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Forord

Dette jubilzzumshaefte beskriver Iscentralens nu 50-arige historie. Tusindvis af ismeldinger, iskort og ikke mindst
flyvetimer er det blevet til i de 50 &r. Og der er over arene sket en utrolig udvikling fra den primitive begyndelse til
en teknisk avanceret istjeneste, der i dag er pa det hgjeste internationale niveau.

Iscentralens historie begynder i 1959 p& baggrund af M/S Hans Hedtofts tragiske forlis den 30. januar 1959. Alle
95 ombordvaerende p& Hans Hedtoft omkom i forliset. Hurtigt blev der nedsat det sdkaldte 'Vedel-udvalg’, og man
kan selv i dag blive imponeret af den beslutsomhed der blev lagt for dagen i 1959. Udvalget fik afsluttet sit
arbejde, og allerede sidst pa aret i november 1959 blev Iscentralen mobiliseret med hjemsted i den ellers naesten
nedlagte amerikanske base i Narsarsuaq i Sydgrgnland.

Mange institutioner har veeret involveret i Iscentralens imponerede arbejde gennem 50 ar. | begyndelsen var det
den Kongelige Grgnlandske Handel, Ministeriet for Grgnland og det daveerende Meteorologiske Institut, der
havde en historie med indsamling af isobservationer tilbage fra slutningen af 1800-tallet.

DMI har sdledes veeret med fra starten og har siden haft ledelsen af Iscentralen. Selve Iscentralen har
udelukkende veeret bemandet af skibsfarere eller styrmaend med solid erfaring fra de barske grgnlandske
farvande. De har gennem tiderne veeret udlant fra KGH, siden KNI, Arctic Umiaq Line og Royal Arctic Line.
Kombinationen af navigatgrer fra handelsfldden og naturvidenskabsfolk fra DMI er og har veeret en unik
kombination, der har veeret helt afggrende for den fantastiske teknologiske udvikling fra ren observationstjeneste
til avanceret satellitovervagning.

Mange fortjener tak for indsatsen gennem arene: Forsvaret med Grgnlands Kommando i spidsen har altid veeret
parat med hjeelp og statte; Icelandair, Air Greenland og de mange beseetninger har rykket ud, ofte med kort varsel
og under marginale forhold; Elektromagnetisk Institut pA DTU og Geografisk Institut pA Kgbenhavns Universitet
for mange ars samarbejde pa satellitomradet; andre landes istjenester — ikke mindst den canadiske - som har
hjulpet os gennem &rene.

Men sidst og bestemt ikke mindst, skal der lyde en meget stor tak til alle de Isobservatgrer, der med stor
ansvarsfglelse over for skibene og for deres aldrig svigtende interesse for arbejdet har veeret den helt afggrende
faktor for den styrkelsen af sikkerheden af sejladsen i de isfyldte farvande i Grgnland, som Iscentralen gennem
sine 50 ar i Narsarsuaq har betydet.

Endelig ogsa en tak til de to forfattere, der har brugt meget tid pa dette haefte med et saerdeles vellykket resultat.
God forngjelse med leesningen.

Peter Aakjeer
Direktgr, DMI



Iscentralens 50 ars Jubilseaum

Indledning

Jubileeumsheeftet 'Iscentralen 50 ar — i glimt’ er udarbejdet af Keld Qvistgaard og Hans H. Valeur, i anledning af
50-arsdagen for oprettelsen af Iscentralen Narsarsuag.

Malet er at give laeseren et historisk indblik i etableringen af Iscentralen og den rivende udvikling, den siden har
gennemgaet. Under researchen, har der veeret adgang til en naesten ubeskrivelig maengde materiale, tekniske
facts, rapporter om de operationelle udfordringer, anekdoter og personlige beretninger om de bade svundne og
nye tider; alt sammen med udgangspunkt i sikkerheden for skibene i de isfyldte grenlandske farvande.

Udover alt det skrevne materiale, skal vi ikke glemme, at der ogsa ligger 50 ars personlige beretninger, der kunne
veere interessant at fglge op pa og f& dokumenteret. De mere end 60 isobservatgrer, der gennem &rene har gjort
tjeneste pa Iscentralen og har levet deres liv i Narsarsuagq, er en vigtig del af historien. Grgnlands Istjeneste ville
ganske enkelt ikke veere pa det niveau den er i dag, uden dem.

Iscentralens oprettelse fulgte i kelvandet pa 'Vedel-udvalgets’ anbefalinger, hvoraf flere citeres direkte i dette
heefte. Laeseren vil formentlig ogsd bemaerke anvendelsen af bade danske og grenlandske stednavne, hvor
danske betegnelser tidligere forekom naturlige, har de grgnlandske stednavne nu vundet indpas, hvilket afspejles
i haeftet.

| sagens natur kan dette haefte ikke vaere fuldkomment, men er udvalgte brudstykker om en hgijt respekteret

institution. Processen med at skrive haeftet har vaeret yderst speendende, og vi haber laeserne vil fa en lige sa god
oplevelse med at laese det.

Keld Qvistgaard & Hans Valeur

Grgnlands forbleeste sydspids, Kap Farvel. Foto: Hans-Jgrgen Roed Jensen.
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Baggrunden og beslutningen

Hans Hedtoft's forlis pa dets jomfrurejse d. 30. januar
1959, syd for Kap Farvel, var den direkte arsag til
etablering af Iscentralen Narssarssuaq. Forliset skete
under en orkan i isfyldt farvand. Vraget er aldrig blevet
fundet, og de ngjagtige omsteendigheder omkring
forliset har aldrig siden kunnet klarlaegges fuldt ud.
Udover de tragiske konsekvenser for ofrene og deres
familier ~var forliset et chok for alle i
Grgnlandsadministrationen. Kun 6 ar fgr var Gregnlands
status som koloni opheart. Der var fra officiel dansk side
stor interesse i at fremme den gkonomiske udvikling,
herunder at foretage en mere intensiv besejling af Syd-
og Vestgrgnland, ogséd om vinteren.

GrfanIandslsk'ibet_’ﬁa‘nsméatoft'; der d. 30. januar 1959
forliste, med 95 mennesker ombord, syd for Kap Farvel.
Foto: udlant af Sgfartsmuseet.

Den daveerende Grgnlandsminister Johannes Kjeerbgl
pressede personligt sterkt pa, for at fa bygget et
moderne isklassificeret statsskib til Den Kongelige
Grgnlandske Handel (KGH), der var direkte underlagt
Ministeriet for Grgnland (MfG). Byggeriet blev ivaerksat
til trods for, at skibsreder Knud Lauritzen, der allerede
besejlede gstkysten, frarddede bygning af et statsskib
og gjorde geeldende, at hans rederi allerede havde den
nedvendige istonnage og kunne patage sig opgaven
billigere. Endvidere kritiserede skibsrederen, at det
planlagte statsskib var delvist nittet og dermed efter
hans opfattelse ismaessigt mere sarbart end hans egne
helsvejsede skibe. Hertil kom, at KGH’s skib 'Umanaqg’
pga. overisning naer var forlist i en orkan, i det samme
farvand, to ar fer. Denne rejse afstedkom en del
avispolemik, hvor ogsa det grenlandske
folketingsmedlem Augo Lynge, der selv var med pa
rejsen, fraradede passagersejlads til og fra Grenland
om vinteren. Endelig fremkom KGH’s kaptajner i
samme anledning, med en faelles erklaering, hvori de
anbefalede, at vintersejlads indskreenkedes til et
minimum, og i saerdeleshed fraradede sejlads med
passagerer pa denne arstid. Da disse begivenheder
foregik umiddelbart for bevillingen af skibet skulle
behandles i Folketinget, kom de meget ubelejligt for
Kjeerbal. Det lykkedes dog Kjaerbal at fa en bevilling og
bygningen af skibet '"Hans Hedtoft’ gennemfart.

Forliset var derfor bade en tragedie og en politisk
katastrofe, og det stod klart, at der matte handles
resolut. Kjeerbgl var aret for blevet aflest af Kai
Lindberg som Grgnlandsminister. Han nedsatte allerede
den 19. februar et udvalg, 'Udvalg vedrgrende Besejling
af Grgnland’; det sakaldte ’'Vedel-udvalg’, under

forseede af den i alle lejre hgjt respekterede viceadmiral
Vedel.

Opgaven var at foretage en undersggelse vedrgrende
forholdene for besejlingen til og fra Grgnland samt
undersgge mulighederne for kystsejladsen i alle arets
maneder.

og banens gstlige ende anes 'den store hangar’ der var
en vigtig parameter i valget af lokalitet for Iscentralen.
Foto: Museet, Narsarsuag.

Den 2. september 1959 afgav Vedel-udvalget
‘Beteenkning No. 227'. | denne analyseredes
transportbehovet og de risici, der var forbundet med
besejlingen. Det konkluderedes, at der var et stigende
behov for besejling, og ’at sejlads mellem Grgnland og
det @gvrige Danmark mé anses nedvendig og at den vil
veere forsvarlig under forudsaetning af, at nadvendige
foranstaltninger il betryggelse  af  sejladsen
gennemfgres. Det er séledes udvalgets opfattelse, at
betingelsen for at sejladserne opretholdelse i
vintermanederne er at der etableres en
isrekognoscering og ismeldetjeneste. Endvidere méa
vejrtienesten snarest udbygges.’

