Beskrivelse af en ufagleert Thulearbejders Daglige Tilvaerelse i 1968
Af Per Ron.

P& opfordring af mine gode venner Jens Zinglersen og Hugo Elmer, henholdsvis formand og
nastformand/sekretaer 1 Thuleforeningen, er jeg blevet bedt om at fortelle lidt om dagligdagen pé
Thule Air Base, Grenland i tiden omkring 1967 og 1968.

For mit vedkommende var det i Roads and Grounds R&G), (basens entreprenegrafdeling) med
ansattelse i Danish Construction Corpopration. (DCC).

Min ankomst dertil skete den 17. maj 1967. Jeg havde et '2 ar i forvejen uopfordret sogt, at fa
arbejde pa basen, idet jeg kendte et par gutter, der var taget derop. De var ganske vist smede, men
de skrev at der ogsé var brug for ufaglaerte, og det var jeg jo. Jeg havde kort en del lastbil og havde
en del erfaring med entreprenermaskiner — sa det var jo oplagt at jeg havnede i R&G pa Thule.

Dog havde DCC en anden plan med mig, da jeg var ankommet, jeg skulle kore taxa. Pa basen var
ingen private keretgjer og ingen buslinjer, men et udstrakt taxa-service system. Man kunne blot
ringe til taxa-centralen, opgive sit transportonske — sa kom der en taxa — og man blev keort derhen,
hvor man skulle Den gode personalechef Holger Jessen ville i den anledning se mit kerekort, som
jeg jo havde opgivet, havde alle de kvalificerende stempler! Men der var bare det lille problem at
dette udmaerkede dokument, befandt sig til “opbevaring™ hos politiet i 2 ar!

Den gode personalechef tog det dog meget pant, fordi det var ikke forste gang han var ude for en
sadan sag.

Na det korte og det lange mundede ud i, at jeg blev spurgt om jeg kunne bruge en lufthammer, og
det svarede jeg da Ja til! "na s& kan du komme ud i R&G og s& ma vi jo se, hvad der videre skal ske.
Jeg vidste jo at det fly, som havde bragt mig derop — var flgjet hjem igen og der var 14 dage til det
naste — sé der var jo lidt tid at lebe pa.

Jeg blev derefter afhentet af en fyr, som sagde at han var "supervisor” i R&G og at han hed "Andy”.
Hans rigtige navn var Anders Petersen. Han kerte mig ned i barak 425, som sé& blev mit hjem i de
naeste godt 2 ar. Barak 425 var, som de fleste andre mandskabsbarakker udstyret med
enkeltvaerelser og for enden af den lange gang der gik ned igennem barakken — 14 der s& bad og
toilet rum. Toiletterne manglede dere, s& man sad til offentlig beskuelse! Varelserne var 4 x 4
meter og der var seng, skrivebord og 1 stol. Det var det hele!

De fleste af beboerne i barak 425 var ansat i R&G, der var tillige ogsé en del faglerte handvarkere,
blandt andre de 2 smede, som jeg kendte hjemmefra. Sa jeg folte mig i gode hander.

Nogle af beboerne var nogle gamle garvede gutter, der havde vearet pa basen og andre steder i
Gronland i en del ar. Sa de sa jo frem til at ham “den nye mand” skulle bydes velkommen! Det



skete den forste aften med en kop The! Med rom i. Rommen var altid af merket Lemonheart og
holdt en alkoholprocent pa 80! Theen bestod af lige dele af hver! Se nu vidste jeg godt nok, at det
ikke var det rene saftevand, der blev serveret, idet jeg havde varet FN-soldat bade i Gaza og pa
Cypern i nogle ar. Sa jeg var ikke ukendt med “optagelsesritualer” og havde smagt “mosten” for —
sa jeg ned ikke sa mange kopper!

Jeg skulle jo ogsd mede péa den nye arbejdsplads naste morgen kl. 06.00 — sa disse gode fyre fik
mig ikke drukket under bordet. Naste morgen kerte jeg med den bus, der hver morgen afthentede
arbejderne 1 425 og blev kert ud til hangar 1, hvor R&G herte til. Hangaren var meget stor maske
tet pd 2000m2 og med 12 til 15 meter til loftet. Men inden da havde vi indtaget et storre maltid i
Dining Hall 5, der havde &bentdegnet rundt, der var morgenmad mellem kl. 05.00 og kl. 06.00 med
alt tilherende — &g, malk, bacon, pelser, ristet bred, pandekager, ahornsirup, marmelade, ost og
frugt.

