet med 9 rgjser som forudsagning, kan man
skanne, at reduktionen ville fere til en forhgielse af
udgifterne pr. rese - eler udgifterne pr. transpor-
teret enhed gods eller passager - pa ca 15 %o

Siremt perioden, hvori besgjlingen standses, ud-
vides til at omfatte november og april, reduceres
det mulige rejseantal for Handelens to atlantskibe
med yderligere 2 rgjser.
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Sifremt alene passagertransporten begrasnses med
de 3 maneder, vil dette pafare m/s »UMANAK« og
m/s »DISKO« et arligt tab pd ca 480.000 kr., og s&
fremt denne begramsning udvides til 5 maneder,
ville ogsa dette tab nassten fordobles.

Ogsa for private redere ma en begraasning af
besgjlingsperioden antages at ville fa visse virknin-
ger i alt fald for sd vidt angdr specialbygget tonnage,
idet chartringsmulighederne vil forringes, sifremt
efterspargden til grenlandssg) ladsen bortfalder i en
periode.

2.2. Passagertrafikken
Problemerne i forbindelse med passagertransporten
er som naavnt i underbilaget til det foregdende -
snit om skibsfarten for tiden til overvgelse i det af
ministeren for Grenland nedsatte beflyvningsudvalg.

Efter de fra dette udvalg foreliggende oplysninger
ma man med rimelighed kunne péregne, at den
samlede atlantpassagertransport i perioden, d. v. s.
de ovenfor naavnte 300 opgdende og 300 nedgdende
passagerer, ville kunne befordres gennem et beflyv-
ningssystem. Man har laseligt beregnet nettoudgiften
til en gennemsnitsenkeltregjse til kr. 1300, og denne
udgift er medtaget i det beregnede tab pa mv/s
»UMANAK« og m/s »DISKO«.

En endelig vurdering, specielt af virkningen pa
langere sigt, vil dog ikke kunne gennemferes, fer
beflyvningsudvalget har afsluttet sit arbejde.

2.3. Forsyningstjenesten

Som naevnt i indledningen er der i 1957/58 i den
periode, der er til diskussion, tilfart den omhand-
lede del af Vestgrenland ca. 300.000 kbf. gods eller
godt 10 % af den &rlige udsendelse hertil. Det dre-
jer sg om felgende varegrupper:

Grovvarer. 28100 kbf.
Frisk proviant 20800 »
Byggematerialer. . . . . 48650 »
01 og vand 35600 »
Ministerielt gods 13800 »
Ha .. ... . ... 24500 >
Diverse forsyningsgods og reservedele .. 93950 »
Privat sendingsgods 20600 »
Kryolitselskabet . . ... ... .. . 4150 »
Marinestation Grgnnedal 9550 »
| at B

.............................. 299?1wTkbL

Virkningerne &, at man ved en eventuel begraas-
ning af besgjlingsperioden ma opsende disse gods-
maengder pd en anden tid af &ret, vil naturligvis
variere for de forskellige grupper.

| dette afsnit omtales virkningerne for Kgl. gren-
landske Handels forsyningstjeneste, og i det faglgende
afsnit, 2.4., vil de principielle falger for de private
handlende af en begramsning a besglingen blive
trukket op.

Fra Grgnlands tekniske Organisation foreligger
det forelgbigt oplyst, a der for f. eks. elvaaker og
badeveafter kan opsta vanskeligheder, som kun del-
vis kan imadegas ved at forage lagrene ved begrams-
ningsperiodens begyndelse. Der vil her kunne opsta
vassentlige problemer sdvel for vagkernes drift, som
f. eks. for den fisker, hvis bad man f& til reparation,
sifremt man ikke kan fa opsendt specielle reserve-
dele i en lamngere periode.

For byggeriets vedkommende vil det i nogen grad
tilsvarende blive ngdvendigt at opsamle lagre af
bygningsmateriel i forbindelse med, at man i de
sterste byer vil lade mindre hold arbejde vinteren
over. Der vil naturligvis ogsd opstd visse omkost-
ninger ved denne oplagring af materiel, men det
vaesentligste problem vil sikkert fremkomme ved, at
man pa et tidligere tidspunkt ma afslutte projekte-
ringen med deraf falgende muligheder for fejldispo-
nering ved opsendelse af materialer.

Fra de gvrige institutioner er der ikke pa& inde-
vagende tidspunkt indhentet oplysninger.

For forsyningstjenestens vedkommende vil det
vage ngdvendigt at opsende et tilstrakkeligt lager
inden periodens indtreeden for at kunne dakke be-
hovet.

Den gennemsnitlige lagertid for forsyningsvarer
i Gregnland er i dag relativ lang. For det farste va
rierer den dog ganske betydeligt fra varegruppe til
varegruppe - en statistisk undersggelse af lagerhol-
det viser slledes, at man for de veesentligste grupper
a forsyningsvarer ved nytdrsstatus 1957/58 for de
enkelte byer havde et lager pd under 3 maneder for
mellem 12 og 26 °/o & de varer, der falder ind Under
disse grupper. For det andet er det netop i disse
byer, man i de senere & har gennemfert en veesent-
lig forbedret forsyningstjeneste, og det er her, man
kunne vente sg de vasentligste resultater af en fort-
sat udbygning.

Forbruget og dermed traekket pa lagrene er i dag
underkastet en betydelig ssesonbevemelse, afledt af
den store skeavhed i indtjeningsmulighedernes for-
deling over &ret. Med industrialiseringen og den
gkonomiske udbygning af det grenlandske samfund
matte man kunne forvente en vassentlig udjeevning
af dette forhold.

Som nesevnt andrager udsendelsen i perioden godt
IO°/o af den &rlige udsendelse, medens man ved
en ligelig fordeling ville neame sg 25 %. Det vil
ganske vist ikke vage hensigtsmasssigt sdv i en fjer-
nere fremtid at fordele udsendelsen jaavnt over aret,
men pa den anden side vil det pa blot lidt laangere
sigt - hvad der ma vage afgerende for at bestemme
virkningerne af en varig beslutning om begraansning
af besglingen - vage lavt regnet, ndr man antager,
at det uden begramsning af besgjlingsperioden ville
vage muligt og hensigtsmasssigt at udjserne udsen-
delsen s3 meget, a man i den omtalte periode til-
ferte godt 15% af det arlige forbrug.

Ved begramset sglads métte de naevnte 15 <o of
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&rsomsaningen opsendes inden periodens begyn-
delse, et forhold der ngdvendigvis a forskellige &-
sager ma fare til ekonomiske tab.

For det farste vil det veae meget vanskeligt at
disponere rigtigt for s lang en periode - den pe-
riode, der i realiteten ska disponeres for, ma ved
en besglingshegramsning pd 3 maneder af hensyn
til usikkerheden i afssdningen ansadtes til mellem
4 og 5 maneder - og man ma derfor forvente direkte
tab gennem fejldisponeret lagertilgang, ligesom
butikkerne oftere ville vage udgéet for varer, s
ledes a man ikke kan dakke befolkningens efter-
spargsel med deraf falgende tab. Ved den lange op-
lagringsperiode vil man samtidig nedvendigvis pa&
drage sig ekstra udgifter til handtering af lageret
og til svind og kassation, ligesom der vil opsta en
forgget udgift til forrentning af det ekstra lager.

Det er meget vanskeligt at skenne over, hvor stor
den gkonomiske virkning af disse forhold vil blive.
Man ma dog med alle mulige forbehold paregne,
a de i dag vil andrage rundt regnet 250.000 kr.
arlig.

Hertil kommer et krav om foreget pakhusarea
til opbevaring af det ekstra lager. Der vil her melde
Sg et behov dds for amindelig uopvarmet pakhus-
plads, dels om opvarmet lagerplads til kartofler,
grentsager og frugt. - Stettet pa standardberegnin-
ger fra Grenlands tekniske Organisation kan man
andd, at det til dakning af dette behov straks vil
vage nadvendigt at investere ca. 8 mill, kroner. Der
ma samtidig opferes frysehuse eler foretages ud-
viddse af eksisterende frysehuse til opbevaring af
ked og agn. Den nadvendige investering hertil kan
andas til ca 1 mill, kroner.

Endelig ma tankkapaciteten til solarolie udvides,
0og man kan skenne, at dette vil kreeve en gieblik-
kelig investering pa ca. 15 mill, kroner.

Den gennemsnitlige arlige foregelse o udgifterne
til afskrivning og forrentning, til vedligeholdelse og
til drift af disse yderligere anlesg kan andas til ca
850.000 kr. arlig.

Udover disse investeringer, der aene vil dakke
det geblikkelige behov, sifremt besgjlingsperioden
begramses, ville det fremover vage ngdvendigt at
fremskynde og forgge nyinvesteringerne i forhold til
den plan, man dlers ville fdge Da der her er tae
om investeringer i ret store enheder, er det vanske-
ligt a vurdere det gkonomiske omfang. Der er in-
gen tvivi om, a de gkonomiske virkninger a en
begramnsning af besglingsperioden vil stige meget
vassentligt i takt med udviklingen pa forsynings
tjenestens omrade, og at denne udvikling vil veae
kraftigere end befolkningstilvaksten.

Der ligger som naavnt en meget vaesentlig usikker-
hed i de foran naevnte tal, og det er derfor af be
tydning at understrege, at den veesentligste virkning
af en begramset besdling pd forsyningstjenestens
omréde sa afgjort vil ligge i, at befolkningen, som
i de senere & har vaanet sig til de forbedrede for-

hold, nedvendigvis ma maake falgerne af en sidan
begramsning.

Mulighederne for a tilfredsstille befolkningens
behov vil vage premet a en betydelig usikkerhed,
men farst og fremmest vil forsyningen med frisk
proviant blive forringet i forhold til, hvad der elers
var muligt.

For forsyningsjenesten ma& en udvidelse a en
eventuel begramsningsperiode med ménederne no-
vember og marts naamest Sges a fa katastrofale
falger. Ikke blot vil de gkonomiske tab vokse be-
tydeligt mere end proportionalt med periodens
laangde, men der vil opstd meget bétydelige vanske-
ligheder med at tilfredsstille befolkningens behov,
sifrent man ska forsyne den stagkt voksende be-
folkning, nér tilfarselsmulighederne begramses til
halvdelen af aret.

24. Private handlende

De private handlende driver hovedsagelig deres
virksomheder i de sterre byer, fordi der i dag kun
her findes et tilstrakkeligt marked. Veksten i be-
folkningen og det relative forbrug vil imidlertid
age dette marked veesentligt, og for at fa et til-
straskkeligt billede af virkningerne & en beslutning
om permanent begramsning a besgjlingsperioden,
finder man det rigtigst at belyse disse virkninger
med Godthdb som eksempel.

Det sad indledningsvis anferes, a de private
handlende modtager deres forsyninger dels som sen-
dingsgods direkte fra deres leveranderer, dels fra
Handelen som grossst. - For a belyse virkninger-
ne af et stop i de private handlendes forsyninger i
en periode pa godt 3 maneder har der i Godthdb
vaget afholdt et made, hvorved hl. a. fagende for-
retninger var repreesenterede:

Viktualieforretning
Radioforretning
Forsamlingshus
Restauration
Kaffebar og
Varehus.

Det fremgik af medet, at de veesentligste proble-
mer for de handlende 13 i, a man ikke havde til-
strakkelig lagerkapacitet til opbevaring af det ned-
vendige lager, og at man ikke havde tilstrakkelig
kapital til at finandere en udvidelse af lageret og
af den nadvendige varebeholdning. For sendings-
godsets vedkommende har man nagppe mulighed
for at opna tilstrakkelig leveranderkredit. Hertil
kom f. eks. for radioforretningens vedkommende,
at manglen pa specielle reservedele ville vaae en
vassentlig ulempe.

De private handlende vil derfor komme i betyde-
lige vanskeligheder, sifremt der ikke etableres de
ngdvendige kreditter til investering i sivel varer
om lagerplads, og en eventuel betaling for sddanne
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kreditter vil naturligvis pavirke forretningernes
gkonomi meget veesentligt. Man kunne som antydet
af de private handlende tamke sg en ordning, hvor-
efter Handelen overtog lagerholdet og dermed ud-
gifterne, sledes at de private handlende kunne for-
syne 9g som hidtil. De gkonomiske virkninger vil
herefter vage overfart til Handelen. | det hele taget
vil der for den private handel opstd veesentlige
problemer, som ikke alene kan afbedes pa denne
made, specielt med hensyn til forringede dispone-
ringsmuligheder. Der vil her blivctale om en kom-
bination af direkte udgifter ved et ekstra lagerhold
til udnyttelse a en eventuel stigning & efterspargs
len og et lglighedsvist tab, fordi man i et sterre
omfang end élers ville miste omsagning, fordi man
var udgdet for visse varer.

For den fortsatte udvikling vil en begraansning
derfor betyde en vaesentlig forringelse a den reelle
baggrund for dette erhverv.

Virkningerne a en yderligere udvidese & be-
gnensningsperioden ma naamest siges at forringe
den reelle baggrund for den private handel i et om-
fang, der er endnu avorligere end for Handelens
vedkommende.

25. Havneekspedition i Kgbenhavn og
Grenland

En begramsning af besdlingsperioden med 3 méane-
der vil fare til, a man i de resterende 9 méaneder
far foreget ekspeditionsomfanget i Kgbenhavn og i
Grgnland med de 10% &f arets ekspedition, der i
dag falder i begramsningsperioden, og a man pa
langere gt ikke f& mulighed for at udjsane
seEonen til de tidligere omtalte ca 15 “/o-

I Kgbenhavn vil en gget ekspedition kunne gen-
nemferes, sifremt der snarest investeres betydelige
belgb i en omlaggning og modernisering af Hande-
lens plads. For Gregnlands vedkommende gadder det
tilsvarende, at ekspeditionsforholdene pa grund af
den manglende udjaevningsmulighed - ogsi ud over
de under omtalen & forsyningstjenesten naevnte
pakhusudvidelser - ma udbygges i et hurtigere
tempo.

2.6. Produktionen

For produktionen vil de veesentligste virkninger
fremkomme for satfiskproduktionen og for fryse
fiskproduktionen, medens virkningerne for de evrige
produktionsgrene vil vage a mindre betydning.

2.6.1. Saltfiskproduktionen

For sdtfiskproduktionen vil en standsning af be-
sglingen fra 1. december til 1. marts medfere, at
man ikke med sikkerhed kan have en produktion pa
ca. 1000 tons fremme pa det sydeuropadske marked
far medio april-1. maj. Man ma derfor vage ind-
stillet p4, at andre producenter belasger markedet,
Sdedes at Handelen derfor og p& grund af szesonen

pd markedet kun kan opna en sddan pris, at det
vil veae mere fordelagtigt at transportere sdftfisken
til Kagbenhavn og oplagre den pa kalehus til afsaa-
ning i september/oktober.

Produktionen vil herved blive belastet med ekstra
udgifter til oplagring, der sandsynligvis vil andrage
ca. 30 are pr. kg med mulighed for pa laangere sigt
a reducere denne udgift noget ved langtidsaftaler.
Hertil kommer, at den lange oplagring vil fare til
et gget svind, der kan andés til mellem 5 og 11 <y,
Regner man,med-et gennemsnitlig angivet svind pa
8"/0", vil dette medfare omkring 14 gre pr. kg faa-
digvare. Endelig vil der fremkomme et rentetab, der,
beregnet efter 5i/, % P- a, kan skannes til ca 3 are
pr. kg.

Det vasentligste tab vil dog kunne fremkomme
gennem den kvalitetsforringelse, man ma forvente
som fdge a den lange opbevaringsperiode. Efter de
foreliggende erfaringer md man forudse et tab pa
ca 50% & salgsprisen.

Hertil kommer, at sdtfiskens oplagring i Gran-
land indtil april maned ved det nuvesrende produk-
tionsomfang vil gere det ngdvendigt a investere
ca. 1 mill, kroner i fiskelader. Dette vil fare til en
arlig gennemsnitlig udgift til forrentning, afskriv-
ning og vedligeholdelse pa ca 5 @re pr. kg fagdig-
vare ved det nuvegende produktionsomfang. Det
samlede tab helt bortset fra den neevnte kvalitets-
forringelse ma sdledes andas til mindst 50 ere pr.
kg feadigvare.

Med den planlagte modernisering & fiskeriet kan
man forvente en veesentlig stigning i torskeindhand-
lingen til saltning ogsa i vinterperioden og dermed
en betydelig stigning i det samlede tab.

En begramsningsperiode, der ogsd omfatter no-
vember og marts, vil forege disse virkninger meget
betydeligt, da den del af &rsproduktionen, der &-
skages fra norma hjemsendelse, herved foreges
meget kraftigt.

2.6.2. Fryseproduktionen

En begramsning af besgjlingen pa 3 maneder vil p&
virke fryseproduktionen, hvortil réfisken indhandles
mellem ca 15. november og 15. marts.

Denne produktion omfatter i dag ca 450 tons i
Sukkertoppen, men med de i industriprogrammet
foreddede anlesg i Godthab og Frederikshdb vil pro-
duktionen i denne periode vokse til skensmassigt
1600 tons. Med fryseproduktion i Narssag vil der
komme en yderligere tilvakst til ca 1900 tons. Her-
til vil komme produktioner fra anlagg, som man for-
venter opfert i Holsteinsborg og Nanortalik, siledes
at man ma paregne en samlet produktion pa 2400
tons.

| denne redegarelse regnes kun med produktion
fra det eksisterende anlagg i Sukkertoppen, de yder-
ligere planlagte anlesg i Godthdb og Frederikshdb
samt anlaggget i Narssag.

Det farste problem i forbindelse med denne pro-
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duktion er produkternes holdbarhed. Der réder pa
dette omréde en vis usikkerhed, men man kan dog
paregne, a der, Sifremt fryserumskapeciteten er
tilstraekkelig, ikke vil opstd problemer i forbindelse
med fryseprodukterne & torsk, radfisk, hellefisk og
helleflynder, medens det ligger noget mere uklart
for frossen havkat. - Efter de foreliggende oplysnin-
ger skulle man for havkat kunne paregne en hold-
barhed pa ca i/, &, men det ma dog understreges,
at fedtindholdet i havkat - som er afgerende for
holdbarheden - er meget varierende, og at uheld
vil f& meget felelige virkninger.

Efter de foreliggende oplysninger og egne erfarin-
ger péregner man dog, at der ved en 3 méaneders
begramsning ikke skulle opstd problemer, medens
man ved en udvidelse & en eventuel begramsning
af perioden til 5 maneder ma nage vaesentlige be-
tamnkeligheder for havkattens vedkommende.

Ved 3 méneders besglingsstop bliver den farste
gkonomiske virkning herefter, at der ma etableres
den for effektiv opbevaring ngdvendige fryserums
kapacitet. | forhold til de muligheder, der ved hel-
&rsbesgjling foreligger for a temme lagrene ved si
stor en produktion, som man som nea/nt ma p&
regne, skenner man, at det ved en 3 méneders be-
gransning af sejladsen vil veae ngdvendigt at in-
vestere ca. 18 mill, kroner i udvidet fryserumskapa
citet, svarende til en &rlig merudgift til afskrivning,
forrentning, vedligeholdelse og drift pa ca 250.000
kr. eler til en udgiftsbelastning pa ca 13 ere pr.
kg feadigvare.

Hertil kommer, at man efter begramsningsperio-
dens opher pd grund af storisen ma paregne, a
produktionen for Frederikshdb og Narssag, skens-
meessigt ca. 500 tons, ma hentes med ishavsskib.

Ved tilfarden til det amerikanske marked vil der
yderligere kunne komme vaesentlige problemer, ndr
man ikke kan gennemfare en nogenlunde jearn &-
levering. Om dette vil f& betydning er ikke pa inde-
vagende tidspunkt afklaret, men det kan blive nad-
vendigt at udjsarne tilfgrden til markedet ved op-
lagring i U.SA. med deraf falgende udgifter.

Endelig m& man péregne et rentetab pa grund &f
et gennemsnitlig senere sdg a produktionen, et
tab, der kan skannes til ca. 25.000 kr.

Alt i alt bliver der slledes pa noget laangere sigt
tale om et vassentligt tab ved fryseproduktionen, idet
man dog dels pa grund af usikkerheden, dels fordi
der meget vel kan opstd vassentlige komplikationer,
som ikke kan indgd i beregningen, ska afholde sig
fra summation. Et sadant tab kan volde betydelige
vanskeligheder for en udbygning, hvor man netop
soger a fremme et stabilt heldrsfiskeri til gavn for
fiskerne og for beskadtigelsen i land.

Ogsa for fryseproduktionen vil en udvidelse af
begramsningsperioden med november og marts for-
gge det gkonomiske tab mere end proportionalt
med periodens laangde, fordi man herved igen ind-
drager en periode med et starre fiskeri.

2.6.3. Virkningerne for fiskerne.

Sdedes som produktionen gkonomisk er organiseret,
overfares overskuddet i produktionen gennem K-
fondsordningen fer eller siden til de private fiskere.
Samtlige tab, der er omtalt under produktionsaf-
snittet, vil sdedes automatisk overferes til fiskerne,
idet man dog naturligvis her som pa de gvrige
omréder har mulighed for at afbede virkningerne
for befolkningen gennem statstilskud. Hertil kom-
mer, a den forringede forsyningssituation vil kunne
pafere disse frie erhververe vasentlige ulemper, idet
det som naevnt, selv om der investeres i agnfryse-
rum, tankanleeg og lagerbygninger samt i lager-
varer, ikke kan undgas, at der paferes fiskerne tab
pa grund af lglighedsvise mangler. Under ale om-
stendigheder vil det realgkonomiske grundlag for
fiskerne som for hele den @vrige grenlandske be-
folkning forrykkes vaessentligt, og mulighederne for
gennem effektivitetsforbedringer uafhangig af Stats-
tilskuddet at hgjne levestandarden vil blive reduce-
ret vassentligt.

Samarbejdsudvalget vedrgrende fiskerierhvervet i
Grenland har da ogsa pa sit magde i marts d. & p&
peget de alvorlige konsekvenser en begramsning af
besdlingsperioden vil fa for erhvervet.

3. Kommunikation

Handelen finder det vasentligt at understrege, at
man i denne redegerelse har forudset, at det - &
fremt besgjlingen skulle blive begramset - ved ud-
bygning af en effektiv beflyvning eventuelt i kom-
bination med kysttrafik sikres, at kommunikationen
i Grgnland og mellem Grgnland og Kegbenhavn ikke
forringes.