Ud over ovennaevnte foranstaltninger foreslog udvalget:
e Oprettelse af en eftersggnings- og
redningstjeneste under Grgnlands
Kommandos (GLK’s) ledelse, herunder
etablering af permanent flyveredningstjeneste i
Narsarsuaq og Sendre Stremfjord
(Kangerlussuaq) i forbindelse med
isrekognosceringen. Placering af orlogskuttere
og et inspektionsskib med helikopter samt
afslutning af en overenskomst om samarbejde
med USA vedrgrende de amerikanske
luftstyrkers udfgrelse af redningstjeneste i
Grgnland.

e Udbygning af radiotienesten af hensyn til
isrekognosceringen og  ismeldetjenesten,
vejrtjenesten samt eftersggnings- og
redningstjenesten. Specielt udbygning af
radiostationen i Narsarsuaq og automatiske
alarmer pa en raekke kyststationer.

e  Genoptagelse af sgopmalingen i de kystneere
farvande og indenskaers ruter.

e Paleeg til samtlige danske skibe i
grenlandstrafikken om meldepligt vedrgrende
position, kurs, is- og vejrforhold.
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e Udbygning/genoprettelse af en reekke radiofyr,
iser til brug for kystsejladsen.

e Etablering af to DECCA-kaeder, daskkende
omradet omkring Kap Farvel og
kyststreekningen videre nordpa til og med
Godthabdistriktet (Nuuk), ud over de to
LORAN-stationer, der af hensyn til luftfarten
allerede fandtes i Vestgrenland og de to, der
var under opfgrelse i Dstgranland.

e Revision af 'Den grgnlandske Lods’ fra 1948.

Den store hangar i Narsarsuaq. Den nedbreendte i
oktober 1963, hvor bl.a. isregnosceringsflyet ‘Solfaxi’
og to af Forsvarets Catalina fly gik tabt. Foto: Jgrgen
Svensson.

Flyverkommandoens repreesentant i udvalget fandt, at
tienestens overordnede base burde vaere Sgndre
Stremfjord pga. denne lufthavns vejrmaessigt meget
hgje regularitet, dens gode indflyvningsforhold med fuldt
udbyggede tekniske faciliteter og dens pataenkte
daglige forbindelse til og fra Kegbenhavn. Da der
imidlertid ikke var nogen hangar til radighed i Sgndre

Stromfjord, hvilket iseer havde betydning i
vinterperioden, ville det i fgrste omgang veere
ngdvendigt, at foretage tekniske eftersyn og

vedligeholdelse pa Narsarsuagq, hvor der fandtes en stor
opvarmet hangar med vaerkstedsfaciliteter.

Vedel-udvalgets  fgrste  anbefalinger var  at
rekognosceringerne  skulle foregd med base i
Narsarsuaq, Sgndre Stremfjord, Mestersvig og Kulusuk:

e Narsarsuaq hele aret, omfattende farvandet fra
Tingmiarmiut rundt om Kap Farvel ud til 150
sgmil fra kysten og videre op til Frederikshab
(Paamiut), ca. 600 flyvetimer/ar.

e Sgndre Stregmfjord lejlighedsvis fra maj til
november daekkende omradet fra
Holsteinsborg (Sisimiut) til Umanak.

e Kulusuk og Mestersvig ultimo juli til ultimo
september i forbindelse med skibsanlgb, i alt
forventeligt 200 flyvetimer/ar.

Ved hvert af de naevnte steder skulle der ansaettes en
erfaren navigater som faglig leder.
Flymateriellet, der tilige skulle
redningstjenesten skulle omfatte:
o 1-2 amfibiefly (Catalina) pa Narsarsuagq.
e 1 Catalina og 2 C47 (DC3) pa Sendre
Stremfjord.
e 1-2 Catalinaer pa gstkysten pa Kulusuk og
Mestersvig.

anvendes il

Det skulle senere vise sig, at Narsarsuags
hangarfaciliteter og placering naer ved det primaere
observationsomrade omkring Kap Farvel blev
udslaggivende. Narsarsuaq blev saledes base for
isrekognosceringen — med periodevis deployering af fly
og observatgrer til andre lufthavne. Der blev fra fagrste
feerd lagt veegt pa, at isobservatgrerne skulle veere
navigatgrer med erfaring fra sejlads i de grenlandske
farvande, hvilket indebar at de umiddelbart kunne give
sejlanvisninger, de sakaldte ’islodsninger’ udenom eller
gennem isen.

Sidelgbende med og i forleengelse af Vedel-udvalgets
arbejde blev der holdt en raekke mgder i MfG med
repraesentanter for bl.a. KGH, der stod for al handel,
besejling og befordring i Grgnland, Flyvevabnet, GLK
og Meteorologisk Institut (Ml — det nuvaerende DMI), der
den gang sorterede under Forsvarsministeriet. De
droftede bl.a. hvem der skulle foresta tjenesten. GLK
stod i forvejen for sikkerhedstjenesten i Grgnland og
radede over sgofficerer med en vis erfaring i sejlads i
Grgnland. KGH’s skibsfgrere og styrmaend havde dog
mere iserfaring og havde dengang ikke altid tillid til
sgofficerernes kompetence. DMI’'s Nautiske Afdeling
(NA) havde i en lang arraekke fungeret som
internationalt indsamlingscenter for isdata fra Arktis og
siden 1893 publiceret oversigts kort over isforholdene i
hver af de 5 sommermaneder. Instituttet havde
endvidere siden 1927 i samarbejde med Grgnlands
Styrelse forestaet en telegrafisk ismeldingstjeneste,
hvor grgnlandsskibene ved ankomsten til Grgnland
sendte en telegrafisk ismelding i talkode vedrgrende de
gennemsejlede farvandsstraekninger. Tjenesten blev
efter 2. Verdenskrig udvidet betydeligt med daglige
meldinger fra en lang reekke landstationer. Meldingerne
blev samlet og udsendt dagligt via Angmassalik Radio.

Man valgte i fgrste omgang, pa forsggsbasis at
Iscentralen Narssarssuaq skulle bemandes med en
skibsfgrer fra KGH, som leder og erfarne navigatarer
som isobservaterer, ligeledes fra KGH. GLK skulle
levere fly. Ismeldetjenestens opgave skulle veere at
indsamle isoplysninger, dels ved egne
rekognosceringer, dels fra meldinger modtaget fra
skibe, Iuftfartgjer og landstationer og dels fra
isrekognosceringer, udfart af amerikanske
rekognosceringsfly. Ismeldetjenesten skulle omfatte alle
grenlandske farvande, der gnskedes besejlet, og der
skulle kunne etableres lodsning efter behov.

e —— 37
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Forsvarets Catalina’er var i begyndelsen tilteenkt at
vaere hovedhjgrnestenen for at indsamle isoplysninger.
Den viste Catalina 862 gik senere tabt ved hangar
branden i 1963. Foto: Hans Valeur.
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Iscentralens farste ar

Den tidligere amerikanske base 'Bluie West One’, fik
efter at amerikanerne forlod Narsarsuaq i 1958, status
som ensom vejr- og radiostation med en bemanding pa
kun 10 mand. Vedel-udvalget foreslog allerede den 15.
maj 1959 i en skrivelse til MfG at genetablere
flyvepladsen Narsarsuaq og stationere 2 Catalina fly
med beseetninger og dertil hgrende udvidelse af
vejrtjenestestaben, til i alt 47 mand, hvoraf de 10 var
med familier. Beslutningen om en genabning medfarte
at Narsarsuaq nu fik civil status. Samme sommer blev
et arbejdshold sendt til Narsarsuaq for at forberede
genadbningen af flyvepladsen. En del bygninger,
kontorer, beboelse, kommunikationslinier og tekniske

'Bluie West One’, Narsarsuag, lukkede som amerikansk
base i november 1958. Foto: Narsarsuagq Museum.

Narsarsuaq Air Base’ hovedkvarter i amerikanertiden,
blev hjemsted for Iscentralen. Foto: Jens Fabricius,
december 1959.

faciliteter, skulle reetableres eller szettes op (f.eks.
elveerk, radiostation, brandstation, veerksted og
vejrtjenesten). Selv om der fandtes mange bygninger
fra amerikanerne, er det vanskeligt i dag at forestille sig
hvor primitive forholdene var i Narsarsuaq i 1959. En
simpel ting som at konvertere til 220 V strgmforsyning i
stedet for 110 V var ikke lige til. Meget lidt fungerede,
da de fleste installationer allerede var fijernet af den
norske produkthandler, ogsa kaldet 'Ole Normand'. Han
kebte basens indhold, da basen blev lukket aret faor.
Firmaet var i fuld gang med at afmontere alt af veerdi pa
basen, da anlaegsholdet landede i sommeren 1959.

Indretningen af kontoret og opbygningen af rutiner,
procedurer, pengeoverfgrsler, rapporteringssystemer og
arbejdsgange, bade til lands, i luften og overfor skibene
og GLK, var selvsagt nogle store opgaver. Meget matte
saledes bygges op fra grunden og man skulle indga
aftaler med andre myndigheder og instanser. Intet
kunne kgbes pa stedet, men skulle transporteres op fra
Danmark. Men ogsa mindre udfordringer skulle lgses
idet selv smating som fedtstifter, vaskeskind, forskellige
starrelser tuschrgrpenne og positionsnale var pa
mangellisten den farste vinter.