I barakken og i bussen blev jeg jo konfronteret med de andre gutter, som jeg nu skulle til at arbejde
sammen med — de var alle friske fyre mellem 20 og 50 ar. 50 ar var aldersgransen for at blive ansat
— det blev dog senere @ndret. I hangar 1 var der et daghold, der madte pé arbejde kl. 06.00 og havde
fyraften kl. 18.00. Pa det tidspunkt medte s& natholdet, som sa havde fyraften kl. 06.00. Begge hold
havde "frokostpause” kl. 12.00 henholdsvis kl. 24.00. Pausen varede 1 time, og i det tidsrum, blev
man keort i bus til Dining Hall 5 og fik varm mad. Denne Pause skulle vi selv betale! S&
arbejdsdagen var pa 12 timer, hvor vi fik betaling for 11 timer. Arbejdsugen gik fra mandag til og
med lordag, og vi havde s& sendagen fri. I alt var vi pa arbejde i 72 timer om ugen og fik betaling
for 66.

De storste arbejdsopgaver indenfor R&G var, at rydde sne om vinteren og vedligeholde veje om
sommeren. Alle veje var grusveje og den samlede vejstreekning indenfor hele forsvarsomradet ved
Thule androg ca. 450 kilometer. Dertil kom selve Flyveplads omradet med 3 km startbane, store fly
parkeringsomréader samt en perimeterve;.

Om sommeren var der jo ingen sne sa arbejdet bestod for det meste i, at vedligeholde grusvejene,
dels med at opfylde diverse skader med det sorte “skifergrus”, som vi hentede helt ovre ved foden
af Dundas fjeldet. Vejene blev vedligeholdt med udlegning af nyt grus, som en “grader” (vejhovl)
sa fordelte sa jeevnt som mulig,t og derefter blev det tromlet helt fast. For at det s& ikke skulle stove
helt vildt, blev der kert spildolie pa. Nar det var allerbedst, kunne det sammenlignes med en slags
asfalt.

Der var ansat mange forskellige “glade drenge” pa Thule Air Base.

Som sagt blev jeg ansat pad dagholdet ved R&G, men midt pd sommeren, blev jeg overfert til
natholdet, og det var jeg bestemt ikke ked af. Supervisoren (en slags formand) p& natholdet var
nemlig Christian Blixencrone-Mpgller — alle tiders fyr! Som han selv sagde, var han familiens sorte
far! Han var ud af en af landets fineste familier. Vi har haft en forsvarschef der hed Blixencrone-
Moiller.



Sidst p4 sommeren var bade dagholdet og natholdet fuldt optaget af, at opsatte “markers™ langs alle
veje. De blev opsat med ca 8 meters mellemrum i hver vejkant. “Markeren” bestod af en tynd
jernpel, hvor pa der i ca 1,50 meters hojde var fastgjort et stort cirkelformet refleks ligesom et stort
“Kattegje™ Disse markepaele skulle sa i den merke vintertid, hjeelpe med at holde chauffererne og
deres koretgjer pa vejen, ogsa nar det var snestorm og sigtbarheden kunne falde til ganske f& meter.
opsatningen af alle disse markepale, var et stort og kreevende arbejde, idet vi jo gik mange
kilometer ved siden af de koretojer, som fragtede de mange tusindvis af pale, der skulle opsattes.
Om foraret nar lyset kom tilbage, blev det hele sa pillet ned igen, palene vedligeholdt, beskadigede
“kattegjer” udskiftet og det hele blev sa gentaget neste efterar. Man sov som en sten i fritiden!

Landingsbanen pa Thule Air Base var sa lang, 10.000 fod lig ca. 3000 meter, at alle datidens tunge
bombemaskiner kunne anvende den til start og landing. For nogle typer var det dog nedvendigt at
benytte bremsefaldskeerme. Banen var i sin fulde bredde og lengde belagt med asfalt. Da banen var
anlagt pa permafrost, var det nedvendigt at male hele banen hvid, sdledes at solens lys og varme
blev reflekteret. Ellers ville permafrosten blive beskadiget, og landingsbanen sl& dybe brede revner
og huller. Lige sa snart der opstod sméskader pa banens belegning, blev disse omgéende repareret
af folkene fra R&G.