Sfremt forbindelsesmulighederne fertes tilbage til
et niveal, som man gennem &rene har arbejdet sig
op fra, ville dette ikke blot f& direkte gkonomiske
virkninger gennem fordyret kommunikation, men
der ville samtidig opstd vessentlige skadelige falger
for orienteringen, disponeringen og det |gbende
samarbegjde.

Planlaggningsafdelingen, den 27. maj 1959
sign. Rob. Grove-Jensen

Underbilag.
Beregning for den gkonomiske virkning for m/s

»UMANAK« og m/s »DISKO« & besglingsperiodens
begramsning.

Chartringsudgifter til erstatningstonnage er base-
ret pd opsendelsen af 4400 rmt. og pa transporten
af 300 passagerer hver vej. For godset er erstatnings-
tonnagen beregnet under hensyntagen til, a en de
af godset ma transporteres med isforstagrket tonnage.
Passagererne paregnes befordret med fly, svarende
til de undersagelser, der for tiden foretages i det
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a ministeriet for Grenland nedsatte beflyvnings-
udvalg. Der regnes med en nettoudgift for en enkelt
rejse via Sendre Stramfjord til grenlandsk kystby pa
1300 kr. - Sifremt chartringsudgiften regnes i 1957-
priser, svarende til den nedenfor beregnede om-
kostningsbesparelse, kommer man til fglgende ud-
gifter:

Gods:
Passagerer
| alt til erstatningstonnage

982.000 kr.
780000 «

1762000 kr.

Omkostningsbesparelsen ved reduce-
ret rejseantal - for m/s "UMANAK««s
vedkommende fra 10 til 7 regser og
for m/s »DISKO«s vedkommende fra
8 til 7 rgjser - er ved en gennemgang
a omkostningsstatistikken for 1957
vurderet il

m/s »UMANAK 596.000 kr.
m/s »DISKO« 183.000«

Det samlede &rlige tab ved reduceret
rejseantal bliver siledes

779.000 kr.

983.000 kr.

Indregner man den betydelige reduk-
tion i fragtniveauet, der er foregdet
fra 1957 til 1959, reduceres det sam-
lede tab med 150.000 kr.

til 833.000 kr.

| de fdgende beregninger er resultaterne, sva
rende til 1957-chartringniveauet, angivet farst, me-
dens de tilsvarende resultater, beregnet efter 1959-
chartringsniveauet, er anfert i parentes.

Antager man, at dette belgb stort set fordeler sg
pd de to skibe, svarende til det respektive antal
rgser, der bortfalder, dv.s. som 3: 1 finder man,
at det samlede arlige tab kan specificeres siledes:

m/s »UMANAK« 737.000 (625.000)
m/s »DISKOc 246,000 (208.000)

Antager man herefter, at restlevetiden for de to
skibe kan ansadtes til 25 & for m/s UM AN AK«
og 10 & for m/s »DISKO« kan det samlede kapital-
tab over restlevetiden ved en forrentning pa 4i/, °lo
beregnes il

m/s »UMANAK« ca 10.930.000 (9.270.000)
m/s »DISKO« ca 1970000 (1.645.000)
| alt 12900000  (10.915000)

Ved dise beregninger har man regnet med, at
det hjemgdende gods vil kunne befordres ens i de
to alternativer.

Sifremt alene passagertransporten standses i den
omhandlede periode, bliver omkostningsbesparelsen
skensmaessigt pa ca. 300.000 kr., slledes at man med
udgiften til erstatningstonnagen til passagertrans-
porten pa 780.000 kr. f& et &rligt tab p& ca 480.000
kr.

Beregningerne er naturligvis behadtet med en
meget betydelig usikkerhed, specielt med henblik
pd udviklingen i de fremtidige omkostnings- og
fragtniveauer, pa den anden side skulle vurderingen
give et tilstrakkeligt grundlag til at skenne, at be-
gramsningen a besglingsperioden for de neernte to
skibe kan antages at svare til et kapitaltab pa mel-
lem 10 og 13 mill, kroner.

Planlaggningsafdelingen, den 27. mg 1959.




Bilag 29

Isforholdene ved Grenland
udarbejdet af /. Shellman Fabricius og Helge Thomsen

1. Indledning

Kort efter meteorologisk instituts oprettelse i 1872
begyndte instituttet at indsamle oplysninger om is-
forekomster i de grenlandske farvande, idet fererne
af grenlandsskibene blev anmodet om at indtegne
iagttagne isforekomster p& medgivne kort. Denne
fremgangsmade er blevet fulgt siden, kun afbrudt
i &rene 1940-1945. Det sledes indsamlede iagttagel-
sesmateriale, der indskramker sig til besglingssseso-
nen, danner hovedgrundlaget for vor viden om is-
forekomster ved Grgnland.

lagttagelserne fra skibe er blevet suppleret med
observationer fra kolonier og udsteder, hvorved
man har faet oplysninger om isforekomster uden
for besglingssassonen.

Efter krigens afdutning udvidedes antalet &f
verstationer pa Granland stearkt, og det blev pélagt
personalet ved dise at foretage daglige observatio-
ner af isforekomster samt, nér vinteris forekommer,
a méle tykkelsen af denne med regelmassige mel-
lemrum.

| 1948 fremsatte instituttet fordag om en tee-
grafisk ismeldingstjeneste for Grgnland, og efter
forhandlinger med repraesentanter for marinemini-
steriet, ministeriet for Gregnland og Den kgl. gren-
landske Handel, enedes man om tilrettelaaggelsen
af denne tjeneste, der tradte i kraft 15. februar 1950
og med mindre andringer stadig fungerer. For-
malet med den teegrafiske ismeldingstjeneste var
a fremskaffe oplysninger om isforholdene s& hur-
tigt som muligt, dels til fordel for skibe i seen, der
kan aflytte den daglige ismelding over Angmags
sdik radio, dels for at man her i landet kunne have
kendskab til de aktuelle isforhold. Ismeldetjenesten
er tilrettelagt slledes, at bade meldinger fra land-
stationer, skibe og fly indgér i den; men da meldin-
ger fra skibe og fly kun indgér lgjlighedsvis, stam-
mer hovedparten af meldingerne fra kysten, hvor-
fra man kun kan iagttage isforholdene til szs inden
for synsvidden. Dette forhold er naturligvis en vee
sentlig mangel ved ismeldingerne. Det har vaget
forsegt at fa ismeldinger fra amerikanske milttagre
kilder fra Davisstradet og Baffin bugt inkluderet
i den grenlandske telegrafiske ismeldingstjeneste,
men det midykkedes a tekniske grunde. Derimod
fik man i 1957 resultaterne af de amerikanske is-
rekognosceringsflyvninger over Danmarksstraedet in-
kluderet.

P4 badis a det ovennavnte observationsmateriale
suppleret med lejlighedsvise iagttagelser, der mod-
tages fra udlandet, udarbejder instituttet en arlig
oversigt over isforholdene. Siden 1901 har denne
publikation bestdet of 5 kort, der viser isens ud-
bredelse i manederne april-august samt et sam-
mendrag & alle de modtagne observationer fra
hele aret.

Disse &lige oversigter danner grundlaget for vor
viden om isforholdene ved Grenland og har béde
her og i udlandet vaaet benyttet til fremstilling af
isatlas, der visr isens gennemsnitlige udbredelse.
Af sddanne nyere isatlas kan nae/mes et a U. S. Navy
Hydrographie Office i 1946 udgivet »lce Atlas of
the Northern Hemisphere« samt det af Deutsches
Hydrographisches Institut i 1950 udgivne »Atlas der
Eisverhdltnisse des Nordatlantischen Ozeans und
Ubersichtskarten der Eisverhdltnisse des Nord-
und Siidpolargebietes.

Sidstneavnte, der bygger pa observationer fra pe-
rioden 1919-1943, anses for det bedste, sxlig hvad
fremdtillingsméden angér.

2. |sarter

Den i farvandene omkring Grgnland forekommende
is kan groft inddeles i falgende hovedtyper: storis,
vedtis, vinteris og isfjelde.

Sorisen (polarisen) er meget svex havis, der er
dannet i Polarhavet gennem mere end een vinter
og er henimod eller mere end 3 m tyk. Ved sam-
menskruninger og pdfaigende sammenfrysning op-
nds betydeligt starre istykkelser. Fra Polarhavet ud-
tammes starstedelen af isen for eller senere i far-
vandet mellem Grgnland og Spitsbergen.

Vestisen er den ved Ellesmere Island og Béffin Is
land dannede havis, der a havstremmene fares ud
i den centrale del af Baffin bugt og.Davisstraaglet.
Da den normalt kun dannes gennem en vinter og
pa en sydligere breddegrad end polarisen, er den
ikke sA svag som denne.

Vinterisen er den is, der dannes om vinteren i fjorde
og langs kyster. Den er etérig og nér i Vestgrenland
gaddent tykkelser over 0.70 m.
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Den ny storis’ passage af Kap Farvel 1900-1959

Fig. 1.

Isfielde dannes ved kadvning af gletschere (landis)
i havniveau.

3. Storisen

Storisen fares af den @st-grenlandske havstram syd-
over langs med @stgrenlands kyst til Kap Farvel og
derfra med havstrem nordover langs Gregnlands syd-
vestkyst.

Ismaangden i den gstgronlandske havstram veks-
ler med arstiden. Sydvestgrenland er som reged fri
for storis i efter&rsmanederne fra august til den »ny«
storis ankommer, hvilket som regel sker i januar
eller februar.

g6l
ové6l
0561

Sorisens ankomst til Kap Farvel
Som neevnt passerer den ferste storis normalt Kap
Farvel i januar-februar, men den kan dog passere
til hejst forskellig tid, og der kan fra & til & vege
spring i ankomstdatoen pa flere maneder. Inden
for de 60 & fra 1900-1959 var den tidligste dato
for passagen den 21. november (1951), og den sene-
ste dato den 20. mg (1947). Gennemsnitsdatoen for
Storisens passage i de 60 & bliver den 23. januar.
P4 figur 1 er angivet, hvorndr storisen har pas-
seret Kap Farvel i de enkelte &r.

Endvidere er i nedenstdende oversigt opgjort,
hvor ofte den farste storis er ankommet til Kap
Farvel inden for de enkelte halvmaneder og mane-
der i de 60 & fra 1900 til 1959.
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Periode antal gange & 60
S S 3
16.-30. november 3

1-15. dec_embg 6 9
16.-31. december 2
1-15 _ja]nuar - 14 2
16.-31. januar n

1-15. februar 15 19
16.-28. februar 4
_1-15 marts 2 4
16.-31. marts 2

1.-15. april 0 0
16.-30. april 0 ;
L5 0
16.-31. mg 1

Den farste storis' passage af Kap Farvel har ikke
altid kunnet fastlagges helt ngjagtigt, idet det hamn-
der, at isen fars observeres ved sn ankomst til
Nanortalik eller endog farst ved sin ankomst til
Julianehdb eler Arsuk. Arsagen hertil er dds sdve
Kap Farvels ubeboethed, dels, at vind og stregm kan
fare isen langt uden for Kap Farvel, sdedes at isen
forst sadter ind mod kysten efter at vege kommet
et godt stykke op i Davisstradet. Der er derfor
i ovenstdende skema og i fig. 1 brugt et antal ca-
datoer.

En tidlig passage o storisen ved Kap Farvel be-
hover ikke at medfere, at der det pagaddende & vii
komme til at optresle megen is i Julianehdbbugten.

Storisen passerer nemlig ofte Kap Farvel i portioner,
og en tidlig passage a doris kan vage en mindre
forleber for hovedismassen, der méske farst op-
tragder langt senere.

Sorisens udbredelse syd for Kap Farvel

Syd for Kep Farvel vil der kunne tredfes storis
i ale &ets maneder. Riskoen for at tradfe storis
i dette omréde er mindst i manederne september,
oktober, november og december.

Den maksmae sydlige udbredelse og sandsynlig-
hedsprocenten inden for de enkelte maneder vil
fremgd af de tyske iskort. Det ma herved bemaakes,
at de tyske iskort er baseret pd observationer i pe-
rioden 1919-1943, hvor isforholdene gennemsnitligt
var lettere end i de forudgdende 25 &.

En gennemgang & de & instituttet publicerede
iskort fra perioden 1900-1956 giver sdedes en lidt
starre maksima udbredelse af storisen syd for Kap
Farvel end de tyske kort, sdledes som det fremgér
a nedenstdende skema

1919-1943 1900-1956
April 150 samil 150 samil
Maj 16 « 135 «
Juni 105 « 140 «
Juli N « 15 «
August s « D «

Ogsa for vintermanederne ma man derfor regne
med, at der kan tradfes storis noget uden for de
gramser, der er angivet pa de tyske iskort.

=
V /// / - 75 %

u

30 —//////// - 50 %

N

10—//////// A 5%

’ éééééééé - A 742 0 %

veret storis ved Vestgrenland.
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Sukkertoppen

Godthab
Fiskenzsset
Frederikshab
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Qagssimiut

]
|
|
'I Nanortalik

— - -

o 0 0

o g el
o

S =}
Fig. 3.  Storisens nordligste udbredelse inden for drene 1900-1956,
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Storisens udbredelse langs Grgnlands vestkyst spredte flager med smd forvaskede skosser. | de
Som alerede omtalt driver storisen efter a have centrale dele af drivishadtet tradffes sterre, svegere
passeret Kap Farvel op langs Gregnlands vestkyst. og iblandt tee pakkede isflager, eventuelt med op-

Den yderste del o drivisbadtet bestdr ofte af  skruede isvolde. Inden for omradet findes render

A A
Sukkertoppen
Godthib -
Fiskenzsset J
Frederikshab

Arsuk -

Qagssimiut -

Nanortalik - -
I 1 I 1 i 1 I 1 1 I I
=) 3 Z 2 = = > 4 Z O
> & 8§ &£ 58 £ & £ § ¢ %
Peg. 1. Storisens maksimale nordligste udbredelse (gverste kurve) og dens gennemsnitlige nordligste

udbredelse (underste kurve) pd grundlag af drene 1900-1956,
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og klarer i vekdende maagde og af meget varie-
rende bredde.

Ved kysen tradfes ofte det sakaldte landvand, et
badte af dbent vand opstdet pa grund af smelte-
vandet fra land. Landvandet svinger i bredden med
de skiftende vindretninger.

De sterste isvanskeligheder opstdr normalt i Ju-
lianeh&bbugten, der kan virke som en lomme, der
opfanger storisen og i lange perioder hindrer dens
videre drift mod nord.

Nord for Nunarssuit holder isen g ofte et stykke
fra kysten, hvorved der skabes gode muligheder for
a omsgle storisen; imidlertid kan vest- eler syd-
vestvinde hurtigt sadte isen ind mod kysten.

Ved Vestgrgnland vil der kunne tredfes storis i
ale drets maneder. Risikoen er mindst i manederne
september, oktober, november og december.

| fig. 2 er vist det antal & inden for perioden
1900-1956, i hvilke der er observeret storis vest for
Kap Farvel inden for de enkelte maneder. Sam-
tidigt viser figuren den procentiske sandsynlighed
for a tradfe storis ved Vestgrenland inden for de
enkelte maneder.

Storisens udbredelse mod nord varierer stagrkt fra
& til &r. | de 57 & fra 1900 til 1956 ndede storisen
kuni 14 & <A langt mod nord som til Godthab eller
nord derfor. Et & (1947) ndede storisen kun til
Nanortalik; det var igvrigt det & inden for perio-
den, hvor isen kom senest til Kep Farvel.

| diagrammet fig. 3 er angivet, hvor langt mod
nord storisen er naet inden for de enkelte & i pe-
rioden 1900-J956. Det fremg& heraf, a den nord-
ligste udbredelse blev iagttaget i 1902, da storisen
ndede lidt nord for Sukkertoppen. Gennemsnittet
af den nordligste udbredelse i perioden 1900-1956
ligger ved Fiskernasset.

Den nordligste udbredelse nas oftest i maj, juni
dler juli, men er iblandt fadet si tidligt som i
marts eller s sent som i august. Den maksimale
nordligste udbredelse inden for de enkelte maneder
i perioden 19001956 fremgar & fig. 4 (everste kur-
ve). | samme diagram er indtegnet den gennemsnit-
lige nordligste udbredelse inden for de enkelte m&
neder. Dise udbredelser stemmer nogenlunde med
de oplysninger, som de naavnte tyske kort giver for
perioden 1919-1943.

Det fremgar a kurven for den maksmae ud-
bredelse (fig. 4), a man har observeret storis pa
hgide med Godthdb alerede i april maned og sa
sent som i august maned.

4. Vestisen

Vedtisen, der er dannet i Baffin bugt og suppleret
med is fra sundene i det nordamerikanske arkipelag
og i mindre grad fra Polarhavet, danner en syd-
géende drivisstram langs Nordamerikas kyst.
September er den méned, hvor der er mindst

drivis (vedis) i Baffinbugten og Davisstraglet. | de
falgende maneder stiger mamngden, indtil vestisen
ndr sn maksmale udbredelse, hvilket som regel
sker i marts, hvorefter mamngden atter aftager.

Allerede i oktober kan vestisen have bredt sig
sA meget mod est, at den nar Nordvestgrgnlands
kys, og i de fdgende méneder blokerer den en
starre og sterre del af Nordgrenlands vestkyst. | de-
cember og januar s vestisen nasten hvert & i
Egedesminde-distriktet, og i januar kan den komme
til Vestgrenlands kyst p& 66°N.

En sammenligning af instituttets oplysninger,
amerikanske iskort og de tyske iskort viser, a de
sidste giver et udmaaket billede & forholdene ved-
rerende vestisen.

5. Vinterisen

Vinterisens tykkelse og dens varighed er meget for-
skellig langs Vestgrenlands kyst. P& grund af de
hyppige storme og den ret store tidevandsforskel har
vinterisen ringe chance for a leggge sg pa yder-
kysten, medmindre storisen eller vestisen yder lee
og afkeling. | de indre fjorde og mellem skeggérds:
gerne dannes vinterisen altid ogsd uden hjedp &
storis eler vedtis.

Strakningen Kap Farvel-Godthab

Vinteris & betydning forekommer gaddent ved by-
erne Nanortalik, Julianehab, Frederikshdb og Godt-
hab, der ale ligger naa dben kyst. | fjordomraderne
dannes derimod vinteris, der kan hindre sglads,
dette gedder f. eks. Narssag og iblandt ogsa Ivigtut.
Storisen kan issx ved tidlig ankomst fremme vinter-
isdannelsen, sA at ogsd yderkysten fryser til.

Straskningen  Sukkertoppen-Holsteinsborg

Vinteris, der hindrer sglads, forekommer som regel,
dog kan undertiden Sukkertoppen vage isfri hele
aret. Vinterisen i Sukkertoppen og Holsteinshborg
er ofte udsat for opbrud pa grund af storme. Ved-
isens tilstedevaaelse kan ved Holsteinshorg forvaare
isforholdene.

Srakningen Egedesminde og nordefter

Vinterisen ligger fagt i havnene og oftes ogsd pa
yderkysten, hvor den kan fryse sammen med vest-
isen. Varigheden o isdakket og vinterisens tykkelse
stiger, jo laagere man kommer mod nord, i Smith-
Sund findes sledes fastis fra oktober til maj, og
her nds normalt en tykkelse af isen pa over 1 m.

Nedenfor fager en kort oversigt vedragrende vin-
terisen i en rakke byer baseret p& oplysninger fra
perioden 1945-1959.

Nanortalik. Ingen vinteris af betydning.
Julianehdb. Lidt nyis kan forekomme fra oktober
til april, men som regel kun & fa dages varighed.
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Narssag. Vinteris kan forekomme fra oktober til
marts-april. Gammel havn lukkes farst og abnes
senest. Opbrud er hyppige.

Ivigtut. Vinteris kan forekomme fra december til
april.

Frederikshab. Vinteris kan forekomme fra december
til marts (i 1956 dog allerede fra slutningen af ok-

tober). Opbrud er hyppige. Den tykkeste observe-
rede vinteris - 47 cm.

Godthéb skibshavn. Nyis forekommer yderst gad-
dent.

Sukkertoppen. Vinteris kan forekomme fra decem-
ber til april. Opbrud er hyppige. Den tykkeste ob-
serverede vinteris - 35 cm.

Holsteinsborg. Vinteris kan forekomme fra decem-
ber til marts-april (i 1949 dog farst opbrud medio

Maksimalgramser for isbjergenes udbredelse syd for Kap Farvel 1889-1913 efter C. H. |. Speer-

mg). Ret ofte opbrud i lgbet a vinteren. Den
tykkeste observerede vinteris - 76 cm.

Egedesminde. Vinterisen ligger fas som rege fra
medio december til sdste halvdel af maj. Den kan
forekomme allerede i november. Den tykkeste ob-
serverede vinteris - 60 cm. Den 1. januar kan isen
vage 30 cm, og den 1. februar 45 cm.

Godhavn. Vinterisen ligger fast fra november-de-
cember til slutningen af ma eller begyndelsen af
juni. Saddent opbrud i Igbet af vinteren. Den
tykkeste observerede vinteris - 100 cm. Den 1. j&
nuar kan isen vage 30 cm, og den 1. februar 58 cm.

Qutdligssat red. Vinterisen ligger fast fra december-
januar til april-maj. Af og til opbrud i lgbet af
vinteren. Oftest drivis (vedis og vinteris) indtil en
maned efter fordrsopbruddet. Den tykkeste obser-
verede vinteris - 45 cm.
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Umanag. Vinterisen ligger fast fra november-de-
cember (i 1958 dog alerede fra 24. oktober) til dut-
ningen & ma eller begyndelsen af juni. Saddent
opbrud i Igbet af vinteren. Oftest drivis i en halv
til een méned efter forrsopbruddet. Den tykkeste
observerede vinteris - 50 cm.

Upernavik. Vinterisen ligger fast fra november-de-
cember til mg eller begyndelsen & juni (i 1954 og
55 dog opbrud alerede i slutningen af april). Sad-
dent opbrud i lgbet af vinteren. Oftest drivis i en
halv til een maned efter fordrsopbruddet. Den tyk-
keste observerede vinteris - 60 cm.

6. Ijelde

Isfielde kan tredfes i de grenlandske farvande pa
ale arstider. De stammer sa godt som alle fra Gran-
lands indlandsis, idet sma lokale gletschere spiller
en mindre rolle, og isfjelde fra arktisk Kanada nor-
malt ikke ndr grenlandske farvande.

Udskydningen af idfjelde fra de grenlandske glet-
schere hindres om vinteren & vinterisen, og man
f&r derfor den sterste isfjeldsdrift, nér vinterisen
er brudt op. N&r man aligevel tredffer idfjelde i de
grenlandske farvande pa ale arstider, skyldes det
ifjeldenes uregelmasssige drift med hyppige stran-
dinger i forbindddse med den omstandighed, at
store isfjelde kan holde g i flere & i de kalige
grenlandske farvande.