Vilkarene for Iscentralens fgrste operationsseeson i
1959/60 var som sagt primitive, og uden telex, telefax
og vores dages hgijeffektive kommunikationsmidler. Det
var kun takket veere hardt arbejde, fleksibel indstilling
og pionerand blandt isobservatgrerne og Narsarsuaqgs
tekniske personale, at istjenesten overhovedet kunne
levere feerdige produkter til skibene.

De farste isobservaterer ved Iscentralen Narsarsuaq:

- Overstyrmand Vilhelm Pedersen (Ispedersen’) fra
rederiet J. Lauritzen, udlant et halvt ar til KGH

- Styrmand Ernst Bergman fra KGH

- Styrmand Asbjgrn Starcke fra KGH

| de farste syv uger af opstartsfasen i 1959 deltog
endvidere Cand.mag. Jens S. Fabricius (af nogle bedre
kendt som ’Ismagisteren’) fra DMI. Han havde kontor i
Kgbenhavn og var det administrative bindeled mellem
Iscentralen, DMI, KGH og MfG.

moderne
kommunikationslinier var af altafggrende betydning for

Etablering af, efter datidens forhold,

flyvning og for at Iscentralen kunne udsende

isoplysninger. Foto: Jgrgen Svensson.

Pedersen havde som den eneste solid praktisk
isobservater erfaring, dels fra Lauritzens besejling af
Mestersvig, dels fra Antarktis. Inden opstarten i
Narsarsuaq rejste Pedersen, Fabricius og
Oberstlgjtnant Westenholz (Flyvevabnet) i oktober 1959
pa en 13 dages studierejse til istjenesterne i Canada og
USA, henholdsvis under Meteorological Branch i
Halifax/Toronto og USN Hydrographic Office i
Washington DC. Rejsen havde flere formal:

- At tilvejebringe oplysninger og erfaringer fra
USA/Canada’s istjenester, herunder
organisation, uddannelser, udarbejdelse af
ismeldinger m.v.
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- At opbygge et egentligt samarbejde med disse
landes istjenester.

- At sikre at alle oplysninger med relevans for
Iscentralen tilflad denne fra 1. november 1959.

Den danske delegation mgdte stor velvilie hos
canadierne og amerikanerne, som havde store og
veludbyggede isrekognosceringstjenester, maske ogsa
fordi den nye danske ismeldetjeneste i Narsarsuaq ville
kunne give dem isinformationer fra et sveert tilgaengeligt
omrade. Kun Pedersen havde erfaring i
isrekognoscering og han gennemgik et
isobservationskursus ved USN Hydrographic Office.
Han kunne derfor observere og rapportere isforhold
efter en standardiseret metode. Som Iscentralens leder

var hans fornemmeste opgaver, udover selve
etableringen af Iscentralen, at uddanne og
kompetenceudvikle Starcke og Bergmann, sa de

allerede det falgende forar kunne foresta tjenesten og
uddanne en ny mand.

Pedersen og Fabricius var tilbage i Danmark d. 28.
oktober 1959 og skulle efter planen udstationeres til
Narsarsuaq d. 30. oktober, farstneevnte endvidere med
familie. Pa grund af tekniske problemer med flyet,
lykkedes det farst at komme af sted sidst pa dagen d.
31. oktober 1959. P& det tidspunkt myldrede
Narsarsuaq med handvaerkere, men ikke desto mindre
var isobservatgrernes boliger ikke klar og de matte i
starten indkvarteres pa hotellet. Forberedelsen af selve
Iscentralens abning blev ogséa hektisk. Abningen skulle
veere sket d. 1. november 1959 men etableringen af
den livsvigtige radiostation trak ud. Der var dog nok at
gore med at fa etableret kontoret, herunder fa defineret
rutiner og procedurer for Iscentralen. Parallelt med dette
skulle familieliv, indkvartering og dagligdagen ogsa
bygges op, hvilket ikke var sa let en opgave. De tildelte
boliger viste sig bade at veere primitivt og mangelfuldt
indrettet.  Boligforholdene gav vinteren igennem
anledning til mange frustrationer og mange breve
mellem Iscentralen, KGH og DMI. Noget inventar kunne
man bytte eller forhandle sig til, men uden en yderst
fleksibel indstilling til opstarten, var det neeppe gaet. En
bil var ogsa en mangelvare i starten, men en udrangeret
bus fra ’"dumpen’ viste sig at kunne kare.

Radiostationen var altafgerende for bade flyvning og
vejrinformationer, men efter at dens klarmelding var
blevet udsat flere gange, blev der endeligt givet gront
lys d. 29. november kl. 18. Dagen efter blev den farste
isrekognoscering gennemfgrt med Forsvarets Catalina

‘Beton-byen’ (nuveerende hotel-bebeoelse) i Narsarsuaq
i 1959. (Den gule bygning eksisterer ikke leengere) Foto:
Jgrgen Svensson.

'EHH'\H“

Iscentralens skrivemaskine pa kontoret i Narsarsuag.
Foto: Hans Valeur.

no. 867. Sidst pa dagen d. 30. november 1959 kunne
Vilhelm Pedersen skrive den allerforste side i
Iscentralens dagsbogberetning om forste
isrekognoscering efter Vedel-udvalgets anbefalinger —
en daglig rutine, der har holdt ved lige siden.

Selvom de fire isobservatgrer havde en solid baggrund
og erfaring med is, skibe og Grenland, havde de ikke
erfaringer med at drive en iscentral og indsamle,
bearbejde og formidle de ngdvendige isoplysninger til
skibene. Opstarten af Iscentralen forlgb da heller ikke
uden problemer. De lIgbende positionsmeldinger fra
skibene havde stor vigtighed for Iscentralens arbejde,
men det tog tid at indarbejde rutinerne og samarbejde
med GLK og skibene om dette, idet arbejdsgange og
rollefordeling ikke var tilstraekkeligt fastlagt. Ofte kom
Iscentralen til at neere aengstelse for et skib uden grund,
hvis en positionsmelding udeblev. Vaerre var det dog at
de anvendte, og eneste tilgeengelige kort, til tegning af
iskort, viste sig at veere ungjagtige. Bedre blev det ikke
af, at Narsarsuags radiostation var svag, hvorfor alle
meddelelser til Kebenhavn (KGH og DMI) fgrst matte
sendes til Julianehdb (Qagortoq) Radio og derfra
sendes via Gufunes til Kgbenhavn. Ofte skulle

ismeldingen tastes ind pa ny, hvilket gav en aget risiko
for fejl. Iseer de forste maneder matte taenkes kreativt
for at afhjeelpe de veerste mangler for Iscentralen i
hverdagen. Mange ngdvendige varer, sasom sgkort
eller helt dagligdags ting, sendt op fra Kgbenhavn, blev
leveret helt forkerte steder, eller uden papirer og
dukkede derfor fgrst op langt senere.

g N R | .

De forladte bygninger i hospitalsdalen var under
Narsarsuaqs genopbygning ofte et udmeerket
reservedelslager. Foto: Jargen Svensson.
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Farste rentegnede iskort baseret pa flyrekognoscering
udsendt d. 30. november 1959 fra Iscentralen

Narsarsuaq. Kilde: “Isforholdene i de Grgnlandske
Farvande 1959'.

Iscentralens fgrste dagbogsberetning d. 30. hovember
1959 efter det med nogen forsinkelse lykkedes at
gennemfgre den farste isrekognoscering ved Kap
Farvel efter Vedel-udvalgets anbefalinger. Kilde:
Iscentralen.

Narsarsuaq Flyveplads anno 1962.
indrettedes i det tidligere basehovedkvarter, nu
museum, til hgjre i billedet. Foto: Hans Valeur.

Iscentralen

Trods megen velvilje fra Forsvarets side, viste der sig
hyppigt problemer med at skaffe tilstreekkelig
flykapacitet til gennemfgrelse af isrekognosceringer.
Radaren var af aeldre dato og allerede i Igbet af 1960
opstod ideen med indchartring af et civilt fly designet til
rekognoscering. Foto: Hans Valeur.

2 - 5 P s -
Catalina’ens lange raekkevidde og de to blister bobler
gav isobservatgren et glimrende udsyn over isen omend
den stdende position var treettende og iskold. Efter
sigende frgs en kop kaffe i lgbet af et par minutter. Foto:
Hans Valeur.

Sendestationen pa Simiutaq (ved mundingen af
Skovfjorden) spillede en vigtig rolle for skibenes
kommunikation og udsendelsen af isoplysninger over
Nordatlanten, men fagrst fra midten af 1970’erne betgd
Skamlebaek Radio og Simiutaq for alvor et gennembrud
for iskortudsendelser. Facsimile udsendelse af iskort
startede i 1961 fra Narsarsuag, men senderen viste sig
for svag til at deekke Nordatlanten. Foto: Hans Valeur.
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Fra d. 30. november 1959 og aret ud gennemfgrtes i alt
11 isrekognosceringer med Catalinafly. Alle gennemfart
i gode vejrforhold, hvor det var rimeligt sikkert at flyet
kunne returnere til Narsarsuaq. Flyet viste sig velegnet
til isrekognoscering, og opgaven blev meget ofte
kombineret med postdrop pa en rekke ensomt
beliggende lokaliteter, f.eks. Tingmiarmiut, Prins
Christians Sund eller Nanortalik. En rekognoscering var
normalt 4-5 timer lang. Fra nytar og frem til lederskiftet i
april 1960, hvor Vilhelm Pedersen som planlagt
fratradte lederstillingen ved Iscentralen og overlod den

til  Asbjgrn Starcke, gennemfertes yderligere 23
isrekognosceringer i Kap Farvel omradet. Pa det
organisatoriske plan blev Istjenestens opgaver

preeciseret, men der blev ikke underskrevet en egentlig
instruks for Iscentralen, trods en ihaerdig indsats.
Opgaverne kunne dog opdeles i fglgende overskrifter.