Asfalten man anvendte var den sdkaldte Trinidad Asfalt, som der var oplagret i tusindvis af 200
liters tonder af. Trinidadasfalten findes i en stor asfaltse pa een Trinidad og er flydende i seen
mellem ca. 30 gr. Og 56 graders celsius. Nar den fyldes pa tender og transporteres til Thule Basen
storkner den naturligvis. Nar man skulle bruge asfalten til at reparere landingsbanen med skulle
man sd benytte en oldgammel maskine med en fuldsteendig Storm-P lignende indretning og
virkeméde. Det var en sdkaldt “asfaltkoger”. Maskinen var selvkerende, var benzindrevet og
asfalten blev opvarmet med gas. Den var saledes forsynet med bade en gastank sdvel som en
benzintank. Ingen af os havde nogensinde set noget lignende og vi regnede den for at vere livsfarlig
at arbejde med.

Denne maskine blev vi pd natholdet udstyret med, og ingen af os havde nogensinde set noget
lignende! Men som en af de fa, der havde varet med til at kere og udlaegge “fabriksasfalt”, blev jeg
— meget mod min vilje og sunde fornuft — sat til at veere “chef” for baestet. Men nu var jeg jo en af
de knaegte, der er fodt nord for Limfjorden, og der et par stykker flere i sjakket. Dertil kom der et
par Kebenhavnerdrenge, "Chr. Nyhavn” og Per Hoflund. Og som det gode sjak vi var, fandt vi os
ikke 1 alting!

S& da vi blev hentet til spisning kl. 24.00 midnat, Kerte vi bastet ud til siden et stykke fra selve
banen, séledes at den ikke var i vejen for nogen! Kl. 01.00 kom vi tilbage til arbejdsstedet og da var
dette pragteksemplar af en Storm-P-maskine blevet komplet odelagt af en altforterende brand!
Bade gastanken og benzintanken var eksploderet og alle dekkene var breendt af

Vores chef General Superintendent Allan Nielsen (“Thulegrisen”) kaldte hele sjakket til samtale
naste aften ved arbejdstids begyndelse. Nu skal det navnes at hverken jeg selv eller de 2 gange
Chr. Ikke nogensinde er blevet talt med blandt “Thulegrisens™ bedste “venner”. Han var efter vores
opfattelse en elendig chef, der altid deekkede sig selv og aldrig bakkede sine folk op.



“Asfaltkogerens™ endeligt fik et lille efterspil. Den danske sikkerhedschef pa basen, den DCC
ansatte reserveofficer Haxthausen — min gamle og afholdte valdferdsofficer fra Dancon Cypern 3-
4-5, kom jo pd "Thulegrisens” foranledning ud i hangar 1 nogle dage efter uheldet, og spurgte efter
“ansvarshavende”. Jeg trddte naturligvis frem og han spurgte:” Har du nogensinde vearet pa
maskinfererskole?” Til dette kunne jeg kun svare: "Nej”. Haxthausen konkluderede derefter:” I har
ikke gjort noget forkert! General-Superintendent Allan Nielsen kan ikke klandre jer for noget™!

Jeg har senere i en forening jeg er medlem af, "De bla baretter”, meodt Haxthausen i forbindelse med
et foredragsarrangement omkring FN-styrkerne p&4 Cypern. Ved kaffen og kagen sagde han kan du
huske dengang, den der gamle livsfarlige asfaltkoger fra Thule afgik ved deden? Han kunne i hvert
fald!

Om vinteren kunne der godt vaere nogle perioder, hvor vi sad ude i hangar 1 og kedede os. Grunden
til dette var jo, at vi var snerydningsmandskab og det sneede altsa bare ikke hver dag i Thule
omréadet, tveertimod er det er nedbersfattigt omrade, og den sne som der skal ryddes kommer ikke
fra oven, men inde fra den “store hylde” indlandsisen. Nar det stormer i Thule omréadet er det altid
fra den ostlige retning. Da den grenlandske indlandsis ikke bestdr af frossent vand, men af
komprimeret sne - er hele det overste lag pa indlandsisen, altsd sne. Arktisk sne er ved de
kuldegrader der hersker om vinteren i Thule omradet — kan vaere under minus 40 gr. Celsius — har
en konsistens som fint hvedemel — det vil sige at det fyger — og fyger héardt. Nar en arktisk storm
opstar 1 Thule omrédet er vindstyrken op til eller over 100 knob! Ved den vindstyrke bliver
klippestykker péa sterrelse med et barnehoved flyvende! Den vindstyrke flytter enorme mengder af
sne fra indlandsisen til den slette som Thule Basen er anlagt pa. Denne slette er afgrenset af en lav
bjergkede mod nord og af en ligesa lav bjergkeede mod syd. Begge bjergkader streekker sig fra ost
til vest, fra indlandsisens rand til kysten. Dette fenomen giver den virkning, at der fra indlandsisen
fyger en keempe mangde sne ned over sletten og begraver alt opretstaende i sne! Sletten var i
fordums tid helt flad og uden lz af nogen art. Den var ubeboet, fordi Thule Eskimoerne kunne finde
meget mere velegnede bopladser. Eksempelvis Dundas (Knud Rasmussens Thule, lige pa den anden
side af, den nordlige bjergkaede).