Isfielde syd for Kap Farvel

Med dstgrenlandsstremmen fares isfjelde & astgron-
landsk oprindelse frem til Kap Farvel omrédet. Her
kan de som fdge a storme tredfes langt uden for
det omréde, der angiver den maksimale udbredelse
af storisen, idet idfjeldenes starrelse ger, a de lang-
sommere end storisen tilintetgeres af det relativt
varme vand uden for polarstrgmmen.

De pad tyske iskort indtegnede signaturer for
isfielde omkring Kap Farvel kan ikke benyttes som
maksimalgramser. | manederne april, ma og august
er der sdedes truffet isfjelde ca 100 samil sydligere,
end de tyske kort angiver. | april og ma er der
ligeledes truffet idfjelde betydeligt estligere end
angivet pa de tyske kort, og der er antagelig ogsa i
de andre maneder tale om vaesentlige uoverens-
stemmelser.

Pa fig. 5 er indtegnet de af kaptajn C. H. |. Spea-
schneider udarbejdede gramser for isfjeldenes fore-
komst. Disee gramnser er udarbejdet pa grundlag af
materiale fra érene 1889-1913, men de har med fa
undtagelser vist sig pdlidelige ogsa for de efterfal-
gende &r.

Ifdge C. H. . Speerschneider har farvandene om-
kring Kap Farvel den starste drift af isfjdlde i april
maned, hvorefter memngden aftager jeent i maj,
juni og juli, indtil der i august kommer en ny drift
rundt om Kap Farvel, og denne drift, der er for
intet at regne mod aprils, aftager jeevnt gennem
de fdgende méaneder.

Isfielde ved Granlands vestkyst.

De idfjdlde, der af storme e fart uden for den et-
gronlandske strem, tilintetgeres i Nordatlanten.
Langt starstedelen af isfjddene forbliver imidler-
tid i den estgrenlandske stram og fares af dennes
fortsedtelse op langs med Grgnlands vestkyst, hvor
de efterhanden tilintetgares i kyststremmen eller
ved at drive ud i Davisstraglet.

De idfjelde, der stammer fra de meget produk-
tive gletschere mellem Disko bugt og Smith Sund,
tradfes normalt ikke ved Sydvestgrenland. De fares
af strem og vind i nordlig retning for derefter at
fares over mod den nordamerikanske kyst og derfra
sydpd med Labradorstrammen.




Bilag 30

Storisen ved Sydvestgregnland i foraret og sommeren 1952
udarbejdet af orlogskaptajn Janus Sarensen.

P& rejsen til Grgnland passerede m.s. DISKO den
5. marts to ikke salig store isskosser, men tydeligt
rester af storis p& 60°21'n. 32°30V. Vandets tempe-
ratur var i lgbet a 5 vagter faldet fra 7° til 25° -
en ussgvanlig lav vandtemperatur i en afstand af
ca 340 samil fra Kap Farvel-landet.

17 dage senere var skibet for hjemgdende fra
Ivigtut og holdt gennem sydigbet uden at made
storis til Torstein Idander (en lille g vest for Nu-
narssuit). Herfra styredes retv. syd ca 100 semil til
positionen 59°12'n. 48°30v., hvorfra der pa varie-
rende kurser sgledes mellem spredt is og idfjelde
til 57°45'n, 45°12'v. Skibet madte derefter teg storis
pd 58°23n. 42°05v., fulgte derefter iskanten til
41°00V. (ca 90 samil et for Kap Farvel) og obser-
verede derefter ingen is.

4 dage senere madte JULIUS THOMSEN
(JUTHO) péa 57°30'n. (altsd ca. 60 samil sydligere
end DISKO) den farste is 60 semil ast for Kap
Farvel's meridian og kom uden saalige vanskdig-
heder 3 dage senere til Julianehdb. Isen 14 her tad
under land.

P4 sn naste rgse traf DISKO dorisen ca 35
samil af Nunarssuit og forsagte i lgbet af dagen
flere gange at gennemsejle storisbadtet under sg-
ladsen nordpd Ved midnat medte skibet atter ted-
pakket storis 45 semil af land p& 62°n.br., men det
lykkedes dog skibet i lgbet af den 28. april at
komme ind til Frederikshab.

P& sin rgjse nordpa fra Ivigtut havde opmalings-
skibet HEIMDAL 4 dage tidligere ikke mgdt is &f
betydning, hvorfor det kunne konstateres, at storisen
i lgbet af den relativt korte tid havde sat nordover
med en gennemsnitsfart af ca. 1 samil i timen pa
den ca 100 samil lange strakning mellem Nunars-
suit og Frederikshab.

P4 nedregjsen fra Holsteinsborg medte DISKO den
7. mag ved midnat atter storis 10 sgmil syd for ind-
sdlingen til Fiskensessat. Skibet fulgte herfra iskan-
ten ca 40 sgmil af land. Svese ismasser og tége
sinkede sgladsen, men den 9., da der kom en kla
ring, fandt man en sglbar rende, sdedes at det
lykkedes a komme i nexheden af Arsuk Storg. Isen
her 14 tagpakket, og tégen rullede ind ude fra sgen.
Da man naeste dags aften kl. ca 1900 fik en pos-
tion, vise det d9g, a DISKO nu befandt 9g ca
20 samil rv.vest for Tindingen. Stremmen havde
Sdedes i Igbet af det forlgbne degn sat skibet ca
25 spmil nord- og vestover. Endelig den 11. mg lyk-
kedes det skibet ved asigtance & en Cadina a

komme igennem det 35 samil brede isbadte udfor
Arsuk Fjord og videre til Ivigtut. Isen 1 testpakket
helt ind til snaarringen et for Kunait Bugten.

Ved afsglingen fra Ivigtut 2 dage senere var
DISKO 2 dggn om at komme ud gennem storisen,
som da 1a mellem 60 og 70 sgmil af land.

Ved passagen a Kap Farvel pa 59°24'n.br. obser-
veredes store ismasser under land.

Vi vil nu fdge et velbygget westkystskibs rejse
samme forér langs Sydvestgrenlands kyst. Fareren
var en mand kendt med sdlads i storis, idet han
i adskillige & havde besgjlet @stgrenland.

m.s. KASKELQT passerede Kap Farvel i 25 samils
afstand den 29. april. Om issituationen foreld der
meldinger fra flere skibe, at der var store maagder
drivis indtil 80 samil vest for Frederikshdb, Juliane-
hébsbugten var isfyldt, Prins Christians Sund rap-
porterede et isbadte pa kun 4-5 sgmil, og Nanor-
talik oplyste, at der var god spredning i isen ud
for Nanortalik @en og ved Nordlige Kitsigsut Qer,
der ligger en halv snes samil S herfor.

Skibet, der var bestemt for Nanortalik, Juliane-
hdb og andre pladser, madte samme dags aften
spredt storis ca. 15 semil syd for Kap Christian (ca
6 samil vest for Kap Farvel).

| fint vgr blev skibet naeste dags morgen sat ind
i isen, avancerede herefter godt i nordvestlig ret-
ning indtil den 1. mg ved middagstid, da det be-
fandt 9g 6 samil SV. for Nordlige Kitsigsut Jer.
Videre fremgang var imidlertid ikke mulig - sa
meget mere kedeligt, da man kun var 4 samil fra
dbent vand.

| lgbet o aftenen satte isen sammen om skibet,
og kl. 2045 skruede isen hardt om agterskibet —
samtidig kraagede KASKELOT 4°-5° over til sth.
Ca halvanden time senere aftog trykket, og skibet
rettede sg op, men det flad ikke frit.

Ferst den 3. maj var situationen sidan, at skrue
og ror kunne praves, og begge dele virkede normalt.
De felgende degn 1& KASKELOT i taapakket is,
og fremgang var ikke mulig. Endelig den 7. om
morgenen dakkede isen sA meget, at der atter kunne
avanceres. Ved fuld fart magkedes imidlertid rystel-
ser i skibet, hvilket kunne tyde pa en bgjning af eet
eler flere skrueblade.

Kl. ca 15 samme dag, da der arbejdedes i tad
storis, tarnede skruen en skose, hvorved det ene
skrueblad blev ddet &, og man kunne herefter kun
arbejde ved reducerede omdreininger. Positionen
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om aftenen var 10 samil syd for Holleandergen, og
der var nu si god spredning i isen, at der atter
kunne avanceres. Strammen var imidlertid s& hérd,
at skibet, der formentlig har sagt at komme ind
i Julianehdbsfjorden, blev sat vest- og sydover.

Den 9. maj om morgenen var man i nagheden af
iskanten ca 20 semil syd for Bredefjord. KASKE-
LOT holdt ud af isen og styrede i tdge op mod
Nunarssuit. Samme dags aften, da det klarede op,
var positionen 4 sgmil SV. for Torstein Isleander, en
lille g, der ligger ca 8 samil vest for Nunarssuit.

Den 10. maj om morgenen segtes atter ind til
iskanten, som nu fulgtes nordover. Ved midnat var
skibet 25 samil vest for Sanerut, der danner nord-
siden a Kobberminebugt. Iskanten, der nu bgjede
vest- og sydover, fulgtes indtil den 11. kl. ca 01,00.
da isen pludselig pakkede om skibet, som atter kom
til a ligge fast. Formentlig er skibet her kommen
ind i en sikaldt »lomme«, og ved isens drift har
lommen atter lukket sig.

Da situationen pa grund af den defekte skrue
syntes kritisk, anmodedes Julianehdb om at holde
m.sk. SIKONGEN klar til evt. assistance. Gragn-
lands Kommando, der ogsd blev alarmeret, beor-
drede en orlogskutter ud for evt. assistance, og
samtidig dirigeredes en Catdina ud pa rekognosce-
ring. Det var imidlertid tdge over ishadtets yderste
del, og det var sdedes ikke muligt at bestemme
KASKELOTS position.

Catalinaen gjorde pa anden méde god nytte ved
at assigere DISKO, der var pd vg ind til lvigtut
samt orlogskutteren, der nu ogsi returnerede, ved
a dirigere de to skibe ind i dak is, en spredning,
der undertiden dannes af det fra Arsuk Fjord ud-
stremmende  smeltevand.

Kl. 1600 meldte KASKELOT a veae kommen
fri a isen og fulgte nu iskanten til ca 40 sgmil
vest for udstedet Narssalik og videre nordpa forbi
Ravns Storg, hvor storisen 1& 30 samil ud fra land.
Den 13. maj aften kom skibet til Godthdb efter ca
15 degns besvealig sdlads fra passagen & Kap
Farvel.

Havde storisen voldt store vanskeligheder for ski-
bene fra marts til maj, forvaaredes isforholdene i
juni og et stykke ind i juli.

Sledes kom et fragtet skib - vi kalder det A -
til lvigtut den 16. juni. Det afsglede atter den 21.
juni, 1a i Arsuk Fjord i nogle dage for teetpakket
is, og ndede efter store besvealigheder ind i havnen
i Frederikshdb den 29. juni. Her 14 alerede et andet
fragtet skib B sammen med JUTHO og KASKE-
LOT, der dle havde ligget isspaaret her fra hen-
holdsvis den 20., 21. og 25. juni.

Af dise skibe lykkedes det JUTHO og KASKE-
LOT a nd ud i dbent vand den 2. juli, efter hen-
holdsvis 11 og 8 dages ophold i havnen.

Fragtet skib B kom efter 15 dages ufrivilligt op-
hold i Frederikshdb den 5. juli til Ivigtut.

Fragtet skib A kom den 7. juli ud fra Frederiks-
héb, det var 17 dage efter, at det havde forladt
lvigtut.

I havnen p& Ravns Storg havde fragtet skib C
vaget geet i 13 degn og ndede farst den 14. juli
lvigtut.

Som bekendt besagte Maestederne Gregnland i
1952. Det havde veaet hensigten, a8 DANNEBROG
og fregatten HOLGER DANSKE, der var eskorte-
skib, skulle have anlgbet Grgnnedal som farste
havn under besaget. Dette matte imidlertid grundet
isforholdene opgives, hvorfor kongedelingen sagte
ind til Feaingehavn, som var den sydigste idfri
havn den 7. juli. 3 dage senere observeredes stor-
isens forlgber at passere gerne udenfor ankerplad-
sen, hvorfor skibene snarest lettede for ikke at blive
lukket inde og sagte derefter ankerplads i skee-
gérden syd for Godthéb.

P4 tilbagergjsen fra Nordgrenland anlgb konge-
delingen Grgnnedal den 28. juli, uden a have
medt isvanskeligheder pa nedrejsen fra Nordgren-
land. Imidlertid rapporteredes der svege isansam-
linger i Julianehdbsbugten, hvorfor skibene benyt-
tede den idri indenskagsrute melem lvigtut og
Julianehdb og videre derfra til Narssarssuag. Ved
afgangen fra den amerikanske base den 1. august
sod delingen samme vg tilbage i skaagérden og
kunne uden vassentlige ishindringer fra Bredefjor-
den & ud mellem gerne her til isfrit farvand.

m.s. HANNE S. fik i en tagpakket isansamling
den 11. august havari pd sin skrue ca. 35 samil SV.
for Frederiksda. ANNETTE S. kom til assistance
og fik det havarerede skib dadot ind til Julianehab.

| august 1940 ndede storisen omend meget spredt
op til Sukkertoppen, og samme for&r havde vest-
isen veget lige sa langt syd- og estover, hvilket er
en begivenhed.

Medio august s & kom svege ismasser med en
s&dan fart ind i Godthébsfjorden, at 3 store Coast-
guard-skibe hurtigst muligt matte lette fra deres
ankerplads udfor kolonien. Et af skibene sagte sydpa
i Narssag-Igbet, mens de to andre snarest segte ind
i Godthabsfjorden, hvor de i flere dage holdt
géende.

Farst den 20. august var isen A spredt, a HANS
EGEDE, der 1& i skibshavnen kunne afsgle og &
nordover omend i meget spredt is.




Bilag 31

Orientering om vejret omkring Sydgrenland for hver af arets maneder
udarbejdet af statsmeteorolog Leo Lysgaard

Januar:

| &rets farste maned er Iufttrykket normalt lavest
- under 995 mb - over og ved Sydestgrenland, men
hgiest - over 102212 ™b - Y®d Azorerne.

Sa godt som alle lavtryk, der har kurs mod Syd-
grenland, fadger en bane fra de store nordameri-
kanske sger og St. Lawrence over Newfoundland til
havet syd for Grenland, hvor de deler sg, dler
hvor nogle fortsadter mod nordegst sydom Kap Far-
vel, medens andre drejer af mod nord og vandrer
noget op langs vestkysten af Grenland. En sekun-
daz lavtrykbane farer fra Hudsonbugten til Davis-
stredet og Baffinbugten.

Hyppigheden & de vindstyrker, der efter inter-
national vedteggt skal udsendes stormvarse for -
det er vindstyrke 8 og derover - er starst, over 30 %,
over et havomréde syd og sydest for Granland, hvor-
fra hyppigheden aftager til ale sider.

Hyppigheden & svag vind - vindstyrke 3 og der-
under - e mindst, ca 10°%0, syd og sydvest for
Grognland og vokser til ale sider.

Den hyppigste vindretning over havet omkring
Sydgrenland fager i nogen grad kystlinien, idet
NW er hyppigst over Baffinland, men W ved ver-
skibet Bravo og SW ved vejrskibet Alfa

Gé& vi i land og s pa de danske observationer
fra perioden 1949-1953, der med sine 5 & er for
kort til beregning a normaler, finder vi, a hyp-
pigheden af storm - vindstyrke 8 og derover -
var knap 20% ved Prins Christians Sund. Vind-
styrke 8 var hyppigst med W, men 9, 10, 11 og 12
med N. Hyppigheden & 9, 10, 11 og 12 fra N og
NNE var ikke mindre end 7 °/o, for styrke 12 dog
kun 7 doo-

| Frederikshdb var hyppigheden a storm kun ca
3 %, dtsa ret ringe. Vindstyrke 8 var hyppigst med
S, 9 med SE, 10 med Sog 11 og 12 med SSE, men
i de fem & fra 1949 til 1953 var der kun 1 til-
faedde med henholdsvis styrke 10, 11 og 12.

Ved Sukkertoppen var hyppigheden af storm end-
nu mindre, nemlig kun li/;°/o. Vindstyrke 8 var
hyppigst fra E, 9 forekom kun en gang fra S og
en gang fra NW i de 5 &, medens der ikke blev
registreret 10 og 11; 12 blev registreret en gang
fra SE.

| januar kommer O-grader isotermen for luftens
temperatur fra havet ast for Newfoundland op mod
Julianehdb, hvor den bgjer a mod st sendenom
Kap Farvel og videre mod nordgst midt op gennem

Danmarksstreadet. Vet og nord for denne linie
falder temperaturen normalt stearkt, siledes har pa
vestkysten lvigtut normalt ca - 7° i januar, Godt-
hdb ca + 9° og Upernavik ca. + 21°, medens Ang-
magssaik pa estkysten har ca. -~ 7°.

Vet og nordfor O-grader isotermen ma man
vente hyppigst at mede frostgrader i luften, men
ikke i vandet, far man kommer noget bort fra
isotermen. Udfor Kap Farvel er vandet gennem-
snitlig naesten 3° varmere end luften i méanederne
december, januar og februar. Forskellen mellem
vandets og Iuftens temperatur i disse 3 vinter-
méaneder vokser til ca 8° udfor Godthdb, idet Iuf-
tens temperatur aftager hurtigere end vandets med
afstanden fra isotermen.

Hyppigheden af nedber, der hovedsagelig falder
PM sne, e mindst ca 25 %, ved kysten fra Ivigtut
til Sukkertoppen og vokser til ca 50% ved ver-
skibet Bravo, hvor man med andre ord har nedbgr
(sne eler dud) ved hveranden observation i gen-
nemsnit.

Hyppigheden & sigtbarhed under 5 samil er
starst - over 30 % - ved Sydgrenland og aftager til-
havs, hvor sigten er bedre.

Februar:

Lufttrykket er normalt lavest - under 1000 mb -
over og ved Sydgrenland, men hgjest - ca 10222 ™
- ved Azorerne. Gradienten er med andre ord afta-
get med henved 5 mb sine steder ved Sydgrenland
fra januar til februar, hvilket vil vise 99 a have
en gunstig indflydelse pa vinden.

Lavtrykbanerne er noget nex de samme som i
januar, men hyppigheden af storm - styrke 8 og
derover - er nu kun ca 20 do over havet syd for
Granland og over havet @t for Sydgrenland.

Hyppigheden & svag vind er mindst - ca 10 % -
over havet sydvest for Frederikshdb og vokser mod
land og mod est.

Ved Prins Christians Sund var hyppigheden af
storm aftaget til 15°% mod 20 % i januar. Vind-
styrke 8, 9 og 10 var nasten lige hyppige fra W
og N retninger. Hyppigheden & styrke 11 var 2 %0
fra N og NNE. Styrke 12 forekom overhovedet ikke
i de 5 a.

Ved Frederikshdb var hyppigheden & sorm
45 %, dtsa lidt mere end i januar. Styrke 8 var
hyppigst - 1 0o - fra N og retninger mellem ESE
og SSE. Fra NW var hyppigheden 7 oo Styrke 9
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var hyppigst med godt 4 °o fra SE, og styrke 10 og
11 registreredes kun fra SE med en hyppighed pa
henholdsvis 5 og 1 %o0. Styrke 12 forekom ikke.

Ved Sukkertoppen var hyppigheden & storm
knap 11,4%, styrke 8, 9 og 10 var hyppigst, 2-4/00.
fra'S og SSW, styrke 11 optrédte kun 1 gang, og det
var med E vind, s dens hyppighed var kun godt
1 °foo. 12 forekom heller ikke her.

Luftens O-grader isoterm kommer i februar syd-
fra og gar sydest om Kap Farvel og videre op midt
gennem Danmarksstragdet ligesom i januar. Vet
og nord for denne linie fader temperaturen nor-
malt stagrkt, idet Ivigtut har naesten 4 7°, Godthdb
~9° og Upernavik ca + 22° samt Angmagssalik
-r- "Vz° i gennemsnit i februar.

Hyppigheden af nedber, der ogsd i denne méned
hovedsagelig falder som sne, er mindst - ca 20 °lo
- ved kysten fra Julianehdb til Godthab og vokser
til ca 50 % ved vejrskibet Bravo.

Hvad sigten angdr i denne maned, ligger hyppig-
heden a sigtbarhed under 5 samil mellem 20 og
30 % over havet omkring Sydgrenland.

Marts:

Lufttrykket er normalt lavest - under 1005 mb -
over havet sydest for Kap Farvel, men hgest ved
Azorerne, ca. \022,\, mb, s gradienten er aftaget
mod nord og har andret retning udfor Kap Farvel.

Lavtrykkene fadger noget nea de samme baner
som i januar og februar, men de fleste lavtryk
bgier nu af og gér istd ved Sydvestgreniand eller
vandrer lidt op langs vestkysten. Kun f& fortsadter
fra havet syd for Kap Farvel mod nordest til Dan-
marksstraedet.

Hyppigheden af storm er nu 20 % over et lille
omrade over havet ved Sydgrenland og aftager
til alle sider.

Hyppigheden af svag vind e mindst omkring
verskibet Bravo, kun ca. 10%, og vokser mod
land til over 50%-

Ved Prins Christians Sund var hyppigheden af
storm 16 of, i feméret 1949-1953. Naesten alle storme
blaste fra N og NNE, medens vindstyrke 5 og der-
under hyppigst registreredes fra vestlige retninger.
Hyppigheden af orkan, styrke 12, fra N og NNE var
godt 1 %. Styrke 11 og 12 forekom kun fra disse to
retninger, medens der i et enkelt tilfadde var styrke
10 fra W og 9 fra NNW.

Frederikshdb havde en stormhyppighed p& knap
3°o. Styrke 8 var hyppigst fra retninger mellem
SE og S samt fra NNW, styrke 9 fra retninger mel-
lem ESE og S. Styrke 10 forekom kun en gang &
1236 og fra E, medens 11 og 12 det ikke forekom i
de 5 &.

Hyppigheden a storm ved Sukkertoppen var
knap 2 %» styrke 8 var hyppigst fra S, og 9 og 10
registreredes kun fra S med en hyppighedspromille
pa henholdsvis 3 og 2. Styrke 11 og 12 forekom ikke.