For Iscentralen Narsarsuaq var de primaere opgaver:
- Isrekognoscering.

- Indsamling af isoplysninger fra alle
tilgeengelige kilder, sa som fly, skibe eller
kyststationer.

- Udsendelse af omréade-specifikke
isoplysninger, f.eks. for skibe, ruter eller
havne.

- Udsendelse af en generel ismelding for hele
Grgnland.

For Iskontoret ved DMI, Kabenhavn:
- Faglig ledelse og kontakt til danske og

internationale myndigheder.

- Videnskabeligt arbejde med isobservationer.

- Instruktion og uddannelse af personale til
isrekognosceringsfly, skibe og kyststationer.

- Kontraktforhandlinger.

Allerede i slutningen af april 1960 viste det lunefulde
Kap Farvel omrade sig igen fra sin mest
frygtindgydende side, i forbindelse med fragtskibet
‘Hanne S’ forlis, med 15 mand ombord, sydvest for Kap
Farvel. Redningstjenesten under GLK og Iscentralen
kom dermed pludseligt til at spille en central rolle. Det
var blevet procedure, at alle skibe skulle indrapportere
deres position 2 gange i dggnet til Iscentralen. Hanne S
meldte sidste gang ordineert sin position efter afsejling
fra lvigtut med kryolit d. 29. april kl. 00z, og igen
indirekte via en vejrmelding fra skibet kl. 0556z. Da k.
12-medlingen udeblev, begyndte bekymringen, og
telegraf-stationerne i Narsarsuaq, Julianehadb og Prins
Christan Sund samt GLK blev orienteret om
situationen. Resten af dagen hertes intet nyt fra skibet.

Rejseskrivemaskinen var et vigtigt arbejdsredskab pa
de mange rekognosceringer der endte andre steder end
i Narsarsuaq. Foto: Hans Valeur.

Vejret var hardt og den nzermeste Catalina var ikke
tilgeengelig. Farst d. 30. april kom et eftersggningsfly pa
vingerne, bl.a. med isobservatgr Starcke ombord. De
folgende dage blev der flgjet intensivt efter spor af
Hanne S, og isobservatgrerne deltog i lange flyvninger
med Forsvarets og Eastern Provinsial Airlines Catalina-
fly. Fra d. 2. maj blev der fundet en del vraggods, som
overbeviste om, at Hanne S var forlist. Arsagen blev
aldrig opklaret, men pa den sydlige position var det ikke
sandsynligt, at is var arsagen.

Pa det tidspunkt havde Iscentralen stadig kun en
midlertidig bevilling, under MfG, men bade fra de
primaere brugere, KGH og politisk hold var der positive
toner omkring en viderefgrelse af Iscentralen. Det forste
ar blev der gennemfgrt godt 90 isrekognosceringer, og
samarbejdet med GLK var, dengang og siden,
gennemgaende seerdeles godt (som det fremgar af
omslagets inderside). Der viste sig dog efterhanden et
stigende behov for bedre materiel til isrekognoscering,
idet Forsvarets Catalinaer nok havde en lang
reekkevidde og fint udstyr; men de var vejrmaessigt ret
sarbare. Isobservatgren havde ikke selv adgang til
radarskaermen ombord, og derfor var brugen af radaren
ombord vanskelig. Endvidere havde Forsvaret sveert
ved at skaffe beseetninger til Catalinaerne, og selv om
isrekognosceringer havde hgjeste prioritet naest efter
SAR-operationer, var det undertiden i praksis vanskeligt
at fa flyet til radighed, hvilket ogsa pressen gjorde
meget ud af. Det besluttedes derfor allerede i 1960 at
chartre et civilt fly, og fokus rettedes derfor mod
mulighederne for chartring af et mere velegnet og
specialudstyret fly til isrekognoscering. Det var derfor
naturligt at indlede et samarbejde med Icelandair, som
allerede beflgj Narsarsuag med DC4 og derfor havde
stor erfaring med at operere i Grgnland.

Den stigende civile flytrafik, oprettelsen af de
amerikanske DYE stationer pa Indlandsisen og behovet
for isrekognoscering for Iscentralen gjorde, at der hurtigt
blev basis for et selvsteendigt flyselskab i Grgnland.
Inden Icelandairs radarudstyrede DC4 fly blev

indchartret, flgj en civil Catalina fra Eastern Provinsial
Airlines i et par maneder for Iscentralen via en kontrakt
med det nyoprettede 'Grenlandsfly’ (af d. 7. november
1960). Ved chartringen af et civilt fly, blev der dog
opretholdt en aftale med Forsvaret om, at Catalina’erne
fortsat skulle stationeres i Narsarsuaq og indga i et
backup beredskab for Iscentralen.

Allerede i amerikanertiden beflgj Icelandair Narsarsuaq
fra Reykjavik. Med Narsarsuags gendbning blev disse
flyvninger genoptaget, og fra starten af 1961 blev det
besluttet at kombinere Iscentralens behov for
isrekognoscering med passagerflyvning i Icelandairs
radar udrustede DC4 ‘Solfaxi’. Foto: Jgrgen Svensson.
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Isservice og Isprodukter

Under rekognosceringen indtegnede isobservatgren
iskanter, istyper og iskoncentrationer m.m. pa et kort
samtidig med, at han jeevnligt kontaktede og vejledte
skibe over radioen og lodsede dem uden om isfelter
eller anviste den gunstigste vej igennem isen. Efter
landingen skulle der udarbejdes en lang og en kort
ismelding 'reduced ice report’ til skibe der henholdsvis
skulle navigere i isomradet eller omsejle omradet.
Ismeldingen blev udsendt over kystradiostationer il
skibene og indgik i den daglige isudsendelse fra
Angmassalik Radio. Endelig sendtes meldingerne som
telegram via Julianehab, Godthab og Gufunes til DMI i
Kgbenhavn. Her blev de udtegnet, kopieret1 og
postsendt tii KGH og andre rederier eller direkte
afleveret pa broen pa skibe, der skulle afgd samme
dag.

Meldingen indledtes med observationsdato,
afgreensning af det observerede omrade, iskanter i
forgrovet form. Iskantens kurvede forlgb blev erstattet af
passende rette liniestykker, der tisammen dannede en
knaekkurve (polygon). Disse knaekpunkter i meldingen
blev rapporteret som en raekke geografiske positioner
(bredde og leengde i grader og minutter). Tilsvarende
for afgraensning af de forskellige iskoncentrationer. Det
kreevede ganske megen viden og gvelse at tegne
iskortene og udarbejde israpporterne, saledes at alt
vaesentligt kom med uden at medtage uveesentlige
detaljer. Ofte blev israpporterne lange med mere end 50
bredde/l&engde angivelser (a 10 tegn). Nar
telegrammerne skulle via mellemstationer, kunne det
ikke undgas, at de jeevnligt var fejlbehaeftede, séledes
at en iskant f. eks. krydsede sig selv. Modtageren matte

sd wvurdere, om det var en bredde- eller
lzengdeangivelse, der var forkert — eller begge dele!

Nar meldingerne var udarbejdet, skulle iskortene
rentegnes til  brug for  facsimileudsendelser

(kortbglgeradio) og til statistisk brug. Facsimile-
udsendelserne kunne imidlertid i de ferste ar — bl.a.
pga. sveekkelse af signalet i ionosfeeren (nordlys) — ikke
reekke ud over det nsermeste omrade. Der var i flere ar
store problemer med facsimile udsendelse af iskort, og
der matte etableres en speciel sendeplan med
forskellige frekvenser, sa chancen for anvendelige
produkter pa skibene var sterre. Disse udsendelser
skulle ogsa indpasses i telegrafisternes vagtplaner pa
skibene. Da iskortene fra 1976 kunne udsendes over
Skamlebaek Radio (SKARA) med tilstraekkelig kvalitet
og effekt, gav det stor tilfredshed ombord. Kortene blev
farst sendt fra Iscentralen over telefonen til DMI, som
forestod den videre udsendelse over SKARA. Dermed
kunne kortene modtages over hele Nordatlanten og
blive generelt anvendelige.

' For at lave en kopi anbragtes kortet pa et ark

lysfalsomt papir (negativ) i en luftteet lyskasse og
belystes, under vakuum for at sikre skarphed, nogle
sekunder. Derefter abnedes kassen, og negativet fgrtes
sammen med et positiv papir igennem et
fremkalderbad. Efter nogle sekunder skilte man negativ
og positiv fra hinanden og heengte positiven til terre. Sa
havde man én kopi! — Xeroxprocessen var endnu ikke
opfundet.

Fra luften kan det veere sin sag at bedgmme starrelser
af isflager og isbjerge, men nar vejret tillader det, kan
flyets skygge veere en stor hjeelp. Foto: Hans Valeur.

Lysbordet var uundveerligt til rentegning af iskort inden
udsendelse. Isobservatgrernes ophold pa Iscentralen
gav stor rutine i praecisionstegning. Foto: Hans Valeur.