Sa i mange dage kunne vi jo bare vare i beredskab — Basen skulle vare operationsklar 24 timer i
dognet 7 dage om ugen. Sa for at fa tiden til at ga blev der spillet en del poker, nogle kunne miste
15 til 20 tusinde kroner — en kunne vinde 45 tusinde kroner. Os andre sad og ventede pé at der
skulle komme en snestorm, sa vi kunne komme ud pa Flight Linen (landingsbanen) og rydde sne.
Den havde naturligvis allerferste prioritet.

Disse navnte vinterstorme pd Thulebasen, var opdelt i faser” nar der over basens interne radio, blev
meldt fase 1 — sa skulle ALLE holde sig orienteret om Fasens videre forlgb! Ved opgradering til
Fase 2 skulle alt personel — men ikke nedberedskabspersonel — begive sig til barakomradet og
arbejde skulle indstilles. Ved melding om fase 3 var AL udenders feerdsel forbudt — man skulle
blive indenders i sin barak — alternativt prove efter bedste evne at overleve det sted indenders hvor
man muligvis var blevet fanget af stormen. Et serligt indsatsberedskab — Ground Rescue — som var
udstyret med specielle koretojer pa "larvefedder” ville s& — om muligt — komme og hente dig og



bringe dig til din barak. Nar vi ndede Fase 3 ville det bleese over 60 knob og ved den vindhastighed
flyver klippestykker pa storrelse med en knytnaeve og dem i &g storrelse har virkelig fart pa! Man
har besvaer med at std fast — man har besvaer med at treekke vejret og man kan ikke se en hand for
sig! Almindelige benzin - karburator - motorer — som var de mest almindelige dengang ville opgive
avred pa grund af fin sne pakket héardt i indsugningen. Kort sagt var det livsfarligt, kulde indekset
trodser jo enhver beskrivelse.

I alle barakker var der en barakformand, som nar der var fase 2 og 3 var bemyndiget til at udlevere
de i barakken lagrede nedrationer. Disse nedrationer, som faktisk var militeere amerikanske
kamprationer i daser og terkostbreve — kunne man godt fa et ret godt maltid ud af — iser hvis man
var nogle stykker, der gik sammen. Det var vi ret gode til i Barak 425, hvis logo var ”J B B”
(Jordens bedste Borster) Hver mand sergede altid for at have et par "batterier” ol hjemme i
barakken, fordi en sddan Fase godt kunne vare i flere dage.

Nar sa snestormen (Fasen) var forbi, jublede vi alle, fordi s& var der masser af arbejde — hele basen
var jo begravet i sne og alt disponibelt mandskab og alle disponible keretgjer skulle i anvendelse. 1
R&G var vi 80 ufaglerte og der var vel ligesd mange koretojer af forskellig art. Der var flere
forskellige sneplove — V plove og sékaldte “roll-over plove”. Ved de sidstnevnte kunne man vende
ploven (roll-over). En roll-over plov skulle kere med 40 miles i timen for at kunne kaste sneen
tilstraekkeligt langt ud til siden. Store 10 tons tunge “snow-blovers” kunne blase sne op til 20 meter
ind til siden. Landingsbanen havde 1 prioritet med hensyn til snerydning og da den var 3 km lang
og over 200 meter bred kunne det godt tage sin tid. Men nér det hele korte — 6 roll-overplove og 4
snow-blovers kerte forskudt for hinanden kunne banen ryddes pé nogle timer. Det var pd sin vis et
fantastisk team-work. Alle keretgjer stod i radioforbindelse med hinanden og med kontroltarnet.

Men al den sne som blev ryddet pa landingsbanen — skulle jo et sted hen, fordi hvis man lod store
snedriver ligge langs siderne af banen, ville disse fange s meget sne, nar den neeste snestorm kom,
at snerydningsarbejdet ville blive helt og aldeles uoverkommeligt. Det gjaldt om at holde hele
landingsarealet s& fladt og sa plant som muligt séledes at, intet kunne fange sneen, som den naste
snestorm jo ville bringe. S& man etablerede en “snow-dump” pa et areal godt ude til siden ved
hangar 2. Al sne fra selve landingsbanen blev sa transporteret dertil med store sveare lastbiler og
tippet af i en stor bunke. I lobet en en vinter kunne det godt blive til et mindre “bjerg”.