Luftens O-grader isoterm er i marts rykket lidt
mod N og kommer fra sydvest til Julianehab,

hvorfra den fortssdter mod nordest til Danmarks-
streedlet. P& vestkysten har Ivigtut normalt ~ 4i°,
Godthéb + 7° og Upernavik 4- 20°, medens Ang-
magssalik pd estkysten har ca 4 5y,° i marts.

Nedbgren falder ogsi i denne maned hovedsagelig
som sne eler dud. Hyppigheden er mindst ved
kysten mellem lvigtut og Frederikshdb, ca. 20 %,
hvorfra den vokser til 45 °/o ved Bravo.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 samil ligger
i marts mellem 20 og 300/, over havet ved Syd-
grenland.

April:

| denne maned er lufttrykket normalt lavest -
under 1010 mb - fra Sydgrenland sydom Island til
Lofoten, men hgest - over 14> mb - ved
Azorerne. Gradienten er atsa yderligere aftaget.

Lavtrykkene fdger nogenlunde de samme baner
om i marts. De fleste stopper op ved Sydvesigren-
land, medens de feareste fortsadter sydestom Kap
Farvel til Nordvestisand.

Hyppigheden af storm er nu nede pad ca. 10 %
over havet syd og sydest for Sydgrenland.

Hyppigheden & svag vind er mindst - ca 30 %
- over havet syd for Gregnland, hvorfra hyppigheden
vokser mod nordvest og nordgst.

Ved Prins Christians Sund var hyppigheden &
storm nu knap 10 %. Styrke 8 forekom hyppigst,
i ca 5000 & tilfaddene, fra N og NNE, styrke 9 i
2i/2 % fra de samme retninger og kun i 1 tilfaedde
a 1200 fra W. Styrke 10, 11 og 12 forekom kun fra
N og NNE. Der var 2 tilfaedde af 1200 i de 5 &
fra 1949 til 1953 med vindstyrke 12 (orkan) fra NNE.

Stormhyppigheden var ikke engang 1 * ved Fre-
derikshdb i denne méaned. Styrke 8 forekom med ret-
ningerne N, SSE og NW, men 9 og 10 kun fra SSE
Hyppigheden &f styrke 9 var knap 1 Q00 og &f styrke
10 knap 2°/oo- 11 og 12 forekom ikke.

Ved Sukkertoppen var stormhyppigheden nede un-
der 1 Q0 i april. Styrke 8 forekom fra retninger mel-
lem SE og SSW, men styrke 9 kun fra SSE i godt
1 %o o tilfaddene. Starre styrker forekom ikke. O-
grader isotermen er nu ndet helt op til Ivigtut, der
har ~0,3° i gennemsnit i april, Godthdb har
+ 3i/2°, Upernavik - 13 og Angmagssaik ca
= 2i/2°.

Forskellen mellem vandets og luftens temperatur
i havet omkring Sydgrenland er ca 1i/"° i gennem-
snit i manederne marts, april og maj; vandet er
varmere end luften.

Nedbgren er hyppigst, ca 40"/o, over havet syd
for Grenland, hvor den neesten i halvdelen &f til-
feddene falder som sne. Hyppigheden & nedber
aftager, medens hyppigheden af sne tiltager mod
nord.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 samil er ca
3000 over havet ved Sydgrenland.

Maj:
Lufttrykket er normalt lavest - under 1010 mb -
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over havet umiddelbart syd for Gregnland, men
hgiest - 102212 mb - ved Azorerne. Gradienten er
nu ret N-S ved Sydgranland, som fagelig skulle
fa overvgiende E-NE vind.

Lavtrykkenes baner er nogenlunde som i april,
dog stopper si godt som ale lavtryk op ved Syd
vestgrenland.

Hyppigheden & vindstyrke 8 og derover er sta
dig ca 10% over havet ved Grgnlands sydspids
og aftager til ale sider, undtagen ved Prins Chri-
stians Sund.

Hyppigheden af vindstyrke 3 og derunder er
mindst, ca 30 °/o, over havet ENE for Newfound-
land og vokser mod land til 70 °o-

Ved Prins Chrigtians Sund var hyppigheden &f
storm ca. 15 %» atsa ca. 5% mere end over havet.
Styrke 8 forekom pd en enkelt undtagelse naa kun
fra N og NNE, og styrke 9, 10, 11 og 12 registre-
redes kun fra N og NNE. Hyppigheden & styrke
12 var 7 00,

Ved Frederikshdb var stormhyppigheden ikke en-
gang 2%o0, idet der kun i 2 tilfadde af 1238 var
vindstyrke 8 fra W. Starre styrker forekom ikke.
| Sukkertoppen gjorde lignende forhold sg ged-
dende.

| maj ndr O-grader isotermen et godt stykke nord
for Godth&b, som normalt har + I72* °> medens
lvigtut naesten har 5° og Angmagssdik + 2i/2°,
men Upernavik -— 3°.

Hyppigheden af nedbgr er sterst, 30 %, ved
Bravo, og hyppigheden a sne er kun 10 % ved
dette skib.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 samil er ca
30 % over havet ved Sydgrenland, hvorfra den vok-
ser noget til siderne.

Juni:

Lufttrykket er normalt lavest - ca 1010 mb - me-
lem Sydgrenland og Hudsonstraadet, men hgjest, ca
1025 mb, ved Azorerne. Gradienten har aadret ret-
ning og g& nu NE-SW ved Sydvestgrgnliand.

Lavtrykkene har andret bane, idet de fleste nu
vandrer fra Canada mod Disko, men de faareste fra
Labrador til Sydvestgranland. Fra Newfoundland
styrer de fleste lavtryk langt sendenom Grenland
mod Feggerne.

Hyppigheden af storm er stadig 10 % over havet
ved Sydgrenland og aftager sydpd og mod land, dog
ikke ved Prins Christians Sund.

Hyppigheden af svag vind er mindst et godt styk-
ke sydfor Kap Farvel og vokser mod land.

Ved Prins Christians Sund var stormhyppigheden
nu nede pa 12 %. Styrke 8 forekom kun fra NNW
i 1 tilfedde af 1200, men fraN og NNE i 89 tilfadde:
712 of,. Styrke 9, 10 og 11 forekom kun fra N og
NNE. Styrke 12 forekom for farste gang ikke.

Frederikshdb havde kun vindstyrke 8 i 3 tilfadde
af 1200, og den blev registreret fra S. Starre styrker
forekom ikke.

Sukkertoppen havde vindstyrke 8 fra Si godt 1 %
af tilfeddene og styrke 9 fra S'i godt 3 %0 af tilfad-
dene. Starre styrker forekom ikke.

O-grader isotermen er i juni ndet op nord for
Upernavik, som normalt har 2i/2° i denne maned.
Godthab 4i/£°, Ivigtut godt 8° og Angmagssaik
nasten 6°.

Nedbgren er hyppigst med ca. 25 % ved Sydest-
grenland, hvor snehyppigheden kun er ca. 1 %

Sigtbarhed under 5 samil er hyppigst, ca 40 °/o,
udfor kysten mellem Ivigtut og Godthab.

Juli:

Lufttrykket er lavest, ca 1007/2 mb, udfor Frede-
rikshdb, men hgjest, 1025 mb, ved Azorerne. Gra-
dienten er nu rettet fra SE til NE ved Grenlands
sydspids.

Lavtrykkene fdger nogenlunde de samme baner
som i juni, dog g& lavtrykkene fra Newfoundland
noget nordligere, nemlig i retning fra Sydidand i
stedet for mod Faagerne.

Hyppigheden af vindstyrke 8 og derover er nede
pa ca 5 %0 over havet ved Sydgrenland og hyppig-
heden af vindstyrke 3 og derunder er nu mindst sa
langt borte som over havet vest for Irland, 40 %
den vokser béde mod Island og Grenland.

Ved Prins Christians Sund er hyppigheden af
storm nede pa 4y, %+ Kun i 2 tilfadde af 1240 var
der vindstyrke 8 fra W, medens der i 45 tilfadde var
styrke 8 fra N og NNE. Styrke 9 forekom i 4 og
styrke 10 i 6 tilfadde af 1240. 11 forekom for farste
gang ikke ved Prins Christians Sund, og 12 naturlig-
vis heller ikke.

Frederiksh@b havde kun i 3 tilfedde af 1234 styrke
8 fra retninger mellem SE og S og kun i 1 tilfedde
styrke 9 fra S. Starre styrke forekom ikke.

Ved Sukkertoppen var der i 6 tilfadde af 863 vind-
styrke 8 fra retninger mellem SSE og SSV og 1 til-
fedde af styrke 9 fra SSE. Starre styrker forekom hel-
ler ikke her i femdret 1949-53.

O-grader isotermen g& i juli langt nordpd, idet
Upernavik har 5°, Godthdb ca 7°, lvigtut ca 10°
og Angmagssalik ca 8° i gennemsnit.

Over en samlet strakning fra Reykjavik til Ting-
miarmiut er luften en ubetydelighed koldere end
vandet, medens det nu gennemgdende er Iuften, der
er lidt varmere end vandet. Det drgjer sg kun om
henved i/, grad i gennemsnit for méanederne juni,
juli og august.

Hyppigheden af nedber er starst, ca 25 %, over
havet sydest for Kap Farvel, og sne forekommer
yderst saddent her.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 samil ligger
mellem 30 og 40 Q0 over havet omkring Sydgran-
land.

August:

Lufttrykket er lavest, under 1010 mb, fra Baffin-
land over Sydgrenland til Island og Faagerne, men
hgest, ca 1025 mb, ved Azorerne.
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Lavtrykkene har en hovedbane fra Hudsonbugten
over Davisstraadet til Disko, en sekundag bane fra
Labrador til egnen ved Sukkertoppen og en hoved-
bane fra Labrador sydom Kap Farvel til havet syd
for Island.

Hyppigheden a storm er da ogsa eget til ca. 10 %
syd og sydvest for Sydgrenland.

Hyppigheden & svag vind e mindst, ca 40 %,
fra Irland til havet syd for Kap Farvel, hvorfra den
vokser til ca 80 %0 omkring Angmagssdik og op
langs vestkysten.

Ved Prins Christians Sund var hyppigheden &
storm 3.7 %. Styrke 8, 9, 10 og 11 registreredes ude-
lukkende fra N og NNE. 12 forekom ikke.

Frederikshdb havde en stormhyppighed pa ca
i/, %= Styrke 8 og 9 registreredes kun fra S og SSE.
Sterre styrker forekom ikke.

Sukkertoppen havde lignende forhold, dog fo-
rekom styrke 9 heller ikke.

O-grader isotermen har stadig en nordlig beliggen-
hed, idet Upernavik normalt har 5y,°, Godthdb
614°, lvigtut ca 9° og Angmagssalik 614° i august.

Nedbgren er hyppigst, ca 25 °/p, ved Sydgrenland,
hvorfra den aftager op langs gst- og vestkysten.

Hyppigheden & sigtbarhed under 5 semil er
starst, 40 %» ved Sydvestgrenland, hvorfra den vok-
s i dle retninger.

September:

Lufttrykket er lavest, under 1007/2 mb, ved Syd-
vestgrgnland, men hgjest, over 1020 mb, ved Azo-
rerne.

Lavtrykkene har en hovedbane fra Hudsonbugten
til egnen ved Sukkertoppen og Holsteinsborg og en
anden hovedbane fra Labrador og Newfoundland
sydom Kap Farvel til havet sydfor Island.

Hyppigheden af vindstyrke 8 og derover er 10 %
ved Sydgrenland.

Hyppigheden & vindstyrke 3 og derunder er 30
°/o noget sydligere, den vokser mod land.

Ved Prins Christians Sund var hyppigheden af
storm i femaret 194953 7 %o Styrke 8 forekom i 1
tilfadde af 1139 fra W, i 2 tilfadde fra E, men i nee
sten 3 QO &f tilfaddene fraN og NNE. 9, 10, 11 og 12
forekom kun fra N og NNE. Orkan forekom kun i
et tilfadde af 1139.

Ved Frederikshdb var der kun storm i %5 o, &
tilfaddene. Styrke 8 forekom i 2 tilfedde af 1195 fra
N og i andre 2 tilfadde fra SSE og S. Styrke 9 regi-
streredes i 3 tilfadde fra SE og SSE og styrke 111 1
tilfadde fra NW. Styrke 10 og 12 forekom ikke.

Ved Sukkertoppen var der kun storm i godt 112 °/o
o tilfaddene. Styrke 8 forekom 2 gange fra SW og
2 gange fra S og SSE, medens styrke 9 kun forekom
| gang, og det var fra S. Starre styrker forekom ikke.

O-grader isotermen er nu begyndt at rykke mod
syd, men befinder sg dog stadig nord for Uperna-
vik, der normalt har 11/2° i september, Godthdb
31/2°, Ivigtut 5i/2° og Angmagssalik 4i/,°.

Hyppigheden & nedber e sterst, 25 %> syd for
Granland, og hyppigheden af sne tiltager ved @s-
og Vestgrenland.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 samil er
starst, 30 %, ved Sydvestgrenland.

Oktober:

Lufttrykket er lavest, 1005 mb, ved Sydvestgranland,
men hgjest, over 1020 mb, ved Azorerne.

Lavtrykkene fager en hovedbane fra Hudsonbug-
ten til Disko og en anden hovedbane fra Labrador
og Newfoundland sgndenom Kap Farvel til Ved-
mangerne.

Hyppigheden o storm er nu igen oppe pa 20 %
over havet sydfor Kap Farvel, hvor ogsi hyppig-
heden & svag vind er mindst, 20 %~

Prins Christians Sund havde en stormhyppighed
pa 8 «o Vindstyrke 8 forekom i godt 1 o, &f til-
faddene fra vestlige retninger og i nesten 3 °o &
tilfeddene fra retninger mellem N og NE. | 2 til-
fadde of 1239 var der styrke 9 fra W, men i 22 til-
fedde fra N og NNE. Styrke 10 og 11 registreredes
udelukkende fra retninger mellem N og NE, ialt i
27 tilfadde. Orkan forekom ikke.

Ved Frederikshdb var stormhyppigheden ¢/, do-
Kun i 1 tilfadde ndede styrken over 8, idet der re-
gistreredes styrke 11 fra SE. Styrke 8 registreredes
kun fraretninger mellem SE og S Styrke 9, 10 og 12
forekom ikke.

Ved Sukkertoppen var stormhyppigheden li/* QO
i femdret 1949-53. Styrke 9 forekom kun 2 gange
a85fraS 101 gangfraSE og 11 1 gang fra S.
12 observeredes ikke.

0-grader isotermen forskydes nu hurtigt sydpé og
har passeret Godthab. Upernavik har normalt -=4°
i oktober, Godthdb = i/,°, lvigtut + li/,° og
Angmegssalik - 3i/2°.

Ved Sydvestgrenland er vandet ca. i/,° varmere
end luften i manederne september, oktober og no-
vember. Ved Disko er forskellen ca 3° og ved Ang-
magsdik ca li/2°-

Hyppigheden af nedber er starst, 30 %, ved Kap
Farvel. | ca V3 & tilfsddene falder nedbgren som
sne eler dud.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 sgmil er
starst, ca. 30 % udfor kysten mellem lvigtut og Suk-
kertoppen.

November:

Lufttrykket er lavest, under 100214 nib, fra Sydgren-
land til Island, men hgjest, over 1020 mb, ved Azo-
rerne.

Lavtrykkene fager en hovedbane fra Hudson-
bugten til Disko og en anden hovedbane fra Labra-
dor og Newfoundland sydest om Kap Farvel til Vest-
island. Lavtrykkene er med andre ord kommet naa-
mere til Kap Farvel. En sekundeg bane ferer fra
Newfoundland mod nord til egnen ved Sukkertop-
pen.
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Hyppigheden a storm er sterst, 20 %, syd for
Granland, medens hyppigheden & svag vind er
mindst, ca. 10 %» sydvest for Sydgrenland: omkring
Bravo.

Ved Prins Christians Sund var hyppigheden af
storm 14 %> og i denne méned kunne det storme
helt op til 12 fra vestlige og nordvestlige retninger.
Men det stormede dog hyppigst fra N og NNE. Der
var 4 tilfadde o styrke 11 og 1 tilfedde af 1198 &
styrke 12.

Hyppigheden af storm ved Frederikshdb var godt
2 %e Retningen var gennemgdende mellem SE og S,
dog var der styrke 8 franord i 5 og styrke 9i 1 til-
fadde af 1200. Orkan forekom ikke.

Ved Sukkertoppen var hyppigheden a storm nee
sten 2 %; retningen 1a mellem ESE og S. Styrke 10
og 12 forekom ikke.

O-grader isotermen har nu nasten passeret hele
Gronland pd vg sydpa | november er normaltem-
peraturen ved lvigtut 4 2i/2°, Godthdb 4 4°,
Upernavik — 9° og Angmagssdik - 3i/2°.

Hyppigheden a nedber er sterst, 40 °/o, ved
Bravo, hvor der i halvdelen & tilfaddene er tale om
sne. Ved Gregnlands kyster er nedbarshyppigheden
kun 20-25 «/.

Hyppigheden a sigtbarhed under 5 samil er
starst, 30 °/o, ved Sydvestgreniand fra Frederikshdb
til Disko.

December:
Lufttrykket er lavest, under 99714 mb, mellem Kap
Farvel og Vestmangerne, men hgjest, over 10221ig
mb, ved De Kanariske Jer.

Lavtrykkene fager en hovedbane fra Hudson-
bugten mod nordest til Disko og en anden hoved-

bane fra Newfoundland til havet syd for Grenland,

hvor banen deler sig. En gren farer op langs vest-

kysten, medens den anden fortssdter umiddelbart

sydest for Kap Farvel mod Vestisand.
Hyppigheden & storm er nu sterst, over 20 “o»

over et stort havomrédde syd for Grgnland, hvor

0gsA hyppigheden a svag vind e mindst, under
20 0o/,

Hyppigheden af vindstyrke 8 og derover var nee
sten 13 Q0 ved Prins Christians Sund i femaret 1949-
53. Ogsd i denne maned stormede det hyppigt fra
vestlige retninger, ja, vindstyrke 8 var endog hyppi-
gere fra W-retninger end fra N og NNE, men ale-
rede ved styrke 9 dominerede N og NNE, og orkan
forekom kun fra N og NNE og i 2 tilfadde af 1240.

Ved Frederikshdb var stormhyppigheden 17 %o
men styrker over 8 var gaddne, idet der kun i 1 til-
fadde o 1239 var styrke 11 og 10 henholdsvis fra
SE og SE Styrke 9 og 12 forekom ikke. Styrke 8
registreredes fra flere retninger: N, ESE, SE, SSE
NW, NNW. De svagere vindstyrker registreredes
mest fra SE-retninger og NW-retninger.

Ved Sukkertoppen var hyppigheden af storm godt
1 %. Vindstyrke 8 registreredes i 7 tilfedde af 741
fra retninger mellem NE og ESE og styrke 9 i 2 til-
fedde fra SEE og S. Starre styrker forekom ikke i
femaret fra 1949 til og med 1953.

O-grader isotermen er i december ndet helt ned
til Kap Farvel. Ivigtut har i denne méaned normalt
4 5i/,°, Godthdb 4 7°, Upernavik 4 15i/,° og
Angmagssalik -4-5°

Hyppigheden af nedbgr, der hovedsagelig falder
M sne, er mindst, ca. 20 %, ved Ivigtut-egnen.

Hyppigheden af sigtbarhed under 5 samil er ca
30 % over havet ved Sydgrenland.

>
Hyppigheden af storm = 81 %

Over havet

Ved Prins Christiansund Ved Frederikshiab

Mined 0y 0y Y
JERIEEE i S i s e v e R St. areal 30 20 3
Februar . ...ovvniiniiiinrnnann St. areal 20 15 4-5
) 1 < Ll areal 20 16 3
T o | L oo St. areal 10 10 1
i 10 15 0.2
Juni o e Ll areal 10 12 0,25
Juli o 5 4.5 0,25
AUEUSE v sosnianss i s = Ll areal 10 3.7 0,5
Septembers sosivisamvmaEin dvE 10 7 0,67
Oktober . «vv i iiiennann Ll areal 20 8 0,75
November . ...ovvviieiiiinrinnnn.n Ll. areal 20 14 9
Diecember. « v v v b s sa e s St. areal 20 13 1,7
St. = stort: L1 = lille.
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Kgbenhavn, den 20. april 1959.
S.I. Journ.nr. 301159.

Bilag 32

Betragtninger over overisningsproblemer i forbindelse med

sgjlads pa Grenland
udarbejdet af skibsinspektar L. Coulet-Svendsen

Jeg har undersegt forholdene pd M/S »DISKO«s og
»UMANAKc«s vinterrgjser fra 1948 til 1959. | denne
periode er der i to tilfadde sket si alvorlig overis-
ning, a der kunne veae fare for stabiliteten i de 17
tilfadde, hvor der i skibenes notesheger omtales
overisning.

Der foreligger fra »DISKO« rapport om 6 tilfadde
af alvorlig overisning, ale tilfaddene med nordlig
storm og temperaturer fra £ 6° til + 13°.

Overisningerne fordeler sg med 2 tilfadde i de-
cember méned, 2 tilfedde i januar maned og 2 til-
fedde i marts maned.

Der fordigger fra M/S »UMANAK« rapport om
11 tilfedde af overisning, ale tilfedde med nordlig,
nordvestlig og vestlig storm og med temperaturer
ned til -~11°.

Overisningen fordeler 5g med 1 tilfedde i novem-
ber méned, 1 tilfadde i december méned, 3 tilfsdde
i januar méaned, 4 tilfadde i februar méned og 2
tilfadde i marts maned. | to tilfadde meldes kun om
overisning af ankre, i 4 tilfadde meldes nogen over-
isning, i 3 tilfadde meldes om overisning, der lagde
sg som et tykt lag is pa dak, spil og wireruller, og
kun i to tilfadde - nemlig den 13. marts 1953 og den
26. januar 1959 - meldes om overisning, der har be-
rort skibets stabilitet.

| begge de sidstneevnte tilfadde meddeles, at ski-
bet, sdv om det |& mindsket fart, stadig tog vand
over, hvorved der dannede sig et tykt lag is pa dak
og overbygning. lIsen blokerede lamseportene, s
vandet ikke kunne lgbe fra skibet.

Om hendelsesforlgbet ved M/5 »UMANAK*s
overisning i 1957 kan meddeles fglgende: Overis
ningen af skibet begyndte den 25. januar under en
orkan, da skibet befandt sig 200 semil @S for
Kap Farvel, temperaturen var mellem -4 og -8
grader, og der faldt nsesten uafbrudt snebyger, der
i forbindelse med det oprerte hav hurtigt forérsa-
gede en stagk overisning af hele skibet.