Uddrag af Ismelding d. 27. Maj 2009:

| Tunugdliarfik: Var der fra Nugarssuk til Qoroq et stort
omrade med store flager af brudt vinteris, i resten af
Tunugdliarfik var der enkelte isfielde og skosser.

| Sydprgven Ikerasarssuk: Var der 5 isfjelde der kun
kunne passeres af sma fartgjer.

Nord for Sermersoq: Var der spredte isfjelde og
skosser, ved Pukitsoq var der mange sma skosser og 3
isfielde der kunne passeres.

Ikerasak ved Sardloq: Var der 1 isfjeld der kunne
passeres.

| Prins Christian Sund fra det smalle sted til
Kangerdluk: Var der mange revler og omrader med 2-
4/10 storis.

Kilde: Iscentralen

Potentielt rapporterer Iscentralen besejlingsforholdene
pa mere end 60 positioner i hele Sydgrgnland pa en
indenskaersrekognoscering. Selv dagens avancerede
satellitter kan ikke i tilstraekkeligt omfang give is-
informationer der kan anvendes af skibene i
indenskaersruterne.
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Fax wudsendelser af iskort, enten ved direkte
fremsendelse eller (senere) ved skibenes egen polling
af kort hos Iscentralen, var ogsa et syvmileskridt
fremad. | nyere tid har kommunikationen via satellit
yderligere abnet enorme muligheder for naesten online
information om isen til skibene. Iskort i hgj grafisk
kvalitet eller udvalgte satellitdata kan nu sendes direkte
til alle relevante skibe. Det kan dog aldrig fuldt erstatte

den visuelle iagttagelse og vurdering af en isobservater,
og den direkte kommunikation med kolleger pa broen af
et skib i isfyldt farvand. Sikkerhed og den indbyrdes
forstaelse, herunder sprogbrugen, mellem isobservater
og navigater er et kapitel for sig for en sikker sejlads i
isfyldt farvand.
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nordamerikanske standarder. Kilde: DMI

Udtegnét iskort 2000. WMO's ‘Agkode’ blev indfart
internationalt i 1982 og anvendes stadig. Kilde: DMI

Udtégnet iskort 1962. Terminologien fulgte

Sl S LIS
Lodsning af skibe gennem storisen i Julianehdbsbugten er en af Iscentralens vigtigste opgaver.
sommeren 1962. Bemaerk at isen spredes bag skibet. Isens divergens er vigtig for at skibet kan komme frem
gennem isen. Foto: Hans Valeur.

icerecco 151810 151857 observed area within line ravns storoe 6228n 5130w G6151n 5120w GO10n 4930w
5930n 4500w 5840n 4515w 5840n 4300w 5900n 4245w 5920n 4200w 6000n 4215w 6045n 4045w 6132n 4015w
6210n 4022w tingmiarmiut stop storiceboundary sanerut thorstein islaender 6038n 4813w 6032n 4815w
6025n 4804w 6020n 4723w 6029n 4708w 6024n 4646w 6024n 4618w 6008n 4600w 5958n 4530w 5948n 4520w
5947n 4510w 5940n 4503w 5942n 4440w 5948n 1442w 5940n 4433w 5929n 4856w 5989n 1346w 5936n 4335w
5954n 5253w 6026n 4221w 6044n 4217w 60551 4155w 6115n 4128w 6123n 4120w 61160 4148w 6144n 4128w
6224n 4114w stop concentration west line simiutaq 6025n 4646w 6-8/10 yet outermost 5 nm 9/10 stop
east line simiutaq 6024n 4645w and west line kap egede 5958n 4512w 5948n 4521w many strings total
concentration 5/10 stop remaining storicearea kap farvel eastcoast 9/10 stop within positions 5916n 4317w
many bergs stop one big berg 5908n 4253w stop within area sermerssut 6140n 5027w G152n 5020w
6133n 4945w tindingen scattered strings belts few bergs stop between sancrut and storoe 3 nm broad
belt concentration 5/10 stop between storoe and arsuk umanak 2 nm broad belt concentration 3-4/10 stop
bredefjord 1/10 stop skovfjord 5/10 untill igdlutilik stop narssaq sound 2/10 tunugdliarfik scattered
bergs growlers
158 icecentral

Eksempel pa Istelegram fra 1962, som blev udarbejdet og udsendt efter flyrekognosceringen. Kilde: DMI
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Flyene gennem tiderne og deres opgaver

Flyene har alle dage veeret hovedhjgrnestenen i
Iscentralens operation. Rekognosceringerne blev de
forste ar foretaget med Flyvevabnets Catalinaer
(amfibiefly), idet 'Luftgruppe @st’ og ’Luftgruppe Vest’
var underlagt GLK, hvor flyene med besaetning var
udstationeret i hhv. Mestersvig og Narsarsuaq. Selv om
Flyvevabnets fly — bade Catalinaerne og de senere fly —
var bedre udstyret end de fleste andre, var
navigationsmulighederne — sammenlignet med i dag —
yderst ringe. De var baseret pa radarens kystbilleder,
de fa radiofyr og LORAN-stationer samt - ikke mindst -
pa bestiknavigering ud fra flyets hastighed, heading og
afdrift. Positionsbestemmelsen for bade skibe og fly var
derfor stedvist meget usikker. Tydelige (lukkede)
iskanter kunne ses pa flyets radar, mens mere diffuse,
abne iskanter og bestemmelse af istype, og
iskoncentrationer matte baseres pa observatagrens
visuelle  observation. Isobservatgren stod i
blisterrummet (de 2 glaskupler bagtil p& Catalinaerne),
hvor han af flyets navigater (der sad ved en
radarskeerm nzer piloterne) lgbende matte informeres
om aktuel position, afstand og retning til iskanter. Da
blisterrummet ikke var opvarmet, kunne det veere en
ganske barsk forngjelse at vaere isobservater, selv om
udsigten var god — i hvert fald i godt vejr. Endelig gjorde
det ikke isobservatgrens job lettere, at kystlinien pa
kortene, der blev brugt til indtegningen, var ungjagtig,
sa det var vanskeligt at bestemme, hvor man var i
forhold til kortet. | 1962 udarbejdede Geodaetisk Institut
(nu Kort og Matrikelstyrelsen) nye kort (1:1 mill.) i
samarbejde med DMI baseret p4 USNHO'’s kort.

Flyvehgjden var som regel 1-2 km, og savel dengang
som nu et kompromis mellem observatgrens gnsker om
at flyve lavt for at kunne bedgmme istype (og komme
under skyerne) og behovet for at flyve hgijt, for at fa et
tydeligt radarbillede. Fra 1. februar 1961 indchartredes i
stedet et islandsk DC4 som primeert isfly, idet KGH
derved samtidig kunne fa opfyldt transportbehov til og
fra Sydgrgnland. En gang om méaneden, dog ca. hver
14. dag i sommerhalvaret, flgj flyet mellem Narsarsuaq
og Reykjavik medtagende ca. 60 passagerer begge
veje, og var vejret ikke alt for darligt eller turbulensen for
voldsom, var passagererne automatisk med pa
rekognoscering syd for Kap Farvel. Samtidig med at
flyet fik teknisk eftersyn i Reykjavik opnaedes der en

Vejrforholdene har altid veeret den evige med- og
modspiller i dagligdagen og ventetiden pa vejrbedring
skal fordrives, her Iscentralens kaffehjgrne i 70’erne.
Foto® Hans Valeiir.

besparelse for KGH, idet der kun skulle betales
ordineere billetter mellem Kgbenhavn og Reykjavik,
mens isflyet klarede transporten mellem Reykjavik og
Narsarsuaq. Selv om isrekognoscering — og islodsning
— officielt havde 1. prioritet, og selv om de militeere
Catalinaer i yderste fald fungerede som backup, indebar
ordningen potentielle konfliktsituationer: Man skulle
imgdekomme skibes anmodninger om
lokalrekognoscering hurtigst muligt; men samtidig lader
man ngadigt 60 passagerer vente pa lovet transport i
flere dage. Arbejdsforholdene for isobservatgren var
mere komfortable i DC4’eren end i Catalinaen, idet han
under rekognosceringen normalt sad i det ene
pilotszede og selv kunne se i et 'radarscope’, men
scopet var lille og radaren vanskelig at justere til at vise
isen. Farst da istjenesten i 1978 fik et fly (Twin Otter)
fast til radighed udstyret med en 360° radar og Omega
navigationsudstyr, begge dele betjent fra observatgrens
egen plads i flyet, fik observatagren professionelle vilkar.

Endvidere blev isobservatgrerne hurtigt sa glade for
DC4 og dens lange raekkevidde, og at der pa et
tidspunkt blev gjort tanker om Narsarsuaq helt kunne
undveeres. Flyet kunne teoretisk set fint operere i Kap
Farvel omraddet med udgangspunkt i enten Segndre
Strgmfjord eller Reykjavik. Tankerne om stgrre
anvendelse af disse basislufthavne skulle vise sig at
blive ubehageligt naervaerende en oktober nat i 1963,
hvor Narsarsuaqgs store hangar nedbraendte med store
skader til folge. Isrekognosceringsflyet ‘Solfaxi’, to af
Forsvarets Catalinaer og et privatfly gik tabt ved
branden. Flyvebehovet var steerkt stigende i slutningen
af 60’erne, herunder ogsa lodsning af skibe gennem
storisen.