Til at holde styr pa dette “snebjerg” havde man basens 2 storste entreprengrmaskiner nemlig,
“bulldozere” af merket Carterpillar model D9 ”Cat”. I mine dengang “drengeejne” var der ikke
noget bedre job, end at skulle ud pa “snow-dump” og skubbe sne sammen med en "D9 Cat”. Et
kempemessigt monstrum pa svare keder (larvefodder) og med et kempemassigt skovlblad.
Bastet havde 475 hk og vejede meget tet pa 49 tons, var godt 8 meter lang og bladets bredde var
4,5 meter og den var 4 meter hoj. Efter en snestorm var vejret aldeles vidunderligt, stjernerne pé
nattehimlen er klarest i Thule, og sa sidde der og styre basens sterste og kraftigste maskine — det var
bare toppen. Ingen kunne jo dremme om at sperge om en mand i DEN position, havde gyldigt
korekort vel?



Blandt mine kammerater i R&G pa Thulebasen, var der flere meget markante personligheder. Der
var ogsa et hierarki, som man skulle kende, og som man absolut skulle respektere, hvis dagligdagen
skulle fungere. Af og til blev de forskellige hierarkiske positioner udfordret og uden egentlige
“kamphandlinger” fandt sted — skulle tingene naturligvis settes pa plads. Det skal lige anfores at,
korporlige slagsmal, var fyringsgrund — blev de opdaget, var det hjemsendelse med forste fly! Det
kunne vere en ganske hard straf, fordi vi var forst skattefri efter 2 ar arbejde pa Thulebasen. Blev
man sendt hjem for tiden, sé tog skattevaesenet en ordentlig bid af hyren.

Jeg husker 2 markante personer i min tid i R&G, den ene var maskinforer af guds nide —
Skrivergaard, som havde arbejdet pa basen i en menneskealder. En af hans ligestillede var en anden
senior maskinforer kaldet "Thulebeffen”, som havde arbejdet knap sa lang tid som Skrivergaard, De
korte de store komplicerede maskiner vi kaldte gradere”, som vel nermest kan sammenlignes med
en dansk vejhovl. Men det var store selvkerende maskiner pa Thule Air Base.

En dejlig sommerdag hver af disse personer ude at kore med deres “grader”. De “hevlede” vej i
hver sin retning pa basens store og brede hovedgade, som hed Pitugfik Avenue. Vejen forte lige
forbi basens hovedkvarter, hvor “basecommander” havde kontor med vinduer ud til vejen.
“Basecommander var basens everste chef og var oberst i Det Amerikanske Luftvaben. Til alverdens
uheld mader disse to gamle, garvede “kamphaner” hinanden lige udenfor Basens Hovedkvarter. De
havde "hovlet” vejen i sa stor bredde at de nu ikke kunne passerer hinanden uden at en af dem
skulle vige! DET ville ingen af dem! Sa de holdt lige foran hovedkvarteret hjul mod hjul og det blev
de ved med i omkring 45 minutter. De talte ikke sammen, de stirrede bare lige forbi hinanden og
ingen af dem gav sig en tomme!

Det blev sa obersten for meget! og han tog sa telefonen og ringede ud til General Superintendent
Allan Nielsen (Thulegrisen) i hangar 1, og gav ham en kraftig skideballe, fordi hans folk med to
store maskiner sad lige uden for hans vindue og slesede tiden vak. “Thulegrisen” for rundt i
hangaren og meder sa tilfeeldigt “krudtchef” Lille Frits! Han var crewchief men blev udelukkende
kaldt “krudtchef”. Aldrig er Lille Frits kommet sa hurtigt ud af hangar 1 og det kan nok vare at han
kunne give de to stedige maskinforere s& store verbale trusler at de omgéende fik rettet op pa
sagerne. Navnet “krudtchef” henviste til denne lille og spinkle mands helt overdadige temperament,
som kom til udtryk nar de rette omstendigheder var tilstede.

Jeg héber at denne ovenstéende skildring, giver et lille billede af den daglige tilveerelse pa denne
store og alsidige arbejdsplads, som Thulebasen jo var. Der var blandt danskerne et stort
sammenhold og stor hjelpsomhed overfor hinanden — nér altsé blot nogle simple og let forstaelige
regler blev overholdt. Kort sagt “tonen” var ra! Men hjertelig.

Per Ronn Roskilde [ marts 2012