Skibet blev pa et tidligt tidspunkt drejet til vin-
den, og farten holdtes sa langt nede, at skibet netop
kunne styre en kurs med 30 dler 40 grader fra vin-
den.

Efter 2 dagns forlgb aftog vindstyrken til omkring
7-8. Der forsggtes at holde kurs med foreget ma-
skinkraft, men herved forggedes overisningen, og
farten matte igen nedsadtes til meget langsom.

| de forlgbne degn, hvor overisningen stadig til-
tog, bemaakedes en tiltagende stabilitetsforringelse.
Skibet havde det meste af tiden si staak dagside, at
baddakket bererte vandlinien, og isens veegt blev
efter bedste evne andaet til 250 tons.

Skibet sglede derefter med vinden agterind syd-
gstover og kom ned i varmere klima, hvor afisnin-
gen foregik.

Om henddsesforlgbet ved M/S *UMANAK«s
overisning i marts 1953 oplyses falgende i skibets
notesbog:

Den 13. marts pd 59° 24' N 37° 45' V friskede
vinden til styrke 10. Temperaturen faldt til -+ 5,5,
og skibet, som tog meget vand over, blev staarkt over-
iset. Ved ankomst til Julianehdb den 15. marts matte
der arbgjdes i 3 timer med a hugge is af ankerspil-
let, far det var muligt at fire ankeret ud.

Skibet afgik Julian ehdb den 15. marts aften og pa
vg nordover havde skibet hard nordlig kuling med
~ 105°.

Skibet tog meget vand over, og det blev geblik-
kelig til is, sA lanseportene blev tilfrosne, - det lyk-
kedes dog med meget besveg a holde 2 porte dbne
i hver side, sd en del af vandet kunne lgbe ud.

Det oplyses i notesbogen, at skibet ved ankomst
til Grannedal den 16. marts kl. 1200 var rank pa

. grund & overisningen.

Der er spurgt om, hvorvidt man for a undga
overisningen ska lade maskinen stoppe og lade ski-
bet drive for vinden.

Personlig mener jeg ikke, at man ved at lade ski-
bet drive kan undgd overisning, idet sprejtet fra
sgen og rygevandet stadig vil ga over skibet.

| sardeleshed vil jeg frardde dette i de grenland-
ke farvande, hvor tilstedevaaelsen & is ofte kraever
en hurtig og gjeblikkelig manavre.

Denne metode har heller ikke vaaet meget brugt
i vore skibe, og ud a 65 rgser har jeg kun fundet
8 tilfadde, hvor maskinen har vazet stoppet, og de
fleste of disse tilfedde er foregdet i Atlanterhavet
med gstlige og sydestlige vinde.

Jeg kender intet sikkert middel til at forhindre
overisning af skibe.

Vi har brugt Kilfrost pasta til indsmering & de
bevageige dele i davider, taljelgbere o. 1, men
denne pasta blev ddet af i stormen og af det stadig
piskende vand, og isen satte §9g fast i de mindste
revner.
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Silicone maling og pasta har vaget provet, og for-
sag dermed andtillet siden 1950 i den amerikanske
marine, men jeg har ikke kunnet finde tilgaangelige
resultater om disse forsag, der vel betragtes som mi-
litewe hemmeligheder.

The British Shipbuilding Research Association
har prevet adskillige metoder for at undga overis-
ning, men slutter med fagende udtalelse: endnu
har ingen metode vist sg fuldt tilfredsstillende.

| besglingsudvalget er meddelt, a man havde
fundet en afisningsveeske, der var meget effektiv,
n&r den anvendtes opblandet med varmt vand. Vi
har trods gentagne henvendelser endnu ikke féet
oplyst, hvad denne veeke bestdr &, og hvor den
kan kebes.

Medens jeg sglede, har jeg i darligt ver med
streng frogt forsagt at holde skibet op mod vind
og s med sA ringe fart, a det netop kunne styre.

Kan dette ikke lade Sg gere, ma skibet dregjes
til med vinden fra 30 til 45 grader ind p& siden,
men her mener jeg, a risko for overisning er
starst, idet sprejtet fra sgen her har den sterste
flade & skibet at ste Sg fast pa

Kan overisning i starre grad ikke undgss, ber
man med netop styrefart lsase for vejret, herved
reduceres sasprejtet til et minimum, og skibet tager
ingen svage sger over. Jeg har med held praktiseret

denne fremgangsmade 2 gange, hvoraf den ene
gang foregik i Danmarksstregdet og strakte sig over
et degn.

Visr det g umuligt a begresse overisningen,
0g skibets stabilitet veesentlig forringes, ber man
forsage at give skibet mere stabilitet ved at fylde
bundtankene, og det tilrédes skibe, som sdler i far-
vande, hvor overisning kan ventes, at tage lastens
fordding i betragtning og sarge for, a si meget
tungt gods som muligt lastes i bunden af skibet.

Med hensyn til spergsmdlet, om man gennem vejr-
meldingerne kan f& meddelelse om en overisnings-
risko, ma jeg sge, at jeg ikke tror, at der i nogen
o de til skibsfarten udsendte vejrmeldinger inde-
holdes noget af denne art.

De flete vegrmeldinger indeholder en oversigt
over trykfordelingen, en oversigt over vejrforhol-
dene i de forskellige sektioner samt en oversigt over,
hvad veret var de forskellige steder, da observatio-
nen foretoges.

P& grundlag a disse meddelelser ma skibsfarer-
ne skegnne, hvilken vindretning og -styrke skibet vil
fa i tiden, indtil neeste vejrberetning foreligger, og
ndr det er vinter, da tillige ud fra sin erfaring
skanne, om denne vind vil give frost, og derefter
tradfe sine forholdsregler.

L. Coulet-Svendsen.
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Bilag 33

Oversigt over sterre havarier pa skibe tilharende Den kongelige
Grgnlandske Handel i arene 1953-1958

M/S »Umanak«
1953 9/2 Kgbenhavn forhaling, kollision mod kajen,
bule i 2 plader, spanter bgjet.

1954 1/7 Hvide Humpels lgb, grundstedning, be-
skadiget steern og en del af bunden, lakage
i forpeak.

17/5 Jacobshavn - Godhavn, vinteris, svese
som i bb. side af steevnen lak, nederste del
af steevnen bukket af isens tryk.

16/12 Hjemrejse, storm, luftventil ddet i styk-
ker, og af seen fert hen mod gelaanderet pa
baddackket, geleenderet @delagt, ventilen der-
efter havnet pd bb. 3-spil, hvor den havare-
rede handhjul og lukker. Mindre havari pa
opstéende.

14/2 Arsuk Fjord, mistede under klargering
stb. anker, kesden frostsker, temp.  17°.

10/3 60° N. - 27° V, storm, skanseklaadnin-
gen indenfor, og i landgangens laangde tryk-
ket og 4 lgnningsstetter bgjet, 2 luftventiler
beskadiget.

2/5 Storgen-Arsuk Fjord, storisbadte forceret,
bule i skibssiden ud for forlugen, 5 spanter
og en dakshjadke lettere bgjet.

1957 22/2 58° 22' N. - 43° 43' V. orkan, skodder
for vinduer skyllet vak, vinduer knust. Motor-
bad pa poopen sléet i stykker, david knakket,
reserverat, styrekompas og gelaander @delagt.
Bad nr. 4 lgftet af klamperne og bb. ventil
dynget udenbords. Bb. skod pa trykket. Elek-
trisk installation beskadiget, hvorved der op-
stod kortslutning og mindre brande. Vand-
skade i kamre og gange. Forkant af forreste
dakshus trykket. Wireruller bgjet, presennin-
ger gdelagt. Skanseklaadning og lgnning beska
diget, dere déet ind, havari pa antennenettet.
11/9 Godthdb, ternede med stb. laring mod
kajen, yderklaadning, 3 spanter og 2 daks
bjadker trykket.

1958 20/3 Arsuk Fjorden, sgjlads i badter af storis,
flere gange tegrnedes mindre skosser, kraftig
bule i bb. side af 1-lasten under vandlinien
med ca 220 cm lodret revne samt 2 mindre
revner pd ca. 30X1 cm. Stb. side af 1-lasten
en revne i skibssiden pd ca 40 cm og 3
spraangte nagler. En del af ladningen beska
diget af vand.

S'S »Sonja Kaligtok«
1955 9/6 Grundstgdning ved Langgen, tage, et skrue-
blad bgjet.

1958 4/5 Thorshavn, kollision mod kajen, hvorved
der opstod en mindre bule og lakage i dak-
ket.

17/10 Rejse Gregnland-Kgbenhavn, stormende
kuling, styrehuset sldet lak, mindre havari pa
opstéende.

M/S »Misigssut«
1956 Ekaluit, grundst@dning, stsevnen trykket, og
lille lakage i forpeaken.

M/S »Disko«
1953 Davisstradet, sejlads i storis, mindre buler og
lakage ved nagler og pladesamlinger.

1954 21/3 Skagerrak, kollision i tage, stb. staesn og
2 bovplader samt ankerklyds beskadiget.

1955 27/2 Ivigtut, bb. ankerkeade knaskket, anker
og 105 favne keade mistet pa grund &f is.
21/9 60° 45' N. - 19° 45' V. storm, rednings-
bad sldet ud af klamperne fordrsagede lakage
i dakket.

3/11 storm, poophuset trykket ind, mindre ha-
vari pa opstdende.

20/12 Kap Farvel, orkan, 1 redningsbad be-
skadiget, skanseklaadning trykket, 3 laaseporte
knaekket, dakket i stb. gang over samtlige
officerskamre |oftet, dare og kogjer edelagt,
vandskade i kamre. Dakshuset trykket fra
salondgr og agter efter i husets laangde, 6 lan-
ningsstetter pa fordakket bgjet. Reserverat
og 2 ventiler pa poopdakket beskadiget, samt
mindre havarier pd andet opstdende.

1956 15/12-17/12, Kap Farvel, storm, skanseklasd-
ning agter om stb. trykket, teaktraeslgnning
flaekket, tradejder knust, 2 lamnseporte bgjet
samt mindre havari pa opstéende.

12/2-17/2 Julianehdbsbugten, sgjlads i is, ind-
trykninger i forskibet, ca. 8 cm revne i for-
peaktanken.

29/11 lvigtut-Kgbenhavn, storm, bb. lgnning
samt opstdende udfor storlugen trykket ind,
4 daksstetter bgjet.
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1958 16/3 59° 40" N. - 20° 10' V. storm, stb. red-
ningsb&d og trappe til poop havareret.

M/S »Kaskelot«

1953 April-maj, issglads, beskadiget skrue og is
hudsplader.
2/7 Havari pa skruen, udskiftet i Julianehab.
3/10 59° 30' N. - 40° 30' V. storm. Havari pa
bb. redningsbad, skanseklaedningsstetter flak-
ket, skandask og lgnning trykket, mandskabets
vaskerum sléet skaavt, og daren daet itu.

1954 17/3 Kap Farvel, storm, 6 bord i stb. rednings-
bad knust samt mindre havari pa opstdende.
Ved hjemkomsten viste det sig, at rorstammen,
under sglads i isen var vredet 15-20° bb.
over.

1955 Under skibets kystfart har der vaget mindre
isskader pd skroget og en del mindre havari
pa opstédende grundet darligt veir.

1956 30/9 Rifkol, storm, 3 lugesurringsbomme
brackket, enkelte bord i skanseklaadningen déet
ud, falderebstrappe og opgangstrappe til ag-
terdask knust, wireruller sldet skeeve.

18/10 Kutdligssat, hard kuling og dgnning, en
lossepram beskadigede skandakket, hvorved
der opstod lakage.

1957 21/4 61° N. - 23° V. hérd kuling, 3 bord sl&et
ind i skanseklaadningen ialt 31 Igbende fod.
22/7 Umanakfjorden, grundstedning, mistede
strékglen fra haden til ferste sted, ca. 25 m,
3 cm pa det ene skrueblad bgjet.
17/11-18/11 Kap Farvel, storm, enkelte bord
i skanseklaedningen beskadiget, gelamder revet
op, 1 stk. rationsfad, 1 stk. rude i nedgangs-
dor samt agterlanternen knust.

1958 19/6 Diskobugten, tab a stb. anker og 15
favne kaede, 15 favne gaklen dbnede sig.

S/S »Julius Thomsen«
1953 14/5 lvigtut-Frederikshdb, Forcering af storis,
lakage i petroleumstank forude, bule i sth.
side af tanken og lgse nagler.

194 28/9 Famingehavn, MS »POLARIS« tarnede
9S »JULIUS THOMSEN« da sidstnaevnte skib
14 fortgjet ved kajen. Skanseklaedningen tryk-
ket 4" i en lamngde af ca 3 m. Teaktraeslgn-
ningen @delagt.
6/11 Jakobshavn, sgjlads i storis, mindre buler
og l@se nagler i bunden.

1955 Famingehavn, mistet anker grundet fel i svgs
ningen i forhandskaeden.
31/7 Upernavik, mistet anker og 4 favne kaade,
grundet ankeret havde fisket i bunden.
17/9 Thule Airbase, ternede kajen, hvorved
lonningen og skanseklaedningen blev trykket
i en laangde & ca 15 m, 1 svanehals knaskket.

1956 Mindre havarier pa opstdende grundet hardt
veir. Mindre buler under seglads i storis.

1957 25/4 Grennedal-Fagingehavn, sgjlads i storis,

laskage i keadekassen, 22 lgse nagler, 3 mellem-
spanter i kesdekassen bgjet.
3110 Sukkertoppen, pludselig orkanagtig
storm ved skibets ankomst, hvorved skibet
drev ned pa skag i havnen. Slingrekalen om
bb. beskadiget i en laangde af ca 5 m, lakke
nagler i 3. og 4. bundtanke.

M/S »Sveerdfisken«
1953 21/11 Mellem Grgnland og Island, et skrue-
blad braekket, &sagen muligvis en stabefg 1,
udskiftning af skruen i Reykjavik.

1954 17/3-19/3 Julianehdbsbugten, sglads i storis
og denning, bb. ferskvandstank forskubbet og
regrledninger spraangt, bule i tanken. Skoddet
til ksadekassen revnet, planker i banjedaskket
trykket op og knakket, planke i yderklaednin-
gen ved vandlinien trykket og ishudsplader
revet op.
23/11-24/11-27/11 Hjemrejse fra Grenland,
storm-orkan. Fglgende havarier opstod: Nagle-
bak og skanseklaadning trykket ind, lakage i
dak over passagerkammer, bb. redningsbad
d&et mod vandtanken, som blev beskadiget, en
del inventar i redningsbaden gdelagt. Lakage
rundt krydsmast og mellem lugerne, lakage
ved skandakket stb. side, ishudsplader lgs-
gaet, lamnseport revet ud, fenderliste i bb. bov
og midtskibs revet vak, overgang i elektriske
ledninger. Under bugsering til Bergen mistede
skibet 105 favne ankerkaadle.

1955 18/9-19/9 Rejse Kgbenhavn-Grgnland. Orkan-
agtig storm, storsgjl og krydssgjl edelagt, min-
dre lakager p& brodakket, gelander pad poo-
pen bgjet, skanseklasdning, lenning og stetter
pa broen skyllet vak. Yderskod til radiorum
daet ind og alle apparater beskadiget af vand.
Pejlstatter, skjulsgl og sceptre gdelagt, mindre
havari pa evrige opstdende. Lakage rundt
agterlugen, havari pa ishudsplader. Vaaket
daet ud af nadderne udenbords. Sikringskeede
til ror revet I@s, 3 m waterbord om stb. skyllet
bort.

1956 30/4 Kapisigdlit, storm, havari forérsaget af
150 tons stdlpram, felgende skader pa skibet
opstod: Skandakket i en leangde af 13 fod
revet op, 4 stk. restjern beskadiget, jernskinne
langs skandakket revet &, planker i skibssiden
beskadiget pd 14 steder.

M/S »Tikerak«
1953 2/5-5/5 Sejlads i storis, skandakket om stb. ud
for fokkemasten knust i ca 15 m lamgde, 15
ishudsplader og 2 staevnband afrevet.
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16/6 Faaingehavn, wire tilhgrende norsk traw-
ler »S¥IVIK« i skruen pd »TIKERAK«, ceder-
vallen beskadiget.
Juli, maskinhavari pa skrue, skrueaksel og
foring, reparation i Reykjavik.

1956 10/12 59° 42' N. - 30° 37' V. Orkanagtig storm.

Knakket |anning, naglebaank, skanseklaedning,
spuleledning samt 6 stetter i daekket. Lakage

1 dakket og langs lugekarmen samt lak udfor
tanklasten og omkring rorbrgnden.

1957 November, Upernavik, fenderliste beskadiget
og magker i yderklaedning fra stdlpramme un-
der losning i hgj denning.

1958 Svartenhuk, stormende kuling og is. Ishuds-
plader I@se, 3 plader mistet og flere revet itu,
2 bladtipper pa skruen bgjet.
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Bilag 35

Tillegspremier for kaskoforsikring af skibe under besejling
af Vestgrgnland

M/S »HANS HEDTOFT« — bg. 1958 — Bruttotonnage 2850 — Forsikringssum

kr. 13.300.000 — Praemie: 1,9% p.a. — = kr. 252.700.

Tilleegsprzemie i tiden fra 1. april til 31. oktober med anleb af:

én gronlandsk plads

BRT 2850 kr. 1.60 pr. BRT ..... = kr. 4.560

kr. 13.800.000 0,16%0 . ...ovvinnn.. .= - 21.280

kr. 25.840

=+ 509 for skibet ...... - 12,920

kr. 12.920

og derefter = 25 % — kaptajnsrabat. - 2.660

kr. 10.260

1/11-15/11 forhgojes premien med 10 %o kr. 1.026

16/11-30/11 - - - 20% - 2.052

1/12-28-29/2 - - - 25% - 2565
1/8 -15/3 = - — 20%
16/3 -81/3 = - - 10%

lo gronlandske
pladser
kr. 3.10 = kr. 8.835
0,28% = - 37.240
kr. 46.075
- 23.088
kr. 23.037
- 4.655
kr. 18.382

kr. 1.838
- 8.676
- 4595

flere granlandshke
pladser
kr. 4.50 = kr. 12.825
0349 = - 45220
kr. 58.045
< 20023
kr. 29.022
- 5652
kr.28.370

kr. 2.337
- 4674
- 5.843

Motorskib — bg, 1954 — Bruttotonnage 1600 — Forsikringssum kr. 5.700.000.
Prazmie 3,45 "o p.a. = kr. 196.650,

Tillzegspraemie i tiden fra 1. april til 31. oktober med anleb af:

én gronlandsk plads

BRT 1600 kr. 1.60 pr. BRT ..... = kr. 2.560

kr.5.700.000 0,16% . ............ = - 9.120

r. 11.680

1/11-15/11 forhejes praemien med 10 %0 kr. 1.168

16/11-80/11 - - - 20% - 2336

1/12-28-29/2 — - - 25% - 2920
1/3 15/ - - - 20%
16/3 -31/3 - - - 10%

to gronlandske
pladser
kr. 3.10 = kr. 4.960
0.28%0 = - 15.960
-~ kr.20920
kr. 2.092

- 4.184
- 5230

[lere gronlandshe
pladser
kr. 4.50 = kr. 7.200
0,34 "J_"u = - 19.380
 kr.26.580

kr. 2.658
- 5.316
- 06.645

P& den procentuelle tillegspramie vil der veere mulighed for at yde den sikaldte »kaptajnsrabat«.
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Udvalget vedrgrende besgjlingen af Gregnland
Kghenhavn, den 15. maj 1959.

Til

Ministeren for  Grenland.

Under udvalgets behandling af spergsmd i for-
bindelse med sejladsen pd Grgnland har det vist
sig, at manglende kendskab til de gjeblikkelige is-
forhold i de forskellige omréder, samt vanskelig-
heden ved fra et skib at bedgmme mulighederne
for at gennemsejle et isfyldt farvand, er de omstan-
digheder, som bidrager steerkest til at gere sejlad-
sen i disse omrader usikker, og indenfor udvalget
er der derfor enighed om, at en afhjadpning heraf
vil vage af den sterste betydning for betryggelse
af sejladsen ssxlig i storisperioden og i farvandet
omkring Kap Farvel. Muligheden for at kunne ind-
hente relevante oplysninger om isforholdene vil
ikke alene vege af uvurderlig hjedp for skibsfarten,
men vil ogsd kunne bidrage til vaesentlige tidsbe-
sparelser for skibene. Dette er fuldt ud blevet be-
krafftet gennem besvarelser af spergeskemaer ud-
sendt til danske skibsfgrere, der har fert skib i fart
pd Grgnland, og af udtalelser af andre sagkyndige,
som har haft foretreede for udvalget.

Efter en indgdende behandling af spgrgsmalet, er
der inden for udvalget enighed om, at den mest
effektive foranstaltning til sikring af sejladsen i
overensstemmelse med ovenstdende vil vexe etable-
ringen af en isrekognoscering fra luften suppleret
med en ordning, hvorefter det pdlasgges skibe og
fartgjer, der opholder sig i grenlandske farvande,
i forbindelse med afgivelse af positionsmeldinger til
kyststationerne at give oplysninger om is- og vejr-
forholdene p& det sted, hvor skibet befinder sig.

De foranstaltninger, som ma gennemferes for at
etablere en effektiv isrekognoscering fra luften, vil
vage:

1) Retablering af flyvepladsen Narssarssuaq og sta-

tionering dér af et passende antal flyvemaskiner,

2) Retablering af radiofyret pd Simiutaq.

Udvalget har ladet udarbejde et groft overslag
over de udgifter, som disse foranstaltningers gen-
nemferelse ma antages at ville medfere. Til naa-
mere belysning heraf skal felgende anferes:

ad 1. P4 den nuvexrende ICAO station ved Narssars-
suaq findes i gjeblikket et personale pd 11 personer,
som i lgbet af &ret forventes forgget med yderligere
3 personer. En udbygning af flyvebasen til det om-
handlede isrekognosceringsformd vil medfegre, at
dette personale pa ialt 14 personer ma udvides med
yderligere 17 mand, nemlig 1 kok, 1 ungkok, 1 mes-
semedhjedper, 4 maskinarbejdere, 1 elektriker, 2
mekanikere, 3 landingsbanearbejdere, 2 radiotekni-
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kere, 1 badferer og 1 lasge. Forudsaettes det, at der
pa basen stationeres 2 Catalina fly, kommer hertil
disses besagtninger, hvilket kan anslas til 30 personer.
Den samlede udvidelse af personalet p& Narssars-
suaq vil sdledes andrage 47 personer, hvoraf det for-
udsadtes, at 10 far lejlighed til at medbringe fami-
lie. Til disse personer skal der tilvejebringes boliger
i de pa flyvebasen varende bygninger. Et si stort
antal personer vil formentlig ikke kunne bespises i
den eksisterende messe, og der ma derfor oprettes
ny messe med tilhgrende messelager.