I 1970 blev der igen andret pa Iscentralens anvendelse
af flymateriel, idet Forsvarets Catalinaer skulle udfases.
Der blev lavet en aftale med Forsvaret om anvendelse
af dets materiel og prioriteringen af det, saledes at
isrekognoscering altid havde hgjeste prioritet. Kun
"Search and Rescue’ missioner iveerksat af GLK kunne
ifolge aftalen prioriteres hgjere. Som forsgg efter
anbefalinger af MfG, afprgvede Iscentralen envidere
bade en Alouette helikopter og Grgnlandsfly’s

nyindkgbte S61-helikoptere. Trods skepsis vedragrende
raekkevidde, matte Iscentralen jaevnligt fra 1971 ogsa

Vejrets luner er en helt afggrende faktor i et flyoperativt
miljg. | vinterhalvaret er det ofte nadvendigt med tungt
materiel til snerydning, for at pakke fly og flyveplads ud
for sne. Om sommeren er det oftest tdgen der driller.
Foto: Jette Vejdik Qvistgaard
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Forsvarets Catalina fly anvendtes i &rene 1959-60 som
den primeere flytype til isrekognoscering. Senere op
gennem 1960’erne var den hyppigt anvendt som
backup eller supplement til civile fly. Foto: Hans Valeur.

anvende S61 udenskaers og Bell 206 Jet Ranger
indenskeers til de mange opgaver i de ar, der ogsa var
praeget af useedvanligt store maengder is.

Forsvarets udgave af DC4’eren, C54, skulle fra 1970
veere den primeere arbejdshest for Iscentralens
rekognosceringer. Aftalen med Forsvaret var baseret pa
de erfaringer, der var indhentet siden Iscentralens start
og virkede i starten tilfredsstilllende. | praksis blev
virkeligheden dog lidt anderledes, og der blev skabt tvivl
om, hvem der reelt skulle have kommandoen over flyet
og prioriteringen af dets opgaver. Samarbejdet mellem
Iscentralen og luftgruppen var overordnet set godt, om
end ikke altid gnidningsfrit. Iscentralen fandt, at de —
trods hgj prioritet — ofte matte vente for leenge pa at fa
foretaget en rekognoscering, mens luftgruppen/GLK
dels skulle koordinere sine forskellige opgaver, dels
papegede, at ikke alle Iscentralens (af DMI planlagte)
flyvninger direkte vedrerte isrekognoscering og derfor
ikke kunne have dennes prioritet. Et eksempel pa de
uklare prioriteringer er fra 1972, da GLK fra Iscentralen
blev orienteret om, at DMI havde aftalt at flyve
forsvarsministeren en orienteringstur Grgnland Rundt,
herunder med et besgg ved GLK i Grgnnedal, som flyet
formelt set var underlagt.

Forsvaret besluttede fa ar senere, at C54’erne skulle
udfases i midten af 70’erne og erstattes af de langt
starre C130 Hercules fly. Imidlertid var disse fly ikke
seerligt anvendelige til isrekognocering. Bl.a. kunne
isobservatgren ikke lsengere sidde i 2. pilotens szede,
hvor der ellers var de optimale betingelser for at
overskue og klassificere isen. Iscentralen efterlyste igen
og igen egnet materiel til iskognoscering. Arene i midten
af 70’erne var i det hele taget preeget af, at der blev
anvendt mange forskellige fly.

Med udfasningen af DC4/C54 var der igen fokus pa at
chartre et civilt specialudrustet fly til Iscentralen. | fgrste
omgang mod 'De Havilland DASH6 Twin Otter’, som
andre steder havde vist sig saerdeles kompetent til at
operere i Arktis. Grgnlandsfly’s ‘OY-POF’ kom i charter
for Iscentralen i slutningen af 1976. Det var dog ikke
den permanente lgsning, og aret efter indgik DMI en
kontrakt med Grgnlandsfly om en langtidscharter pa et
nyt og specieludrustet Twin Otter fly, 'OY-ATY’ til

Catalina’ens anvendelsesmuligheder var mangfoldige
og isrekognosceringerne matte kombineres med et utal
af Forsvarets gvrige opgaver. Her lastes slaedehunde
pa Ella @ i N@-Gregnland. Foto: Hans Valeur.

isrekognoscering. Med sin ejendommelige ‘radar dome
naese’ og ’lce Patrol’ malet pa siden, var det meget
synligt hvor det kom frem og gjorde Iscentralen endnu
mere kendt end den var i forvejen. Med chartringen af
OY-ATY faldt der ro omkring Iscentralens materiel. Twin
Otteren viste sig saerdeles driftsikker, og dette lille fly
skulle vise sig at blive anvendt af Iscentralen i mere end
to artier i treek, da det var ideelt til at lase opgaven med
100-140 arlige isrekognosceringer. OY-ATY var
indrettet som et rekognosceringsfly med gode forhold
for isobservatgren ved ’'radar-racket’, boblevinduer der
forbedrede udsynet og ikke mindst en radar som var
tilpasset observation af havis. Det blev endvidere
udstyret med en ekstra breendstoftank (i kabinen) sa
reekkeviden 1a i neerheden af 8 timers flyvning, hvilket
var tilstraekkeligt pa selv de lsengste Kap Farvel
rekognosceringer og under hensyntagen til at kunne na
til alternative lufthavne, hvis Narsarsuaq lukkede med
darligt vejr.

Samarbejdet med Forsvaret omkring Iscentralens brug
af Catalina til de hyppige rekognosceringer viste sig
langt fra optimalt, da de skulle passes ind i forsvarets

mangfoldige opgaver. Efterhdnden som driften af
Iscentralen antog permanent status, rettedes fokus mod
anvendelse af civile fly. | en kort overgangsfase, fra
slutningen af oktober 1960 til februar 1961 havde
Iscentralen materiel fra Eastern Provinsial Airlines. Flyet
blev ofte kaldet epa-cat. Foto: Jgrgen Svensson.
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"B

: b
Bergen Air Transport flgj for Iscentralen i slutningen af
1960’erne med DC4 flyet LN-MOB, med keelenavnet
‘Moby Dick’. Flyet havde i gvrigt fungeret som stabsfly
for de allieredes gverstkommanderende under 2.
Verdenskrig, den senere amerikanske Praesident

Eisenhower. Foto: Icelandic Press & Photo Service.

DC4 rkognosE:e.ringstyet fra Iéelahdair, som flgj for
Iscentralen 1961-67. Foto: Hans Valeur.

Forsvarets udgave af DC4, 'C54’, flgj for Iscentralen
tilbage i starten af 70’erne. Foto: Skymasters.dk.

C130 aflgste C54 som isrekognoseringsﬂy i 1975, men
flyet viste sig ikke seerligt velegnet til dette formal. Foto:
Hans Valeur.
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Den store hangar blev ikke genopfert efter hangar-
branden i 1963. | stedet matte flyvepladsen i en
arrsekke ngjes med at parkere flyene bag en 9m hgj og
43m lang laemur, opfart pa resterne af den oprindelige
hangar. | de ar betgd de mangelfulde faciliteter at
Iscentralen hyppigt matte operere ud af Reykjavik eller
Sendre Strgmfjord. Foto: Hans Valeur

Inspektionsskibet Beskytteren i Melville Bugt set fra
isrekognosceringsfly. Den direkte brugerkontakt og
samarbejdet med Sgveernet har altid veeret godt. Foto:
Hans Valeur.
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Den specialudrustede Twin Otter OY-ATY kom i fast
charter hos Iscentralen i januar 1978. OY-ATY udgik af
fast charter i 2002 efter at satellitter kunne erstatte
udenskeaersrekognoscering. Foto: Jens Fabricius.

Det oderne radar rackog isobservatgrens arbejds-
plads ombord pa OY-ATY lige inden DMI udfasede flyet
til fordel for satellitter. Foto: Keld Qvistgaard.

& wurcouu P ™ VHF COMM

Grgnland ligger teet ved den magnetiske nordpol og
ngjagtig positionering og retningshestemmelse, bade af
iskanter og flyet selv, var tidligere en udfordring pa
havet. OY-ATY’s radarsystem var jeevnligt problematisk
og matte hyppigt justeres under rekognosceringen. Det
kreevede en del erfaring af isobservatgren at arbejde
med ’afdrift i instrumenterne’. Foto: Iscentralen.

« ¥
OY-ATY med sit oprindelige radarudstyr, udstyret med
boblevinduer, isradar og alle relevante navigations-
instrumenter til radighed for isobservatgren, var et
meegtigt  skridt fremad for den  udenskeers
isrekognoscering. Foto: Hans Valeur.

Radar-scopet og steerkt sollys var en vanskelig starrelse
at handtere med den fgrste isradar. Udenfor er lyset
skarpt og det kreever solbriller, men indenfor skulle
isobservatgren ofte lette pa brillerne for at falge med pa
radar-skopet. Foto: Iscentralen.

—
‘Iscentralens flyflade’. Fra 1971 blev Grgnlandsfly’s S61
kontraktligt knyttet til Iscentralen og anvendt til isrekog-
noscering bade indenskeers og udenskeers. | forgrunden
Bell 206 jet ranger som udelukkende anvendtes
indenskeers Foto: Jargen Svensson.
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I en &rreekke omkring 1970 var Iscentralen naesten
konstant pa udkig efter materiel der kunne opfylde
behovet. Her er det canadiernes DC4 isfly der
inspiceres i 1969. Foto: Hans Valeur.

Den Canadiske Istjeneste har altid velvilligt stillet deres
ekspertise til radighed for DMI og Iscentralen. Her
demonstreres DC4 flyets avancerede udstyr. Foto:
Hans Valeur.