Foruden de omhandlede boliger vil det veare ngd-
vendigt at oprette kraftcentral, varksteder, garager
m. v. | gjeblikket findes pd Narssarssuag til basens
elektricitetsforsyning flere mindre kraftanlasg. Med
en udbygning af basen, som skennes pakreevet for
det omhandlede formdl, vil en sidan spredt kraft-
forsyning skegnnes uhensigtsmaessig, og der er derfor
i budgetoverslaget medtaget udgifter til anskaffelse
af maskinelt udstyr til oprettelse af en fadles kraft-
central med tilstrakkelig kapacitet til ogsd at kunne
levere strgm til opvarmningsformal. Det skal herved
bemaxkes, at det tidligere opvarmningsanleeg er
fijernet, og at en elektrisk opvarmning hurtigere
vil kunne etableres og bl. a. vil betyde en formind-
sket brandfare. Kraftcentral, veerksteder og garager
vil kunne rummes i en af de eksisterende bygninger.

Det vil veae ngdvendigt, at landingsbanen holdes
ryddet for sne hele vinteren, og det ngdvendige
belgb til anskaffelse af forngdent materiel hertil er
derfor medtaget i budgetoverslaget. Til brug i syg-
domstilfedde og til opretholdelse af forbindelse med
Narssaq vil det vage pakraevet at have en rejsebad
stationeret ved basen.

Udbygningen af basen medfgrer endvidere, at der
ma tilvejebringes effektiv radioforbindelse med de
omliggende radiostationer, herunder Grgnnedal,
Reykjavik og Sgndre Stremfjord via Prins Christians
Sund radio ikke mindst til brug under situationer,
hvor de pd Narssarssuaq stationerede fly matte vare
indsat i redningsoperationer. Af hensyn til aflyt-
ningsforholdene og muligheden af »black out« fore-
dl&s at installere langbglgesendere. Disse vil ogsd
kunne anvendes til afvikling af anden trafik, f. eks.
af Narssarssuags meteotrafik samt kommercielle tra-
fik.

ad. 2. En effektiv udnyttelse af flyvebasen vil med-
fore, at radiofyret pd Simiutaq ma retableres, idet
dette radiofyr er en forudsagning for, at flyene un-
der mindre gode vejrforhold vil kunne sgge ind til
flyvepladsen for landing. Hertil kommer - og det er
kommet til orde i stersteparten af de fra skibsfg-
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rerne indhentede udtalelser - den store betydning,
radiofyret har for skibe under sglads langs kysten
som den eneste mulighed for opndelse & pladshe-
semmelse i usigtbart ver.

Den til retablering af radiofyret pa Simiutag krae
vede personaeforggelse er medtaget under pkt. 1,
men det vil vaae ngdvendigt at tilvejebringe boliger
p& Simiutaq for betjeningspersonalet, som udger 3
personer. Anlaegget pd Simiutaq ber i A vid ud-
straskning som muligt geres fuldautomatisk, siledes
a der automatisk ved fgl skiftes over fra det ene
radiofyr til det andet og fra den ene maskine til
den anden med automatisk melding til mandskabet
pd Simiutag og pd Narssarssuag. Siremt denne
automatisering visr Sg at vage tilstrakkelig drifts-
sikker, vil en reduktion af personalet senere kunne
paregnes.

De samlede anlegysudgifter ved gennemforelsen &f
de ovenfor skitserede foranstaltninger kan, som det
vil fremgd o bilag 1, skensmessigt andds til ca
8000000 kr., og de arlige forggede driftsudgifter til
ca 1101500 kr., jfr. bilag 2.

Udvalget ma finde, at en isrekognoscering som
omhandlet vil veae & den sterste betydning for
sgladsen p& Grgnland pa ale arstider, og at den
under sglads i efterdrs-, vinter- og fordrsmanederne
ma anses for absolut pékraavet. Uden derved at pree
judicere udvalgets endelige standpunkt med hensyn
til spargsmdlet om sgjlads til og fra Grenland pa de
forskellige arstider, skal udvalget derfor tillade sg
at indstille, at de forngdne skridt i overensstem-
melse med foranstdende fordag snarest muligt tages
til etablering af en isrekognoscering fra luften, s&
ledes at kostbar arbejdstid i indeveaende sommer-
halvér ikke ska forblive uudnyttet.

Det tilfgies, a udvalget senere vil fremkomme
med en detailleret organisationsplan for en isrekog-
nosceringstjeneste samt for is- og vermeldetjenesten.

P.U.V.
A. H. Vedd
formand
[Finn Bergmann
sekretay



Udvalget vedrarende besglingen af Grenland

Overslag over udgifter vedregrende retablering af Narssarssuaq og

Bilag 1.

til skrivelse af 15. mgj 1959.

Smiutaq til isrekognosceringstjeneste

Bygningsarbejder, kraftcentral, antenneanlag.

Bygningsarbejder:

Boliger til 61 mand heraf 10 familieboliger
Mese

Messelager m. kdleanlagy

Kraftcentral, vagksted, garager
Radiobygninger

Simiutaq bygningstilpasninger 1.800.000

Kraftcentral:

3 stk. diesdlagr., B&W type 535
Tavleanlag

Installationer m. m.

Rarledning

Kraftfordelingsnet

2 stk. 45 kw. dieselagr. Simiutaq
1 stk. automatisk tavle Simiutag
Reservedele Simiutaq

Rer, pumper m. m. Simiutaq 2.400.000

Antenneanl ceg:

90 m mast m. modvasgt pd Simiutag
LB-mast m. modvaagt

LB - mod tageantenne

Radiofyrmast Narssarssuaq
Air-ground sendeanlaggy

Air-ground modtageanlagy 800.000

@vrigearbejder:

Inventar anskaffel ser:

Magbler, porcelaan m. m.

Indretning lagevagdse 400.000

Koretgier m. vagksted:
1 stk. traktor (Fordson) til fly

Snerydning: 2 stk. Mercedes Unimag
A. Schmidt blaeser og plove
1 stk. Caterpillar D6

1 stk. Dodge Power m. anhaangere

1 gk. landrover til lage

1 stk. brandbil

vagkstedsanskaffel ser

Reservedele til vogne 530,000

Bide:

1 stk. 30's bad, Narssarssuaq

1 stk. 22's bad, Simiutaq

Reservedele og tilbehar 110.000

Telefon- og brandmeldeanlag: 150.000

Radioanleg:

1 stk. LB-sendeanlxeg

I stk. LB-modtageanleg

Radiofyr, Narssarssuaq

Radiofyr, Simiutaq

VHF-telefonanleg, Simiutaq—Narssarssuaq

Apparater og materialer Simiutaq

Air-ground anlzxg

Apparater og materialer

Narssarssuag 775. 000

3 efy KGH: 110.000

Fragt: 50.000

Arbejdsign: 175.000

Rejser: 60.000

Diverse: 50.000

&0/ GTO adm.: 195.000

15 0fy reserve: 395.000

~8.000.000

Bygningsarbejder kr. 1800000

Kraftcentral. .. .............. ... .| kr. 2.400.000

Antenneanlesg . ... ... ... kr. 800.000

@vrige arbeider. .. ... .| kr. 3.000.000
“Total . Tur. 8000000
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Udvalget vedregrende besglingen af Granland

Bilag 2.
til skrivelse af 15. maj 1959.

Overslag over den arlige foragelse af driftsudgifter ved Narssarssuaq
som falge af udbygning til isrekognosceringstjeneste

I. Lenninger:

Der regnes med en besagning pd 16 mand,

kontraktansatte med gstkystlgnninger -f
1 lage.

Lon - 16X17.000 + 1 lagge 30.000 .... kr.
Overarbejde 25 »o a 272000 . . . . kr.
Saxlige ydelser:

Refusion &af lagge- og tandlaggeudgifter kr.
Flyttegodtgerel se kr.
Udrustningshjadp. . .. ... . ... ... .. kr.
Dagpenge kr.
Andreydelser. ... ... ... .. ... kr.
/1. Drifts, vedligeholdelse- og

kontor hol dsudgifter:

Radiorer. . ... ... ... ... ... .. o kr.
Olie, benzin, petroleum og elforbrug.. kr.
Proviant ... ... ... .. . ... . ook
Forbrugsvarer, rengering m.v. . . kr.

Vedligeholdelse, bygninger, veje og

kajanlagg kr.

Vedligeholdelse, antenner, maste- og

modvaggtsanlasgy kr.

302.000
68.000

4.000
4.000
3400
7.600
2.500

5.000
270.000
75.000
35.000

25,000

5.000

Vedligeholdelse, maskinanleey og

vaaktg kr. 55.000
Vedligeholdelse, tankanlay . . . . . kr. 8.000
Vedligeholdelse, radiomateriel kr. 8000
Vedligeholdelse, eludstyr. kr. 6.000
Vedligeholdelse, karetgjer. kr. 32000

Vedligeholdelse, motorbade og joller.. kr. 13.000
Vedligeholdelse, kontorinventar og

mgbler. ... ... ... ... ... krn 2.000
Vedligeholdelse, diverse kr. 10.000
Fremmed arbejde i forbindelse med

vedligeholdelse kr. 5.000
Rejser. . ... ... - kr. 31.000
Godstransport (fragt) . ok 35.000
Registreringspapirer og band o k. 3.000
Kontorholdsudgifter. . . ... ... . kr. 3.000
Telegramudgifter. . ... ... ... .. . | kr. 10.000
Brandforsikring . . . . o .. ... . kr. 48000
Diverse uforudsete udg|fter . o kr. 26.000
Forggede driftsudgifter for eet & .... kr. 1101500

| ovenstdende er ikke medregnet afskrivning og
forrentning af anlaggskapitalen samt omkostningerne
for de to flyvebesadninger.
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Bilag 37

Fortegnelse over kystradiostationer, hvortil der fra skibe og fartgjer
i sgen indenfor de enkelte distrikter skal afgives positionsmeldinger,
oplysning om is- og vejrforholdene m. v.

Vestkysten: dstkysten:

Julianehdb (degnvagt) Prins Christians Sund (degnvagt)
Frederikshab Angmagssalik (degnvagt)
Godthab (degnvagt) Scoreshysund
Sukkertoppen

Holsteinsborg

Egedesminde

Godhavn (degnvagt)

Umanak

Upernavik

Thule
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Det danske meteorologiske ingtitut
Charlottenlund

Den 4. juni 1959.

Til udvalget vedrgrende besgjlingen af Grenland.

Under henvisning til udvalgets skrivelse af 13. april
1959 angdende vejrtjenesten i Grgnland ska meteo-
rologisk institut udtale felgende:

1. Den nuvagende vejrtjeneste
i Grenland

11 Observationgtjenesten

Grundlaget for a vertjeneste er et reprassentativt
net af vejrobservationsstationer. P4 Gregnland er der
nu etableret 24 synoptiske stationer, der foretager
observationer efter international kode hver 3. time
dagnet rundt.

Herudover er der oprettet 7 sikaldte radiosonde-
stationer, hvor atmosfagens tilstand (lufttryk, tem-
peratur og fugtighed) samt vinden bliver bestemt op
til en hgjde a ca. 20 km. Disse observationer fore-
tages 2 gange i dagnet.

| tilslutning hertil foretages der observationer fra
en rakke udvalgte skibe i de greanlandske farvande,
ligesom de amerikanske baser deltager i ovennaante
observationstj eneste.

Den nuvagende observationstj eneste er stort set
tilfredsstillende for vejrtjenesten, idet det dog vil
vage anskdigt, a ale skibe i de grenlandske far-
vande foretog vejrobservationer.

Skd vertfenesten eventuelt ogsa give mere lokale
udsigter, f. eks. for byomrader, vil en udvidelse &
observationstjenesten vage ngdvendig.

12. Kommunikationstjenesten
Af lige sA stor betydning som observationstjenesten
er kommunikationstjenesten, idet observationerne
hurtigst muligt skal dtilles til rédighed for ale in-
teresserede (meteorologer og skibsfarere). Alle de
grenlandske observationer indsamles nu i Angmags-
sdik og Godhavn og udsendes til Europa og
Amerika.

Modtagelsen af de grgnlandske observationer i
Danmark synes nu at ske fuldt tilfredsstillende.

1.3. Den egentlige varslingstjeneste for
Granland

13.1. Vertjenesten pa meteorologisk institut
Udarbgjdelsen a vejrudsigter for de grenlandske
farvande begyndte for f& & siden pa meteorologisk
institut i forbindelse med den amindelige vertje-
neste for det gvrige Danmark.

Verudsigterne udarbejdes nu 2 gange i degnet,
henholdsvis kl. 00 og kl. 12 GMT; de sendes til
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Grgnland og rundkastes pr. radiotelefoni fra et antal
grenlandske radiostationer. Vardingsomrédet er
udenskaa's fra Daneborg over Kap Farve til Uper-
navik; omradet er inddelt i 12 distrikter.

Denne vardingstjeneste er sdedes & ny dato og
ikke udbygget i den udstrakning, som meteorologisk
institut kunne enske pd grund af dels personae-
mangel og des pladsmangel.

1.3.2. Den militazre vertjeneste i Gronnedal

Til a forsyne de militere enheder pa Grenland
med de for den militazre flyvevirksomhed, marine-
stationens og grenlandskommandoens operationer
ngdvendige meteorologiske oplysninger er der etab-
leret en mindre vgrtjeneste i Grennedal. Tjenesten
er for tiden kun bemandet med 1 vaanepligtig me-
teorolog og 2 flyvemather som vertjenestemedhjad-
pere; tienesten vil antagelig blive udvidet med 1
civil meteorolog fra flyveverjenesten i Kastrup, da
instituttet ikke kan ase personel.

1.3.3. Flyvevertjenesten i Sendre Stremfjord og
Mestersvig

Til betjening af den civile flyverafik pa Sendre

Stramfjord har statens |uftfartsveesen  udstationeret

2 meteorologer pa denne base; tjenesten baseres pa

den amerikanske vejrtjeneste.

Under besglingsssesonen har [uftfartsvaesenet lige-
ledes udstationeret 1 eller 2 meteorologer i Medters-
vig & hensyn til beflyvningen af Mestersvig og den
der stationerede catalinamaskine for isrekognosce-
ring.

2. Meteorologiske oplysninger for
sgjladsen i de grenlandske farvande

Skibsfarerne ber have adgang til fadgende meteoro-
logiske oplysninger:

2.1. Meteorologiske observationer
Da det kan forudsadtes, at skibsofficererne har et
godt kendskab til vejrforholdene i de grenlandske
farvande, vil aene de meteorologiske observationer
fra kyststationerne, suppleret med observationer fra
andre skibe, herunder de faste vejrskibe, vaae en
stor hjedp til bedemmelse af vegret og verets ud-
vikling.

| Danmarks radio og i Fexgernes radio udsendes
vind og vgr ved en rakke kyststationer; tilsvarende
udsendelser fra de gregnlandske kyststationer skulle
kunne gennemferes, ligesom ogsd den grenlandske
radiofoni ber kunne udsende vejrrapporter.
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2.2. Vejrudsigter

Den nuvaaende udsendelse af verudsigter 2 gange i
dagnet ska udvides til 4 gange, idet vejrudviklingen
kan vege meget hurtig, ligesom en vejrudsigt for
f. eks. 12 timer vil vaae sikrere og kunne ggres mere
detailleret end en udsigt for 24 timer.

2.3. Stormvarsler
| tilfedde a forventet uroligt vegr ska skibene ad-
vares ved udsendelse a uro- dler stormvarsal for
vedkommende farvandsomréde.

Stormvarslerne skal udsendes til fastsatte tids
punkter over kystradiostationerne og Grenlands
radio.

24. Verkort
For en egen bedemmelse & versituationen vil et
verkort vaae a stor vaadi.

Det analyserede vejrkort samt prognosekort kan
modtages i kode og indtegnes pa en kortblanket.

En langt mere tilfredsstillende méde er dog at
modtage kortene pa en facsimilemodtager, idet man
dels sparer arbejdet med indtegning og dels far et
mere detailleret kort.

En facsimilemodtager vil pa preve blive opsendt
med »Umanak«, slledes at det kan konstateres, hvor
gode modtagerforholdene er for udsendelserne fra
USA og Canada.

3. Organisationen af vejrtjenesten
for Grenland

Den fremtidige vertjeneste for Grenland, specielt
med hensyn til sikring af skibsfarten, ska for at
opfylde kravene tilfredsstillende foruden at udar-
bejde udsigter ogsd fungere som stormvardingstje-
neste, hvorimod udsendelsen & vejrkort vil stille for
store gkonomiske og personelle krav. S3fremt mod-
tageforholdene viser dg tilfredsstillende, vil de nu-
vagende udsendelser af facsimilekort fra Washington
og Halifax formentlig ogsa vise dig tilstrakkelige.
Det ma herefter afgares, om en sidan tjeneste ska
etableres i Grgnland eller bringes til vge ved en
udvidelse of vertjenesten pd meteorologisk institut.

3.1. Oprettelse af en vejrtjeneste i Grenland'
Til fordel for en vertjeneste i Gronland taler farst
og fremmest, at observationsmateriaet fra Nord-
amerika, Granland og eventuelle skibe vil kunne
indsamles noget hurtigere og sikrere i en sidan lokal
tjeneste, end det kan ske i Kabenhavn, ligesom de
udarbejdede varder hurtigere kan komme ud.

Granlands udstrakning medferer imidlertid, at
en tjeneste i Gronland ikke vil have meget mere
lokalkendskab end en tjeneste i Kgbenhavn, men
blot tilstedevaaelsen i Grgnland med den primage
opgave a sikre skibsfarten, vil muligvis resultere i
bedre verudsigter.

Etableringen og driften a en tjeneste i Granland
vil imidlertid blive kostbar.

Der skal siledes findes egnede lokaler og tjeneste-
boliger, ligesom der ma oprettes en kommunika-
tionsafdeling med radio, radio teleprinter og radio-
facs det nadvendige personel vil minimalt omfatte
5 meteorologer, 5 vertjenestemedhjadpere og 5
kommunikationsfolk. For at tjenesten kan fungere
med dette personel, vil det vage nadvendigt at mod-
tage en del af kortene bl. a hgjdekort og prognose-
kort ved hjedp a facsmile.

| tilfedde af gendbning af Narssarssuaq ville der
sikkert veae gode muligheder for en vertjeneste
her, idet lokaleproblemet antagelig vil kunne |gses,
da amerikanerne jo tidligere har haft en stor ver-
tieneste pa denne base.

En placering i Sydgrenland synes at burde fore-
trakkes, idet det farligte omrade ligger ved Kap
Farvel.

3.2. Udvidelse af vejrtjenesten pa
meteorologisk institut

Det vil vare ngdvendigt a oprette en salig sektion
for grenlandsvejret i forbindelse med den aminde-
lige vejrtjeneste. Denne sektion skulle primaat be-
skadtige sg med vejret omkring Gregnland og méske
Feagerne. Det vil kraave 1 meteorolog og 1 indprik-
ker degnet rundt, atsd 4 meteorologer og 4 ind-
prikkere. Instituttet har ikke i gjeblikket det ned-
vendige personel, ligesom pladsforholdene fremdeles
er meget utilfredsstillende. Det vil dog sikkert veae
lettere at skaffe det ngdvendige personel her i Ka
benhavn end til en tjeneste i Grenland, ligesom
pladsforholdene vil kunne forbedres, s3fremt der
kan lgjes lokaler i nagheden af instituttet til nogle
a instituttets andre afdelinger.

4. Konklusion

4.1. Sdv om etableringen a en vertjeneste i Syd-
grenland ville vaae den idedle lgsning, synes de
store udgifter, der er forbundet med en sddan etab-
lering, ligesom vanskeligheden ved at skaffe det ned-
vendige persond og usikkerheden med hensyn til
Narssarssuagbasens fremtid, at tvinge instituttet fil
forelghig at acceptere den neesste lgsning, nemlig
oprettelse af en sektion for grenlandsvejr pd meteo-
rologisk institut.

4.2. Da etableres en udsendelse af vermeldinger
over de grgnlandske kystradiostationer og Gregnlands
radio.

4.3. Spergsmalet om anskeffdse af facsimile til de
starre skibe afgeres efter prevemodtagning ombord
pa »Umanak«.
Karl Andersen
direktar
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Det danske meteorologiske ingtitut
Charlottenlund

9. juli 1959, Nr. 1031/993.154

Til
udvalget vedrgrende besegjlingen af Grgnland

| fortssdtelse af instituttets skrivelse 0849 jr. nr.
993.154 af 4. juni 1959 og under henvisning til tele-
fonsamtale med fuldmaagtig Bergmann skal institut-
tet hermed meddele fglgende oplysninger angdende
de formodede eengangsudgifter og arlige driftsud-
gifter for en eventuel vejrtjeneste i Narssarssuag:

Eengangsudgifter

Tjenesten baseres p& radiomodtagne observationer
samt analysekort og prognosekort modtaget med
facsimile.

1 stk. facsimile med radiomodtager. . kr. 43.000.00
1 » » » »
resrve . »  43.000.00
2 » radiomodtager, Hammerlund
(obs. modt.). . . .. ..........» 3200000
1 » radiomodtager, Hammerlund
reserve ... » 16.000.00
1 » vindmdleanlegy, registrerende. . »  10.000.00
1 » stationsbarometer med skab .. » 100000
1 » mikrobarograf » 160000
1 » termometerhytte . . . > 600.00
termometre, hygrometer m. v. . » 200.00
1 » Assmann-psychrometer med
reservetermometer. . . ... » 700.00
1 » termograf » 500.00
1 s# nedbgrmdlere med glas . = . . » 15000
1 stk. skyhgjdeprojektor med kabel.. »  5000.00
Endvidere forskellige hjadpemidier:
Dugpunktregnestok, vindlinealer og
gvrige meteohjadpemidler . . . . . » 500.00
Anskeffelse af borde, stole, skabe,
kontormaskiner m. v. . ... ... ~» 19.000.00
lait .... kr. 173.250.00
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Arlige driftsudgifter
Som forbrugsgods skal anskaffes facs-

milepapir, vejrkort, adiabatpapir,

penne, blyanter m. v., der i belgb

vil kunne andas til. ... ... ... . kr. 1000000
Rengaring af de lokaler (ca 150 m?),

der forventes a blive stillet til r&

dighed a ministeriet for Grgnland,

vil antagelig pr. & udgere . . . . . . . »  20.000.00
Udgifter til personale vil formentlig

kunne fastssdtes til:
1 afdelingsmeteorolog, leder . . . . . » 27.000.00
4 videnskabelige assistenter » 80.000.00
8 medhjadpere eller assistenter . =~ »  96.000.00
5 telegrafister »  80.000.00
Rejseomkostninger pr. & for udskift-

ning a personale kan andas til .. » 25000.00
Fri station eller udstationeringsgodt-

garelse .. ... AN R » 125000.00
Diverse, herunder vedligeholdelse af

instrumenter og inventar. . . . . . . . » 10.000.00

lait .... kr. 473000.00

1) Der geres opmagksom pd, at medhjad perper-
sonalet er forgget fra 5 til 8 for ogsA at dakke
flyvningens behov.

2) Lanningsudgifterne vil blive reduceret lidt,
hvis 2 af de videnskabelige assistenter erstattes
a 2 flyvemeteorologer.

3) Posten fri station eller udstationeringsgodtge-
relse er medtaget, da det nagope vil veae muligt
at fremskaffe det nedvendige personale uden
en sddan ydelse. For tjenestemamdenes vedkom-
mende vil det dreje sig om udstationering med
time- og dagpenge, for det kontraktantagne
personel (kontrakt for 1-2 &) fri station ud-
over den almindelige lan her i landet.

4) Rejseomkostningerne er beregnet pa en tjene-
stetid fra 1 til 2 ar.

Karl Andersen
direkter




Udvalget vedrgrende besejlingen af Grenland

1. juni 1959.

Til Ministeren for Grgnland.

Som et led i sine undersggelser af sgjladsen i de
gronlandske farvande har udvalget ladet foretage
en gennemgang af de eksisterende sekort herover.
Denne undersggelse har, sammenholdt med ud-
talelser fra navigaterer i grenlandsfarten, vist, at
en stor del af de sekort, som i dag er til rédighed
for skibsfarten, er behadftede med betydelige fel og
mangler. F. eks. er der endnu i de grenlandske far-
vande en mamgde ikke-kortlagte skag, og billedet
pa et skibs radarskeam af en Kkyststrakning stem-
mer ikke altid overens med det billede, som naviga-
teren i henhold til segkortet matte forvente at fa
Sekortene er sdledes ikke det sikre grundlag for
navigationen, som skibsfarten har krav pd, og navi-
gatererne er i mange tilfadde henvist til at sgle pa
deres erfaring og personlige kendskab til farvan-
dene.

I Gregnlandskommissionens betamnkning af februar
1950 er udtalt, at ssopmalingstjenesten fra alle sider
erkendes a vage af ssadeles stor betydning for
fremme o skibsfartens sikkerhed i de grenlandske
farvande, et synspunkt, som udvalget fuldt ud kan
tilslutte sig, og det ma derfor beklages, at den i
1951 ivagksatte regulaae sgopmaling med stette |
en transportabel DECCA-kaede i 1953 blev indstillet
pa grund af manglende gkonomiske midler.

Det er for udvalget oplyst, at landopmalingen i
Vestgrenland i det store og hele er afsluttet, og
ngjagtige kystlinier indlagt i de af Geodadisk In-
stitut udarbejdede landkort, hvorved der er skabt
et pdlideligt udgangspunkt for en effektiv sgopma
ling.

Det er endvidere oplyst, at der af hensyn til det
sdkaldte Rypeg-projekt nu vil blive iveaksat en so
opmaling i Godthdb-fjorden og i 1960 ved Fyllas
Ranke og sydefter, samt at der til dette formd di-
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sponeres over to kuttere og to motorbdde. Dette
materiel vil dog kun kunne dakke behovet til op-
maling af de indre farvande.

Flere faktorer har vatret medvirkende til, at der
er opstaet et stort behov for moderne og palidelige
sekort. Den voksende skibsfart pa Grenland har
medfert, at en del navigaterer, som ikke tidligere
har sglet pd Gregnland, er kommet eller kommer
ind i denne fart, og det er derfor ikke muligt i
samme udstraekning som tidligere at bygge segjlad-
sen pa det personlige kendskab til farvandene, hvor-
til kommer skibenes voksende tonnage og sterre
fart. Endelig kan anfgres, at den forventede ud-
videlse of fiskeriet ved Grenlands estkyst ogsd ma
antages at ville fremkalde krav om sgopmaling her.

Under henvisning til foranstdende skal udvalget
henstille, at sgopmalingstjenesten hurtigst muligt
genoptages, og at det dertil ngdvendige skibsmate-
riel tilvejebringes og dtilles til rédighed udeluk-
kende til lagsning af sgopmalingsopgaver ved Gran-
land, sdledes at sgopmdlingen kan komme i gang
senest i sommerhalvéret 1960.

Det skd til slut bemagkes, at et til formdlet ve
egnet skib, et skib af trawlertypen med en depla-
cementstonnage pa ca. 800 tons, d.v.s. a en laagde
af ca 50 m og med en fart af ca 12 knob, efter de
af udvalget indhentede oplysninger vil kunne byg-
ges for ca. 3.000.000 kr., hvortil kommer udrustning
med sgopmalingsmateriel, og at et sddant skib vil
kunne vage klar til tjeneste p& mindre end et &r.
Endelig skal udvalget ikke undlade at nsevne mulig-
heden af at chartre et passende handelsskib til for-
malet.

P.U.V.
A. H.Vedd
formand
/ Finn Bergmann
sekretegr

Ifi2




Bilag 42

Fortegnelse over granlandske fyr, som henhgrer under
fyr- og vagervassenet

! Frederiksdal

11*

Fyrlisten nr. 2505 ab:

Bagfyr ved Loranstationen, redt, fast lys pa et
redmalet treben med gult badte.

Forfyr c. 250 m 242° fra bagfyret, radt, fast lys
pa en rgdmalet pad med gult badte.

Bagfyret lyser kraftigt c. 4° pa hver side af fyr-
linien og forfyret kraftigt c. 4° pa hver sde a
fyrlinien og svagt i pejlinger fra 307° til 58°.
Fyrene leder overet i pejling 62° fri af Umiuvfik
gerne og békegen ind mod Frederiksdal.

Pardlit

Fyrlisten nr. 2510:

E.-pynten af @en Pardlit. Hvidt, redt og grent
blink: Et-blink hver 3 sk, blink 05 s,
marke 25 sk. Redt tdrn med gult badte.

Grent fra 180° til 260°
Hvidt - 260° - 267°
Redt - 267° - 319°
Grent - 319° - 215°
Hvidt - 215° - 36°
Regdt - 36° - 180°

Fyret sjules imellem pejlingerne c. 95° og c.
221°.
Bramdetid: Hele aret.

Hvide Nass

Fyrlisten nr. 2520

Pa pynten Hvide Naes. Hvidt, radt og grent
gruppeblink: To-blink hver 5 sk, blink 05 sk,
merke 10 sk., blink 05 se&k., merke 30 k.
Radt skab med gult badte.

Grent fra 180° til 62°
Hvidt - 62° 67°
Regdt - 67° - 180°

Bramdetid: Hele &rer.

Qajartalik

Fyrlisten nr. 2540:

P4 W.-lige top af gen Qagjartdik. Hvidt, radt
og grent gruppe-blink: To-blink hver 5 sk,
blink 05 sk, merke 10 sk, blink 05 sk,
mearke 3 sek.

Radt térn med gult badte.

Grent fra 281° til 49°
Hvidt - 49° - 81°
Redt - 81° - 281°

| gramselinien mellem ragdt og grant lys i pe-

ling 281° s=s et fdsk, hvidt lys, der spaander over
c. 3i/»0.
Bramdetid: Hele aret.

Napassut

Fyrlisten nr. 2541 ab:

Bagfyret pa N.-sden & Quiartorfik. Hvidt lys
med formarkelser. En-formarkdse hver 4 sk,
lys 2 sk, magrke 2 sk. Redt skab med gult
badte. Forfyret pa W.-ligste Napassut g, ca. 4000
m 266,5° fra Napassut bagfyr. Hvidt blink. Hur-
tigblink. 60 blink hvert 1 min. Redt treben med
gult badte.

Fyrene leder overet i pejling c. 86°,5 fra Qajar-
talik fyrs hvide vinke mellem Arsuk Storg og
Arsuk O til Laxelv ledefyrlinie.

Braandetid: Hele aret.

Napassut

Fyrlisten nr. 2542:

P4 W.-ligte Napassut 0. Hvidt, redt og grent
blink. Hurtigblink. 60 blink hvert min. Radt tre-
ben med gult badte.

Radt fra 89° til 165°

Grent - 165° - 209°
Hvidt - 209° - 216°
Redt - 216° - 266°5

Bramdetid: Hele &ret.

Laxev

Fyrlisten nr. 2543 ab:

Bagfyret pa lvigtutlandet ved Laxelv. Hvidt lys
med formgrkelser. En formarkese hver 2 sk
Lys 1 sk, marke 1 sk. Redt skab med gult
badte. Forfyret pa lvigtutlandet ved Laxev.
Hvidt blink. Hurtigblink. 120 blink hvert min.
Redt treben med gult badte.

Fyrene leder overet i pejling 66°,5 fra Napassut
ledefyrline til Kinalik ledefyrlinie.

Brandetid: Hele dret.

Kinalik
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Fyrlisten nr. 2544 ab:

Bagfyret pa N.-siden af Quiartorfik. Hvidt lys
med formerkelser. En-formarkelse hver 4 sk
Lys 2 sk, marke 2 sk. Radt skab med gult
badte. Forfyret pd Kinalik. Hvidt blink. Hur-
tigblink. 60 blink hvert 1 min. Radt treben med
gult bedte.




Fyrene leder overet i pejling c. 155° fra Laxelv  Faringehavn

ledefyrlinie til Grenne Da ledefyrlinie.
Bramdetid: Hele aret.

Kamigtalik
Fyrlisten nr. 2545
Pa Kamigtalik Pynt. Grent blink. Et-blink hver
3 k. Blink 05 sk., marke 25 sek. Radt skab
med gult badte.
Braandetid: Hele aret.

Satuarssugssuaq
Fyrlisten nr. 2570:
Pa gen Satuarssugssuaq ved Frederikshdb Syd-
Igb.
Hvidt gruppe-blink. Tre-blink hver 75 sk
Blink 05 sk, marke 10 sk, blink 05 s,

Fyrlisten nr. 2610 ab:

Bagfyret pd Knausen. Hvidt lys med formar-
kelser. En-formarkelse hver 4 sk, Lys 2 sk,
marke 2 sk

Gult skab med radt badte.

Forfyret ved gavl a beboelseshus, ¢. 110 m
183i/,° fra bagfyret. Hvidt blink. Hurtigblink.
60 blink hver 1 min. Gult treben med rodt
badte. Fyrbdken skjules delvis af radiostatio-
nens bygning. C. 1 m af den trebenede bdke
samt lanternen er synlige over taget.

Fyrene leder overet i peling Sy,° fra Smukke
0 fyrs hvide vinkel ind til Faaingehavn.
Bramndetid: 1. august - c. 1. november.

marke 10 sk, blink 05 ssk. marke 40 sk Kigtorgat

Radt tarn med gult badte. Fyret udstyres senere
med farvede vinkler.
Braandetid: 1. august - 15. ma.

Frederikshab
Fyrlisten nr. 2580 abh.
Bagfyret pa E.-sden af Kangerdiunguag.
Hvidt lys med formerkelser. En-formerkelse hver
4 k. Lys 2 sk, magrke 2 sk. Radt skab med
gult badte. Forfyret pa E-sden af Kangerdiun-
guag c. 210 m 218° fra bagfyret. Hvidt blink.
Hurtigblink. 60 blink hvert 1 min. Radt skab
med gult badte.
Fyrene leder overet i pejling c. 38° gennem den
NE.-ligste del of Frederikshdb Sydigo til an-
kerpladsen ud for byen.
Braandetid: 1. august — 15. mg.

Satut

Fyrlisten nr. 2612:

P& Kigtorgat E.-pynt. Hvidt blink. Hurtigblink.
120 blink hvert 1 min.

Gult treben med radt bedte.

Bramndetid: 1. august - 15. maj.

Angissor ssuaq

Fyrlisten nr. 2614 ah:

Bagfyret pa NE.-sden af Angissorssuag. Hvidt
lys med formarkelser. En-formarkelse hver 4 sk.
Lys 2 sk, marke 2 sk. Guimaet skab med
redt badte. Forfyret c. 460 m 27° fra bagfyret.
Hvidt blink. Hurtigblink. 60 blink hvert 1 min.
Gulmalet treben med radt badte.

Fyrene leder overet i pejling ¢. 207° fra Qags
sssagdiit op mellem gerne Kingigtog og S-
miutag.

Bramdetid: 1. august - 15. maj.

Fyrlisten nr. 2590; Qagssissagdlit

Pa den W.ligste of Satut gerne, N. for indsgj-
lingen til Fagingehavn. Hvidt, redt og grent
blink. Et-blink hver 5 sek. Blink 05 sek., mar-
ke 45 sk. Hvid fyrbygning med redt bedte.
Gront fra 9° til 19°

Hvidt - 19° - 59°

Redt - 59° - 90°

Gront - 90° -180°

Hvidt - 180° -192°

Reodt - 192° - ©9°

Fyrlisten nr. 2616:

Pa SE-sden o starre E-lige g pd Qagssissagd
lit gerne. Hvidt, redt og grent blink. Et-blink
hver 3 s&k. Blink 03 sk., marke 27 sk. Gul-
malet skab med rgdt madte.

Gront fra c. 90° til c. 321°

Hvidt - - 321° 326°

Reodt - - 326° 90°

Braandetid: 1. august - 15. ma.

Braandetid: Hele aret. Simiutag

Smukke 0
Fyrlisten nr. 2600:
Pa Smukke 0O, i Kangerdiuarssoruseq Fjord, S.
for Kiegs 0. Hvidt, redt og grent blink. Et-
blink hver 2i/2 s&k. Blink 14 sek., marke 2y, sk

Fyrlisten nr. 2618:

Pa SW.-pynten a Simiutag. Hvidt blink. Et-
blink hver 3 s&k. Blink 03 sk., marke 27 k.
Gulmalet skab med rgdt badte.

Bradetid: 1. august - 15. ma.

Lanterne p& betonsokkel. Serfartorssuag

Grent fra  0° til 71°
Hvidt - 71° - 8I°
Regdt - 81° - 180
Hvidt - 180° - 0°
Bramndetid: 1. august - c¢. 1. november.
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Fyrlisten nr. 2619:

P4 E.-pynten a Serfartorssuag. Hvidt blink.
Hurtigblink. 120 blink hvert min. Guimalet tre-
ben med rodt badte.

Bramdetid: 1. august - 15. maj.




Agtorssuit Sendre Stramfjord S,

Fyrlisten nr. 2620:

Pa Agtorssuit @gruppens N.-ligge holm. S-s-
den af Godthdb Nordlgb. Hvidt, redt og grent
gruppeblink. To-blink hver 5 sk. Blink 05
sk, marke 10 sk, blink 05 sek., merke 30
sk. Radt tarn med gult badte.

Grent fra 275° til 90°

Hvidt - 90° -121°

Regdt - 121° -206°

Grgnt - 206° -231°

Hvidt - 231° -238°

Regdt - 238 -275°

Fyrlisten nr. 2662 ab:

Bagfyret pA SW.-kysten & Qegertasugssuk. Hvidt
lys med formerkelser. En-formerkelse hver 4
k. Lys 2 sk., marke 2 sk. Gulmalet skab med
rodt badte.

Forfyret c. 660 m 279° fra bagfyret. Hvidt blink.
Hurtigblink. 60 blink hvert 1 min. Guimalet
skab med radt badte.

Fyrene leder overet i pejling c. 99° i dybt vand
ind mod mundingen & Sgndre Stremfjord.
Braandetid: 1. august - 15. mgj.

Bramndetid: 1. august - 15. mgj. Sendre Stramfjord N.

Godthab

Fyrlisten nr. 2630 ab:

Bagfyret pd E-lige dd & S-igge lille g o
avakken E. for Godthdb halve. Hvidt lys med
formerkelser. En-formerkelse hver 4 sk, Lys
2 sk, marke 2 sek. Gult skeb med radt bedte.
Forfyret pA W.-pynten af samme @ som bag-
fyret, c. 220 m 241° fra dette. Hvidt blink. Et-
blink hver 2 sk. Blink 05 sk., marke 15 sk.
Gult skab med radt badte.

Fyrene leder overet i pejling 61° gennem E-
lige del a Nordlgbet indtil S. for indsgjlingen til

Fyrlisten nr. 2664 ab:

Pa N.-kysten af Qegertasugssuk. Radt lys med
formerkelser. En-formarkelse hver 4 sk. Lys 2
sk, marke 2 sk. Gulmalet skab med radt
badte.

Forfyret c. 550 m 236° fra bagfyret. Radt blink.
Hurtigblink. 60 blink hvert 1 min. Gulmalet
skab med radt badte.

Fyrene leder overet i pejling c. 56° fra Sgndre
Stramfjord S. ledefyrlinie ind gennem mundin-
gen a Sendre Stremfjord.

Bramdetid: 1. august-15. maj.

Godth&b Skibshavn. Mdlers O

Bramdetid: 1. august - 15. ma.

Kitdliaraq
Fyrlisten nr. 2640:
Midt pa gen Kitdliarag, ved Sukkertoppens Syd-
Igb.
Hvidt gruppe-blink. Tre-blink hver 75 sk
Blink 05 sk, marke 10 sk, blink 05 sk,

Fyrlisten nr. 2670:

PA S-sden af Mdles 0, ved Holsteinsborg
Sydigob. Hvidt blink. Et-blink hver 3 sek. Blink
05 sk, merke 25 sk. Gult t&rn med redt
badte. Fyret vil senere blive udstyret med far-
vede vinkler.

Bramndetid: 1. august - 15. ma.

merke 1 sk, blink 05 sek., marke 40 sk. Gult  Prasstefjeld

tarn med rgdt badte. Fyret vil senere blive ud-
styret med farvede vinkler.
Braadetid: 1. august - 15. maj.

Sukkertoppen
Fyrlisten nr. 2650:
Pa Kirkeg&rdsnaesset NE. for byen. Hvidt, radt
og grent blink. Et-blink hver 3 sk. Blink 05
sk, marke 25 sk. Redt tarn med gult badte.
Grent fra 120° til 3°

Fyrlisten nr. 2680 ab:

Bagfyret pd kysten ved Prasteljeld. Hvidt lys
med formerkelser. En-formerkedse hver 4 s=k.
Lys 2 sk, magrke 2 se&k. Radt skab med gult
badte. Forfyret pd klippeg ud for kysten ved
Preestefjeld, c¢. 500 m 187° fra bagfyret. Hvidt
blink. Hurtigblink. 60 blink hvert min. Redt
skab med gult badte.

Fyrene leder overet i pejling c. 7° forbi (E.om)
Stone Island til Holsteinsborg fyrlinie.

Hvidt - 3 - 10 Bramdetid: 1. august - 15. ma.
Redt - 10° - 120° _
Bramndetid: 1. august - 15. maj. Holsteinsborg

Sukkertoppen Havn
Fyrlisten nr. 2660:
W.-sden & havnen S. for byen. Hvidt, radt og
grent blink. Hurtigblink. 60 blink hvert 1 min.
Radt skab med gult badte.
Grent fra 288° til 299°
Hvidt - 299° - 310°
Redt - 310° - 321I°
Braandetid: 1. august - 15. ma.

165

Fyrlisen nr. 2690 abh:

Bagfyret N. for byen. Hvidt lys med formerkel-
ser. En-formarkelse hver 4 sk. Lys 2 k., marke
2 sk. Radt skab med gult badte.

Forfyret N. for byen. 176 m 274° fra bagfyret.
Hvidt blink. Hurtigblink. 60 blink hver 1 min.
Red og gul trebenet bake.

Fyrene leder overet i pejling c. 94° fra Preste-
fidd fyrlinie til Holsteinsborg.

Bramdetid: 1. august - 15. mg.




Vester Ejland
Fyrlisten nr. 2700:
Pa gen Veser Ejland. Hvidt gruppeblink. To-
blink hver 5 sek. Blink 05 sk., marke 10 k.,
blink 05 sk, merke 30 sk. Redt tarn med
hvidt bedte. Fyret vil senere blive udstyret med
farvede vinkler.
Braandetid: 1. august til sgjladsens opher.

Regdt - 56° -109°
Grent - 109° -171°
Hvidt - 171° -212°
Redt - 212° -326°
Bramdetid: 1. august til sgladsens opher.

Nedennaamte fyr er planlagt etableret i labet
af sommeren 1959:

Godthab

Susanne Jerne
Fyrlisten nr. 2710:
P4 ggruppens NW.-ligde @ Hvidt gruppe-
blink. Tre blink hver 75 s&k. Blink 05 sk.,
marke 10 sk, blink 05 sk., mgrke 10 sk,
blink 05 sk., marke 40 sk. Redt tarn med

Godthab Skibshavn indsglingsfyr E. PA spidsen
af landtungen N. for indsglingen til Godthab
Havn, pd pladsen 64°10'30" N. - 51°41'40" W.
Hvidt hurtigblink: 60 bl./m. Gult skab med redt
badte.

gult badte. Prins Christianssund W.

Braandetid: 1. august til sgjladsens opher.

Qarajugtoq

Fyrlisten nr. 2720:

Bagfyret pa E.-siden af gen Qargjugtog. Hvidt
lys med formerkelser. En-formarkelse hver 4 sek.
Lys 2 sek., magrke 2 sek. Gul, trebenet bake.
Forfyret pa gen Qarajugtodq, m 231° fra bag-
fyret. Hvidt blink. Hurtigblink. 60 blink hvert
1 min. Gult skab.

Fyrene leder overet i pgjling c. 51° gennem dybt
vand mellem gerne Ogaitsoq og Skarveholme-

Frederiksda E. ledefyrlinie.

Bagfyret pd gen Umivfik pa pladsen c. 59°58'
30" N. - 44° 40' W. Huvidt lys med formarkelser.
En-formarkelse hver 4 sk, lys 2 sk., marke 2
k. Radt skab med gult badte.

Forfyret ca 240 m ca 108° fra bagfyret. Hvidt
hurtigblink. 60 bl./m. lys 05 sek., marke 05
k. Rodt skab med gult badte.

Fyrene vil holdt overet i pejling ca 288° lede
fra Frederiksdal ledefyrlinie hen til mundingen
a Prins Christianssund.

ne samt mellen Qargjugtoq og Iginiarfik. Angmagssalik

Bramdetid: 1 august til sgladsens opher.