Helikopterlanding pa et skib, nar forholdene tillader, for
at tage kaptajn eller overstyrmand med til vejrs for at
overskue eller diskutere mulige ruter gennem storisen
med observatgren. Foto: Henriette Skourup.

Jet Rangeren havde flgjet for Iscentralen i ganske
mange ar, da den markeste dag i Iscentralens historie
indtraf d. 13. april 1992. OY-HDI forulykkede syd for
Qagortoq, og pilot Arne Holmén og isobservatgr Sgren
Rytter Larsen omkom. Foto: Erik Gjgrup Kristensen.

Fra 1966 blev Alouette helikopteren forsggsvis anvendt

til  indenskeersrekognscering. Foto:

Museum.

Narsarsuaq

Eucurell AS 350 B2 blev testet i flere omgange fra 1992
af Iscentralen, og fra 1994 og frem til 50 ars jubileeet har
Iscentralen haft en fast charter aftale med Air Grgnland
pa denne helikopter type. Den er lille og fleksibel, og der
er fra saedet ved siden af piloten et glimrende udsyn til
rekognosceringen af indenskaersruterne. Eneste alvor-
lige ulempe for Iscentralen er dog, at en-motors heli-
koptere kun ma flyve over &bent vand i meget
begreenset omfang. Foto: Iscentralen.
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| slutningen af 80’erne blev OY-ATY opgraderet med
nyt LITTON radar system og Omega
positioneringssystem. | samme tidsperiode var der et
teet samarbejde med Elektromagnetisk Institut, DTU
angaende test og montering af et Side Looking Airborne
Radar system (SLAR) til Twin Otteren. Andre istjenester
havde med succes anvendt tilsvarende systemer til
deres rekognosceringsfly til indsamling af meget
detaljerede information om isen. Trods meget ihaerdigt
arbejde blev det aldrig en succes for Iscentralen at
bruge SLAR pa Twin Otteren. Dette skyldtes dels, at
flyvehgjden matte gges for at give et anvendeligt
radarbillede, men navnlig, at flyets aktionsradius blev
mere end halveret med SLAR monteret. Dette sidste
skyldte, at flyets maksimalt tilladte totale startveegt, der
ellers (pa dispensation) var 14.000 pund, blev nedsat til
de normale 12.000 pund pga. @get risiko for overisning.
En Kap Farvel rekognoscering med mellemlanding eller
reduceret reekkevidde fungerede ikke i praksis, idet et
stort omrade skulle daekkes. | en periode i 1990 var der
nedbrud pa LITTON radaren, og sa blev det tvivngende
ngdvendigt at anvende SLAR’en, trods den reducerede
aktionsradius.

P& indenskeaersrekognoscering er en mellemlanding for
pafyldning af breendstof dog helt naturligt — og

ngdvendigt. En fuld rekognoscering daekker normalt
Narsarsuaq — Prins Christian Sund — Nanortalik —
Qagortoq — Knaekket — Narsarsuag.

Siden begyndelsen har Iscentralen veeret teet knyttet til
det fly operative miljg i Narsarsuaq. Det har givet et teet
og givtigt samarbejde, og dermed indbyrdes forstaelse
mellem piloterne og isobservatgrerne. Ofte er det de
sma marginaler, f.eks. vind eller sigt pa ruten, der afgaer
om der kan/skal flyves. Det gode samarbejde kommer i
sidste ende brugerne til gavn.

I nyere tid har Iscentralens rekognosceringsopgaver
overvejende veeret pa det indenskeers omrade.
Flyvningerne afhaenger af skibe, is, vejr og prioritering,
ogsa under en flyvning. Det indbyrdes samarbejde
mellem pilot og isobservater er vigtigt, og en erfaren
pilots detaljerede kendskab til ruterne og skibene er
uvurderligt for isobservatgren undervejs.

Helikopteren har en storartet evne til at komme teet pa
eller cirkulere omkring isen pa de kritiske positioner i de
snaevre lgb, sa isobservatgren kan lave den rette
vurdering til ismeldingen eller kommunikere direkte med
de relevante skibe om kritiske isforhold for et skibs
planlagte rute.

kritiske lokaliteter at rekognoscere. Safremt vejret
tillader, er helikopteren langt oftest den eneste mulighed
for at f4& ngdvendige informationer om storisen. Selv

moderne og hgjoplgselige satellitsystemer  har

vanskeligheder med at ‘nd ned mellem fjeldene’. Foto:
Keld Qvistgaard.

i SR

OY-ATY fotograferet i Kulusuk i 2001, hvor flyet kun var
i charter for udfgrelse af specielle opgaver for DMI.
Bemeerk at radaren er afmonteret, hvilket er pakraevet
for landing i ujeevnt terraen. Foto: Keld Qvistgaard.

Det gode samarbejde mellem Forsvaret, Iscentralen og
DMI har fra tid til anden givet mulighed for ekstra
rekognosceringsmuligheder, bl.a. med det nu udfasede
Gulfstream Il fly, som var yderst populeert. Foto: Keld

Qvistgaard.

¥ @caiian
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Iseer i storisseesonen rekognosceres hyppigt med OY-
HGA indenskeers, idet Iscentralen far utallige
henvendelser fra skibe om forholdene i de smalle Igb.
Foto: Keld Qvistgaard
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Organisation og samarbejde

Mgderne i MfG i fortsaettelse af Vedeludvalget forte
senere til dannelsen af et kontaktudvalg under MfG med
repraesentanter for ministeriet, KGH og DMI.
Sidstnaevnte foreslog i maj 1960, at Istjenesten fagligt
skulle underlaegges Instituttet pa grund af dettes
mangeadrige iserfaring, mens de mere principielle
sporgsmal, herunder bevillingsspegrgsmal, skulle
varetages af ovenneaevnte kontaktorgan.

Det faglige ansvar for Iscentralen blev derefter placeret
ved DMI/NA, hvor Jens Fabricius aret fagr var blevet
ansat. Isobservatgrerne var udlant tii DMI, som de
dermed midlertidigt var tjenstligt underlagt. Flyene blev
indchartret i samarbejde mellem KGH og DMI, mens
bevillingen pa finansloven blev ydet via MfG. For at
kunne koordinere opgaverne bestemtes det i starten, at
flyet kun matte forlade primaeromradet (farvandene
omkring Kap Farvel) efter tilladelse i hvert enkelt
tifelde fra DMI. Dette viste sig dog hurtigt
uhensigtsmaessigt.

Pa det tidspunkt, hvor Iscentralen blev etableret, var NA
ledet af den internationalt meget anerkendte fysiske
oceanograf, Helge Thomsen, der bl.a. havde deltaget i
Dana’s jordomsejling i 1928, og ved Iscentralens
oprettelse var praesident for Kommissionen for Maritim
Meteorologi (CMM) under WMO. Afdelingen bestod af
ganske fa medarbejdere og havde ud over
isforholdene i de arktiske have — som arbejdsomrade
stormflodsvarsling, vejrmeldende skibe og fyr samt
maling af vandstande ved kysterne. Den nyansatte Jens
Fabricius var geograf, men med sin fortid som
bankmand, var han meget interesseret i det
administrative/gkonomiske arbejde med Iscentralen, og
han blev hurtigt en central figur i dette. Denne blev
oprindeligt administreret af KGH; men efterhanden gled
administrationen, herunder gkonomien, over til DMI/NA
(bortset fra de ordinsere passagertransporter under
KGH), selv om bevillingen stadig 14 under MfG. Da der
var tale om flyvning, var budgettet ganske stort.

Det blev besluttet at anseettes endnu en ’ismagister’ ved
DMI. Tanken var at den ene skulle lede iskontoret i
Narsarsuag med en ’chefobservatgr, der forestod
islodsning og isrekognoscering, mens den anden

ismagister skulle lede kontoret i Kgbenhavn. | 1961
ansattes Hans H Valeur, som dog tillige skulle deltage i

Iscentralens store kortbord med kaffehjgrnet i baggrun-
den. Kortbordet bruges til udseetning af iskanter og
skibsbeveegelser. Foto: Iscentralen.

stormflodsvarslingen. Selv om bevillingen fra MfG var af
betydelig sterrelse, var den ogsa underlagt restriktioner
fra politisk hold, idet bevillingen ikke matte anvendes til
personaleudgifter ved DMI, kun til driftudgifter relateret
til Iscentralen. Det beted, at mulighederne for pakraevet
udviklingsarbejde, f.eks. med satellitter, drift- og
afsmeltningsmodeller m.v. var begreensede og matte
afvente personalebevilling fra eksterne midler.

Iscentralen efterlyste fra DMI en videregaende
bearbejdelse af de indsamlede isdata, men ogsa
veerktgjer, der kunne forudsige isens bevaegelser eller i
det mindste udfylde hullerne mellem de observerede
data. | denne forbindelse kan det nasvnes, at der stort
set ingen EDB-anleeg fandtes, og at Meteorologisk
Institut som en af de farste virksomheder fik et anlaeg
(RC4000) i 1972. Og selv om Instituttet var tidligt med i
satellitteknologien, varede det mange éar, fer en
elektronisk behandling og en egentlig geokodning af
satellitbillederne kunne foretages, s& de kunne
anvendes som grundlag for iskort.

| praksis var det dog meget sveert for en ’ismagister’
placeret ved DMI, samtidig at veere leder pa Iscentralen,
som i de tidlige ar af og til var uenig med DMI omkring
prioriteringer og palagte opgaver. Denne uenighed

Teet kontakt til de primeere brugere p& havet omkring
Grgnland har lige siden starten veaeret meget hgijt
prioriteret. Foto: Iscentralen.

.....

Skibenes sejlplaner ogbevaegelser er af stor vigtighed
for Iscentralen. Foto: Iscentralen.
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afspejledes til dels internt i DMI, der i nogle ar
prioriterede at udnytte flyet (flyene) mest muligt til bl.a.
transportopgaver, offshore rekognosceringer (isbjerge)
og flybarne profilmalinger for forskningsinstitutioner.
Denne filosofi fokuserede pa bade at udnytte
samfundets ressourcer bedst muligt; men ogsa at skabe
goodwill og sikre fortsatte bevillinger. Relationerne
mellem DMI og Iscentralen blev i starten/midten af
1970’erne ogsa pavirket af at DMI via MfG, var blevet
involveret i at kortleegge isfjelde for olie-selskaber i
Davis Straedet for at tilvejebringe en statistik over
forekomsten af isbjerge. Iscentralen fandt at disse
flyvninger var af begraenset faglig veerdi og uden ekstra
materiel risikerede de at kompromittere
isrekognosceringerne i Kap Farvel omradet. Denne
prioritering medvirkede pa lang sigt imidlertid til, at
Istienesten kom med i flere forskningsprojekter ved fra
flyet at skaffe 'ground truth data’. Dette kom i hgj grad til
gavn i det senere arbejde med at udvikle teknologi til at
nyttigggre satellitbillederne og medvirkede betydeligt il
at tilireekke eksterne midler. Det havde betydning for at
Istienesten senere kom op pa et hgjere fagligt og
teknisk niveau — ikke mindst til gavn for skibsfarten.

1970’erne blev senere i hgj grad aflgst af et seerdeles
frugtbart samarbejde og en fornuftig respekt og
ansvarsfordeling mellem DMI og Iscentralen, med fokus
pa brugernes behov, egnet materiel og ny teknologi.
Med udsendelsen af iskort via Skamlebaek Radio fra
1976, langtidscharteren af den specialudrustede Twin
Otter i 1978 og flytningen af kontoret til den nye
lufthavnsbygning i 1982, blev tjenesten effektiviseret.
Ved tiltagende anvendelse af satellitter, blev der i hgj
grad fokuseret pa langsigtede Igsninger.

Med Hjemmestyrets indfgrelse i 1979 var det hensigten
efterhanden at overfere de fleste af statens aktiviteter il
dette, herunder aktiviteterne under MfG. Saledes blev
KGH nedlagt i 1986 og i endret form overfort til
Hjemmestyret under navnet Kalaallit Niuarfiat (KNI - der
i gvrigt i 1993 blev delt op i Royal Arctic Line (RAL),
Arctic Umiaq Line (AUL) og Royal Arctic Bygdeservice).
Iscentralen blev derimod ved MfG's endelige
nedlaeggelse pr. 10/9 1987 i fgrsteomgang overfort til
Statsministeriets Grenlandsdepartement. Medvirkende
hertil var, at Hlemmestyret ikke gnskede at overtage det
bevillingsmaessige ansvar for Iscentralen (ca. 15 mio.
kr.), da denne er reguleret dels ved internationale
aftaler, dels ved danske sikkerhedsforskrifter, hvor
Hjemmestyret i givet fald kunne blive palagt merudgifter
som fglge af danske lovinitiativer m.v.

Efter grundige udredninger om tjenestens bevillinger og
opgaver pa en raekke mgder i diverse udvalg, herunder
i ’Arbejdsgruppen vedrgrende overdragelse af
isrekognosceringstjenesten i Grgnland fra
Statsministeriet, Grgnlandsdepartementet, til Trafik- og
Kommunikationsministeriet’, besluttedes det at overfgre
bevillingen til DMI's ressortministerium, Ministeriet for
Offentlige Arbejder (MOA), pr. 1/1 1989 ved
Grgnlandsdepartementets endelige afvikling.

Dette betod:

e at virksomheden skulle opretholdes pa det
hidtidige niveau under
hensyn til den tekniske udvikling og
bevillingsforhold.

e at forpligtelsen til isrekognosceringstjeneste
med helikopter kun gjaldt sa lenge de

hjemmestyre~ejede rederier ydede de
ngdvendige tilskud til rekognoscering/lodsning.

e at rekvireret bistand uden for Iscentralen’s
normale aktivitetsniveau og arbejdsomrade
blev varetaget under IV (Indteegtsdeekket
Virksomhed).

Endvidere papegede Instituttet behovet for opgradering
af  isrekognosceringsflyets  udstyr, hvilket bl.a.
indbefattede navigationsudstyr, radar og SLAR. Denne
opgradering fandt efterfalgende sted i forbindelse med
bevillingsoverfarelsen, og i de fglgende ar skete en
rivende udvikling, til dels finansieret ved IV og ved
eksterne forskningsmidler.

Istienestens bevilling var frem til 2007 underlagt
Trafikministeriet (med skiftende navne gennem tiden),
som saledes havde det politiske ansvar i den
succesfulde overgang til systematisk og operationel
anvendelse af satellitdata udenskeers i slutningen af
1990’erne. Denne overgang var helt afheengig af et
endog meget grundigt forarbejde bade politisk, juridisk
og teknisk. Endnu vigtigere var det at sikre, at
overgangen skete i teet samarbejde med de primeere
brugere hos Forsvaret, Royal Arctic Line og Arctic
Umiaq Line. Iscentralens teette daglige kontakt med
brugerne og et grundigt udrednings- og
udviklingsarbejde, var i hgj grad afgerende for, at
overgangen blev den forventede succes. De barske
isforhold er stadig en risikofaktor, som ikke levner plads
til fejltagelser. At veere pa forkant med issituationen og
sikre en skibsfarer det rette beslutningsgrundlag, er den
dag i dag stadig det ubetinget vigtigste for Istjenesten. |
2009 er Grgnlands Istjeneste stadig underlagt DMI, som
er en del af Klima- og Energiministeriet.

Fra politisk hold har der tidligere veeret forslag til
betydelige besparelser pa tjenesten, men disse forslag
var absolut ikke velkomne hos de primaere brugere og
det grenlandske samfund.
samfundsmeessige veerdi
vaegter langt tungere.

Sikkerheden
af Grgnlands

og den
Istieneste

Iscentralens operationsrum, mens der endnu var
gulvteeppe pa. Det matte senere kasseres efter en
stgrre vandindtraengning. Foto: Lars Bgthun.
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Isen i havet omkring Grgnland

Havis og isbjerge er almindeligt forekommende i de
gronlandske farvande, om end meengderne er ujaevnt
fordelt aret igennem og fra ar til &r. Mange byer kan ikke
besejles en starre eller mindre del af aret, og pa havet
bliver is lige pludselig en alvorlig sikkerhedsfaktor. Jst-
og Sydgregnland praeges af storisen, den metertykke
flerarige havis dannet i det Arktiske Ocean og som af
Den Ostgrenlandske Strem typisk nar til de
sydgronlandske kyster omkring juletid, og den
kulminerer i maj-juni med en udbredelse langt op ad
vestkysten forbi Paamiut. | nogle ar helt op til Nuuk,
men det varierer. Storisen klinger af sidst pad sommeren,
men det vil ofte tage laengere tid inden de utallige
isfielde er reduceret til et minimum i antal. Allerede i
begyndelsen af oktober ses igen en begyndende
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Havet omkring Grgnland domineres af to isregimer,
'Vestisen’ som typisk bliver 0.5-1.0 m tyk og som
dannes om vinteren i Baffin Bugt og Davis Streedet,
samt ’Storisen’, som er flerarig, typisk er 2-3 m tyk og
som driver til @stgrgnlands kyst fra Det Arktiske Ocean.

Blais er frosset smeltevand uden luftbobler. Blaisen er
en frygtet starrelse i sejlruterne da den ligger dybt i
vandet og kan veere vanskelig at f& gje pa fra broen,
iseer i marke eller oprgrt sg. Foto: Keld Qvistgaard.

isdannelse i fjordene. De bliver dog ofte temt for is nar
en storm passerer. | den grenlandske del af Baffin
Bugten og Davis Straedet kommer vestisen ganske
hurtigt i Igbet af november og adgang til Disko Bugt vil
normalt veere lukket fra slutningen af december til april.
| labet af juli kan alle byer pa hele vestkysten normalt
besejles igen. | de sveere isar, kan vestisen godt blive
hangende i Melville Bugt. Det gjorde den f.eks. i
sommeren 1996. Det er sjaeldent at baeltet af vestis og
storis nar sammen, sa der er havis hele vejen rundt om
Grenland. Der findes dog en del eksempler fra 70’erne
og 80’erne af laengere varighed, men vinteren 1992-93
var ogsa en meget kold og besveerlig affeere for mange.
De starre byer, f.eks Nuuk, skal forsynes hele aret, og i
ekstreme tilfaelde bruges dynamit for at komme i havn.

store variationer, bade fra seeson til seeson og fra ar
til &r. Kilde: US National Ice Center.
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Gletscheren i bunden af Bredefjorden er seerdeles
produktiv, iseer i sommermanederne. Det har iseer
betydning for besejling af Narsag. Foto: Keld

Qvistgaard.
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Iscentralens 50 ars Jubilseaum

Sejladsen med gods foregar overvejende efter en
foruddefineret ’