Qarajugtoq
Fyrlisten nr. 2730:
Samme bygning som Qargjugtog forfyr. Hvidt,
redt og grent blink. Hurtigblink. 60 blink hvert
1 min. Gult skab.
Gront fra 241° til 253°
Hvidt - 253° - 259°
Redt - 259° - 4°
Braandetid: 1. august til sgjladsens opher.

Zimmers 0
Fyrlisten nr. 2740:
Midt p& Zimmers 0. Hvidt, redt og grent blink.
Et-blink hver 3 s&k. Blink 05 s&k., marke 25
sk. Redt t&rn med gult badte.
Grent fra 326° til 40°
Hvidt - 40° - 56°
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Til besdling af Angmagssdik pd Gregnlauds E-
kyst vil blive etableret to fyr:

Angmagssalik ydre fyr. Pa en @ ud for kysten i
den E-lige d9de & indsglingen til Angmagssa-
lik pd positionen 65°35' N. - ca 37°34' W.
Hvidt, redt og grent blinkfyr. Et-blink hver 3
$K., blink 05 sk., marke 25 sek. Gult skab med
redt badte.

Hvidt fra ca 308° til ca 44°5

Redt - - 44°5- - 273

Grent - - 273 - - 308

Solos Pynt Fyr. Pa Solos Pynt i den W.-lige
side o indsglingen til Angmagssaik pa pos-
tionen ca 65°36' N. - ca 37°3530" W. Huvidt,
redt og grent hurtigblink, 60 bl./m. Blink 02
k., marke 08 sek. Gult skab med radt badte.
Hvidt fra ca 343° til ca 351°

Regdt - - 351° - - 13

Gront - - 132° - - 343




Bilag 43

Fortegnelse over granlandske havne- og ankerfyr,, som henhgrer
under ministeriet for Grenland

Nanortalik
Ingen havnefyr.

Julianehab
Ifedlge »Dan.sk fyrliste, fyrfortegnelse 2530«.

Bagfyr, ved havnens nordside, redt fast lys pa
gul bdke med trekant med nedadvendt spids.

Forfyr, ved havnens nordside ca 45 m 173 fra
bagfyret, radt fast lys pd gul bake med trekant med
opadvendt spids.

Ovennaarnte 2 fyr leder i pejling 353° fra fjor-
den til fortginingss og ankerplads i Julianehadb
havn.

Ifelge »Dansk fyriste, fyrfortegnelse 2531«.

Bagfyr, ved bugtens vestside, fast grent lys pa
stage. Forfyr ved bugtens vestside, fast grent lys
pa dage. Holdt overet i pejling 281° angiver disse
fyr (2530-2531) den amindelige ankerplads i Ju-
lianehab.

Ifadlge »Dansk fyrliste, fyrforlegnel.se 2532«.

Bagfyr, ved havnens gstsde ved det nye tank-
anlagy, fast orangefarvet lys pa gul bdke med ova
topbetegnel se.

Forfyr, ved havnens ggtsde ca 35 m 220° fra
bagfyret, fast orangefarvet lys p& gul béke med ova
topbetegnel se.

Ovennaa/nte 2 fyr leder overet i pejling 40° klar
af revet ved det gstlige ness i havnen.

Nar ssaq
2 grgnne indsglingsfyr (fest lys),
2 granne ankerfyr (fagt lys).

Frederikshab
Ingen havnefyr. Tillaeg.

Godthab
Ingen havnefyr. Tillaa.

Sukkertoppen

P4 pakhus 8s sydedtlige gavl: Grent fast lys be
tyder fortginingsbad klar.

Radt fast lys betyder: afvent udenfor, fortg-
ningsbédd ved a blive klargjort.

Intet lys betyder, at der endnu ingen forberedel-
ser er ved at blive gjort. Tillagg.

Holsteinsborg
Ingen havnefyr. Tillag.

Egedesminde
Ifalge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2735«
Bagfyr pd nordsiden af nesset (ved tankanlam),
redt fast lys pa bdke med firkant (diamant).
Forfyr nord for bagfyr, redt fast lys pa béke med
firkant (diamant).
Ovennaarnte 2 fyr overet i pejling 178° leder ind
til fortgjningspladsen i inderhavnen.

Ifedlge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2736«.

Advarsaisfyr pd Transitgens fiskehus, 3 rede faste
lys ovenover hinanden angiver, nar det gstlige leb
mellem den nye kg og Transitgen er spaaret pa
grund & skibes fortgininger.

Ifelge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2737«.
Bagfyr pd prassteboligen syd for kirken, redt fast
lys pa gul bake med trekant med opadvendt spids.
Forfyr ca 80 m 249° fra bagfyret, radt fast lys
pa gul bdke med trekant med opadvendt spids.
Ovennaavnte 2 fyr holdt overet i pejling 69° an-
giver den linie, hvortil sterre skibe, der ligger ved
den ny kaj, kan forhale. Tillaeg.

Christianshab
Ingen havnefyr.

Jakobshavn
Ingen havnefyr.

Godhavn
Ifelge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2752«

Kolonibdke bagfyr ved koloniens vestlige del, redt
fast lys pa red ped med hvid trekant med opad-
vendt spids.

Kolonibdke forfyr ved koloniens vedtlige del,
rgdt fast lys pa red ped med hvid trekant med op-
advendt spids.

Ovennaarnte 2 fyr overet i pejling 142° leder til
Godhavns indre havn. Fyrene temdes pa an-
modning fra skibe, der sa anlgbe havnen.

Ifelge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2754«.

Mallemuknass bagfyr pd essiden & Mallemuk-
nesset, hvidt fast lys pa red pad med hvid tre-
kant med opadvendt spids.
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Mallemukness forfyr, pd estsiden & Mallemuk-
neesst, hvidt fast lys pa red paed med opadvendt
spids. Fyrene taandes p& anmodning fra skibe, der
ska anlgbe havnen.

Skagingspunktet med fyr 2752 og 274 angiver an-
kerplads.

2 indsglingsfyr med fast grent lys pd havnens
gstside pa 2 bdker med hvid trekant pa fladen pa
rod pad. Fyrene holdt overet i pegjling 62° leder fra
havnepynten syd om Lindbergs skea.

Qutdligssat

2 nordlige og 2 sydlige ankringsbdker forsynet
med trekant med nedadvendt spids. Ved solnedgang
visr de nordlige baker fast grent lys, de sydlige
fast radt lys. Tillagg.

Umanak
Ingen havnefyr.

Upernavik
f falge »Dansk fyrliste, fyrfortegnel se 2800«.
Bagfyr pd edtsiden a havnen rgdt fast lys pa
lysmast med trekant med opadvendt spids.
Forfyr pd estsden & havnen redt fast lys pa
lysmast med trekant med opadvendt spids.
Ovennaavnte 2 fyr leder, nér holdt overet, ind til
havnen.

Thule

Ankermagker. 2 hvidmalede trekanter med op-
advendt spids vest for tankanlegg samt 2 hvidmalede
trekanter med opadvendt spids st for handvaaker-
kantine. Magkerne oplyses med klart lys fra pe
tromax.

Angmagssalik
Ingen havnefyr.

Scor esbysund
Ingen havnefyr.

Ivigtut
Ifalge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2548«.

Redt fast lys pd nordsiden af indlgbet til bade-
havn.

Ifalge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2550«.

Ivigtut bagfyr, sydest for bédehavnen, grent fast
lys pa fyrpad.

lvigtut forfyr ca 30 m 308° fra bagfyr, grent
fast lys pa fyrpad.

Forannaa/nte 2 fyr overet i peling 128° leder
klar gt om Kamigtalik pynt. Teander efter behov.

Ifalge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2560«.

Ivigtut havn bagfyr et for kgjanlsmyget. Gront
fest lys pa husgavl.

Ivigtut havn forfyr ca 45 m 356° fra bagfyr.
Gront fast lys pa fyrpad.

Ovennaarnte 2 fyr overet i pejling 176° leder
til ankerplads klar vest om fortgjningsbgjen udfor
Ivigtut. Tender efter behov.

Ifelge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2562«.

Ivigtut est bagfyr ca 1700 m @NG for badehavn.
Hvidt fast lys pd bdke med trekant med nedad-
vendt spids.

Ivigtut est forfyr ca 100 m 255° fra bagfyret.
Hvidt fast lys pa béke med trekant med opadvendt
spids.

Ovenneavnte 2 fyr overet i peling 75°; denne
linies skaging med nr. 2560 angiver pladsen for
bagbords anker for skibet til kajpladsen. Teander &-
ter behov.

Ifelge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2563«.

Grgnne Dals bro, grent fast lys pd broens NV-
hjerne pa fyrpad.

Ifalge »Dansk fyrliste, fyrfortegnelse 2565«.

Granne Das nordvestlige bagfyr ca. 760 m 320°
fra Grgnne Dals bro nordvestlige hjegrne. Redt fast
lys pa rad bake med firkant topbetegnelse.

Grgnne Dals nordvestlige forfyr ca 100 m 238°
fra bagfyret. Radt fast lys pa red bdke med firkant
topbetegnel se.

Ovennaarnte 2 fyr overet i pejling 58° leder klar
af Kamigtalik pynt og den nord derfor liggende
pynt (Nuluk).

Desuden vil der i lgbet af efterdret 1958 og
sommeren 1959 blive opsat falgende belyste anker-
magker og havnefyr:

Frederikshab

Belyste ankermagrker vil ifdge notat fra GTO nr.
94818 hlive opstillet i januar 1959.

Godthab

Et hurtigblinkende gasfyr pa den inderste pynt i
indsejlingslgbet opsadtes 1959, jfr. brev nr. 2046 af
19. august 1958 fra fyrdirektoratet.

P& den nordestlige side af havnen: 2 béker med
menjemalet trekant pd fladen med fast grent lys.

P4 Marinenaesset: 2 baker med mgnjemalet tre-
kant pa fladen med rodt fagt lys.

Ifdge brev nr. 273 a 23. oktober 1958 fra handels-
chefen i Godthdb er installationen af ankermaa-
kerne feardig i efterdret 1958.

Sukkertoppen

1 forbindelse med indsglingsfyr, i bunden af
havnen nord for »Lange nat«, planlagt opstillet
2 rgde ankerlanterner med gas pa Hundegen.

Holsteinsborg

2 gronne dektriske ankerlanterner ved tankan-
lagget og 2 rede elektriske ankerlanterner ved
krudthuspynten.

Materialer udsendt juli 1958, hvorfor det méa
paregnes, at arbejdet er udfert, jfr. notat nr.
92819 fra GTO.
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Egedesminde

De 2 rgde ankermagker pa Transitgen enskes
belyst med radt lys.

2 grenne eektriske ankerlanterner opstillet pa
Transitgen og 2 gronne elektriske ankerlanterner
opstillet i nerheden af den nye ka. Desuden skd
kajen belyses med projektar.
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Qutdligssat
Nye ankermaaker i forbindelse med opankring
ved kulbroen vil blive opsat i lgbet af 1959 efter
aftde med Handelens skibsfarere og GTO's in-
genigrer.
Anlagskontoret, den 2. april 1959
E. Kofod-Frederiksen.




Bilag 44

Fortegnelse over luftfartsradiofyr i Grenland:

. Ken- Radio- ;
. Position Kate- Bolge- ; Rakkevidde
Nr. ;
d Station Brd. N. Lgd. W. gori type g'gg;’ fr(le(lglg)ns (sm)
6302 Prins Chr. Sund . . 60° 02' 43° 07" RC AO/A10OZN 398 400
6306 Holsteinsborg ... 66° 56',2 53° 42\0 RC AO/A 2 HB*) 328 400
6308 Upernavik 72° 47,4 56° 08,9 RC AO/A 2 UP*) 372 400
6310 Angmagssalik ... 65° 36',6 37° 39,5 RC AO/A1 OZL 209 400

6305**) Godthdb  anduv-
ning (Kook-gerne) ca. 64° O20 ca 52° O45 RC AO/A1 KU 314 50 (udsendes
1 gang hv.
15 s Sen-
detid: uaf-
brudt)

") Fyret udsender sit kaldesignal i 15 s. 1 gang hvert 1 m. efterfulgt of en streg a 45 s. varighed.
“*) Kook-gerne radiofyr ude af drift til foraret 1959 (E. f. S. 49/1796-58).
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SZKONGEN
BLAHVAL

IMMANUEL
NARHVALEN
KLAPMYDSEN
REMMESAL
UJARAK
FYLLA

BEB
MARIANNE
U JUMUT
NAUJA

SERFAQ
FINHVAL
HVALROSSEN

ekkolod og radar

radiocanlagy og pejler

og pejler

0g pejler
- —h ekkolod

og pejler

- -, radar,
ekkolod

radar, ekkolod

og peler
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RASMUS M@LLER radioanlagy

HVIDFSKEN
BJZRNEN
NORDLY SET
BLASIDE
ERIK R@DE
NETSIDE
SORTSIDE
H.P. KRAUL
MIKI

HENDRIK LUND
POUL IBSEN
HVALEN
BISTRUP

Bilag 45
Oversigt over togtefartgjer udrustet med radioanlagy, radiopgjler,

- og pejler

- og pejler

- og pejler

- og peler, radar,

ekkolod

- installeres i 1959
ingen radioanlagy
radioanlag.




Decca navigator aktieselskab, Danmark

17. juni 1959.

Til
udvalget vedrgrende besglingen af Grenland.

Idet der henvises til skrivelse nr. 594/59 af 18. marts
1959, i hvilken vi gjorde rede for betydningen af
Decca-kaadler til hjadp for sgjladsen pa og beflyvning
af Granland og til samtale med admiral Vedd den
16. ds, tillader vi os a meddele fagende oplys
ninger:

1) Prisen for det elektroniske materiel til en 4-
stations Deccarkagde, der sender med samme styrke
om den danske Deccarkeale og omfattende 3-dob-
belt udstyr af styresendere og dieselmotorer il
sevforsyning med elektricitet samt ssalig fordtea-
kede 300 fods stél-antennemaster og fuld beholdning
o reservedele er f.o.b. England kr. 4.080.000. Den
tilsvarende pris for en 3-gtations Deccakadle er
kr. 3.160.000.

2) Den til dakning af Kap Farvel-omradet place-
rede Decca-kamle bestdr af 4 stationer, medens kee
den, der dakker Godthabs-omrédet har 3 stationer.

Bilag 46

3) Hvorvidt den anferte placering af Decca-kasderne
vil kunne gennemfares afhaanger af nogle feltstyrke-
malinger, der vil blive udfert juli-september d. 4,
idet man anser det for ngdvendigt at undersage ud-
bredelsen af jordbelgen pa Decca frekvenserne over
store ismasser, idet der ikke foreligger noget erfa-
ringsmateriale herfor.

4) Pa naavagende stadium anses det derfor for lidet
rationelt at udarbejde et detaljeret overdag over
fragtomkostninger, omkostninger ved opferdse af
bygninger m. v. samt installation af det elektroniske
udstyr.

5) Nér resultatet af de under punkt 3 nsevnte felt-
styrkemdlinger foreligger, kan udarbejdelsen aof et
overdag udferes, og man udbeder sg udvalgets
stillingtagen til, hvorvidt dette gnskes.

FAErbadigst
DECCA NAVIGATOR AKTIESELSKAB
T. S. Prip
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P. M. vedrgrende ismeldetjenesten
udarbejdet af flyverkommandoens repraesentant i udvalget

Bilag 47

| smeldetjenesten
Formalet med isrekognoscering er:

- at indsamle oplysninger, der kan danne grund-
lag for udsendelse af pélidelige ismeldinger til
brug for skibsfarten.

- a lede skibene gennem saaligt isfykit farvand
ved kontinuerlig vejledning fra luften.

De oplysninger, skibene saaligt har brug for, er:

- Hvor ligger storisens kant?

- Er dorisen kompakt, eller kan den passeres og
da hvor?

- Er der idfjelde eler iskossar?

- Er der is i gvrigt?

Medens meldingerne i amindelighed kan ind-
skramkes til at omfatte farvandene langs kysterne,
ka Kap Farvel omrédet gerne dekkes op til 150
semil af land.

Det almindelige overblik over issituationen til-
vejebringes ved regemeessige flyvninger over sterre
kyststraskninger.

Ved loka-flyvningen (On Reguest) gives special-
oplysninger for et lokalt omrade umiddelbart fer et
skibs passage.

Islodsning udfares (On Request) ved kontinuerlig
veledning fra luften, medens skibet passerer et is
fyldt farvand.

Omrade, omfang og basering

P& vestkysten er der brug for isrekognoscering fra
Upernavik rundt Kap Farvel til Tingmiarmiut
(Thule dakkes af USAF). Hovedvamgten ligger pa
straskningen syd for Frederikshdb, idet Kap Farvel
omradet som naevnt kreever en saalig indsats.

P4 gstkysten ger de starre ismasser i forbindelse
med den korte besglingstid det nedvendigt at ud-
fare isrekognoscering for at sikre besgjlingen & om-
réderne omkring Angmagssaik, Scoresbysund, Me-
gtersvig og Danmarkshavn.

Isrekognoscering ma udfares fra flyvepladser med
vel udbygget radio- og vejrtjeneste.

Det er hendgtsmessigt a anvende baserne
SONDRE STRZMFJORD, NARSSARSSUAQ samt
KULUSUK og MESTERSVIG som ismeldebaser.

Der henvises til den i nedenstdende skema viste
omrédeinddeling og basering; endvidere er angivet
hvilke perioder, der skal dakkes, samt det andaede
behov for flyvetimer.

Base Periode Omréde Qﬂt&l (fr!\%g%
jan.-febr. Fra Tingmiarmiut rundt Kap Farvel til Frede-
juli rikshdb samt Prins Chr. Sund
Narssarssuaq mantESuni Fra Lindenows fjord rundt Kap Farvel til 600
] Godthab samt Prins Chr. Sund
august-dechr. Kap Farvel omrédet samt Prins Chr. Sund
Holsteinshorg - Upernavik
Sendre maj-novbr. Bern.: Der udfgres enkelte rutinemassige flyv- 100
Stremfjord : ninger langs kysten
Lokal flyvning ved skibs ankomst
Kulusuk . N
ultimo juni- e
Megterwig primo oktober Angmagssalik - Danmarkshavn 200

Tilrettelaegning og koordination
|srekognosceringsflyvningen bar koordineres med
redningstjenestens flyveberedskab, idet de to opge

ver kan lgses med samme type fly samt fra de samme
baser.
Begge flyvetjenester ber underlaggges Gronlands
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Kommando (jeansdes med opgaver som fiskeri-
inspektion og rekognosceringsflyvning).

Som hovedbasis foredds Sendre Srgmfjord. Denne
plads besidder afgerende flyvemasssige fordde: Gun-
stigt flyvevgr - gode indflyvningsforhold - fuldt
udbyggede hjadpemidler, herunder radio/radar-an-
legy til hjadp ved indflyvning og landing i dérligt
ver (GCA).

Hertil kommer, at Sendre Stramfjord har regel-
massg flyveforbindelse med Kgbenhavn., Fra 1960
etablerer SAS daglig forbindelse (mellemlanding)
med ca 130 personers jetfly.

Narssarssuaq ska veae hjedpebasis etableret aret
rundt. Indtil videre bliver den tillige basis for starre
eftersyns- og reparationsarbejder, da der findes en
stor, opvarmet og velindrettet hangar.

En sidan hangar, som er uundvaalig for rationel
flyvemaessig indsats om vinteren, er ikke til radighed
pa Sendre Stremfjord, hvilket er et stort savn.

Pa KulusukiMestersvig stationeres fly i besglings-
perioden, primo juni-primo oktober.

Luftfartgjer

Det skannes, at isrekognoscering vil stille krav om
nedennaevnte fly, idet disse som nsa/nt samtidig
forudsadtes a dakke SAR-beredskabet samt visse
andre opgaver fra Grgnlands Kommando:

Sendre Stremfjord: 1 stk. Catalina. Hele aret.
2 » C-47. Hele éret.

Narssarssuaq; 1-2 » Catalina Hele aret.

Dstkysten: 12 » Cataina Juni-sept.

Det anferte antal forudsadtes a vage flyveklare
fly. Det ma sledes péregnes, at der ialt vil veae
behov for 5 Catalinaer og 3 C47 pa Grenland, nar
hele tjenesten er udbygget.

De naavnte flytyper foredds, dels fordi de er gen-
nemprovede i Grenland a flyvevdbnet (Cataling)
og USAF (C-47), og dds fordi flyvevdbnet anvender
dem.

Leder af ismeldetjenesten

P4 hver & de anferte ismeldebaser ska der vege
en leder & ismeldetjenesten, som bgr vage en e-
faren is-navigater. Han tilrettelaggger isrekognosce-

ringsflyvningen i naat samarbejde med fereren &f
luftgruppen. Han instruerer at personel, der vare-
tager tjeneste som is-observater, og drager omsorg
for, a kun kvalificeret personel foretager idods

ninger.

Ismeldetjenesten som helhed
Det samlede hillede af issituationen opnas pa hver
ismeldebasc ved anvendelse &

- Egen isrekognoscering.

- Méeldinger fra US isrekognoscering.
- Medinger fra skibsfarten.

- Médinger fra landstationer.

For a gere disse meldinger sA fyldestgarende som
muligt fored&s:

at der tredfes klare aftder vedrgrende udvekding
af isrekognosceringsresultater med de amerikan-
ske myndigheder sivel pd KEFLAVIK som i
CANADA,

at det pdlamges dle danske skibe i grenlandske
farvande dagligt a agive melding om isforhol-
dene i tilslutning til positionsmeldingen. Det ber
hendtilles til udenlandske skibe at afgive samme
meldinger.
Dise meldinger ber via de pdgeddende kys-
radiostationer tilgd ismeldebaserne, men kan til-
lige anvendes & kystradiostationerne ved even-
tuelle forespargder fra andre skibe, med hvilke
der er forbindelse.

For & gere udsendelsen af ismeldingerne fra is
meldebaserne s nyttig som mulig foredas falgende:

at der fastsadtes bestemmelser for, hvorledes de dag-
lige meldinger ska udsendes. Der ma herunder
tages sigte pd, a meldingerne f& en sadan form,
at de hurtigt og klart opfattes af de interesserede
skibe. Endvidere er det vigtigt, a en hensigts-
maesg koordinering med de amerikanske mel-
dinger samt andre institutioners ismeldinger kan
finde sted,

at det fastsadtes, hvorledes skibe ska kalde for at
etablere loka isrekognoscering eller idodsning.
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