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Den danske varetransport pa vej
En mangesidet aktivitets historie og struktur

AF JORGEN BURCHARDT

Fragttransport pa vejen er et af landets store og vigtige erhvervsomrader. Det er samtidig et omrade
af uhyre kompleksitet. Det er derfor ikke meerkeligt, at den historiske forskning — med enkelte
undtagelser - i stor udstraekning har undgaet omradet. Den internationale forskning har tilsvarende
haft begraenset omfang.

Denne artikel bidrager til den danske historieskrivning ved at se omréadets dynamik over et
langt tidsperspektiv for at laere transportens natur at kende. Studiet vil benytte etnologisk metode til
at supplere den hidtidige forskning. Etnologien ser et fenomen i en kulturel helhed. Denne tilgang
ligger langt fra naturvidenskabens og en del samfundsforsknings @nske om snavert fokuserede
problemstillinger. For et omrade som vejtransporten er den etnologiske tilgang frugtbar, idet
omradets kompleksitet ikke kan forstas ved kun at fokusere pa sneaevre problemstillinger; en
forstaelse af kombinationen af de mangesidede relationer er ngdvendig.

Hestevognenes periode

Vejtransportens fadsel

Den farste transport i Danmark kender vi kun meget lidt til. Den foregik i forhistorisk tid, og kun
meget spredte arkaologiske fund giver glimt fra perioden. Mens okse- og hestetrukne karetgjer i
stort tal kerte pd Romerrigets veje, havde karetgjer heroppe i det kolde Nord ingen veje at kare pa.

De farste vogne var tohjulede karrer, og i hvert fald i den sene bronzealder kom lave
arbejdsvogne med fire tunge skivehjul ud at kare. Vogntypen er kendt fra den romerske jernalder og
senere fra det germanske omrade. Den udviklede sig til den stive landbrugsvogn, som i store treek
var den samme type i et par tusinde ar.

Vognen kunne i de farste arhundreder laste 3-400 kg og under gode forhold kere med en
hastighed pa ca. 4 km/t. Den blev anvendt til lokal transport i landbruget sasom kersel med
gedning, afgrader og braeendsel. Veje var dengang hjulspor skabt af gentagen karsel. Farst langsomt
etableredes et landsaekkende vejnet, idet datidens mange sumpede omrader skulle befeastes, og
vandomrader forsynes med broer, vadesteder og faergefart. | vikingetiden formodes det overordnede
vejnet at blive etableret.

Transporten udfgrtes antagelig af bander med heste eller okser, der ud over plov ogsa kunne
treekke en vogn. De udfarte hgjst sandsynligt transport for lokale, som ikke selv radede over
karetgjer. Persontransport skete ogsa med hestevogn, hvis man ikke, som flertallet gjorde, gik eller
— som de velstaende — red pa hest.

Jgrgen Burchardt, f. 1946, er grafisk ingenigr, etnolog fra Kgbenhavns Universitet og efteruddannet hos
Kungliga Tekniska hdgskolan, Stockholm og Deutsches Museum, Miinchen. Han har arbejdet i
museumsverdenen, bl.a. som direkt@r for Danmarks Vejmuseum, og er i dag tilknyttet Danmarks Tekniske
Museum som forsker. Seneste bog er ”"Gods pa vej. Vejtransportens danmarkshistorie” (3 bd. 2017).
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Et organiseret transportsystem opbygges

Transporten blev i middelalderen organiseret pa en ny made, hvilket skete sidelgbende med
fremveeksten af en centraliseret kongemagt. Kongen — eller samfundet om man vil — havde behov
for transport. En del af den daglige transport udfertes af ansatte kuske tilknyttet slotte og garde, men
der var jevnligt ved spidsbelastninger behov for yderligere karetgjer — antagelig i den ferste tid
beordret efter behov. Regler var udformet ud fra princippet om en rimelig retferdig fordeling af den
skat, den i realiteten var. Skatter af den type kaldtes “agt”; den lokale godsejer kunne modtage
vognaegt som en del af sine banders afgift for at have/leje deres bondegard, og tilsvarende kunne
kongen rekvirere &gt. Til eksempel blev det omkring ar 1500 preciseret i privilegiebreve til
kebstederne, at alle borgere med hesteforspand skulle sta til radighed for kongen. Som det hed i
privilegierne for Korsgr fra 1505: “Borgerne skal altid veere redebonne drle og silde, nat eller dag,
nar dem tilsiges, med at fare vort folk og tjenere ud og ind i riget til lands og vands.”” Det var store
gnsker for folk i en meget benyttet overfartsby.*

Samfundet var bygget op pa et lenssystem, hvor lensmanden skulle holde kongens gods i drift
og serge for at opkraeve landgilde og andre afgifter. De feerreste betalinger skete med penge, og
benderne matte derfor kare deres afgifter til neermere anviste steder. Til eksempel skulle Fyns godt
7.000 bgndergarde i mange ar i 1500- og 1600-tallet betale mere end 100.000 tender korn arligt i
landgilde og tiende. Med en gennemsnitlig last pa 2-3 tgnder korn kunne der blive tale om op imod
40.000 arlige kereture pd Fyn alene med korn.? Hertil kom bandernes karsel af korn og mel til eget
forbrug til og fra gens mere end 150 maller — i snit en malle for hver 40-50 gérde.®

Iseer bgnder med bopal teet pa de store trafikveje eller tet pa kongens slotte eller
feestningsveerker skulle ofte levere karsel. Nar der tilmed skulle bygges nyt, var de neerliggende
egnes bgnder beskaftiget med at kare. Braendsel var den starste vare, hvor Kgbenhavns Slot til
eksempel i 1594 skulle have leveret 9.500 las braende fra sjellandske skove. Byrderne blev
naturligvis sggt udjaevnet, sd bender med mange transportopgaver fritoges for andre afgifter.*

Ogsa byernes naringsdrivende med vogn og heste matte bidrage til karsel for gvrigheden. Det
ved vi fra tider med et stort behov for transport, hvor alle karetgjer matte udskrives. 1 1643 skulle
prins Christian have hele sit og en svogers hof fra Nykabing til Kgbenhavn. Prinsen og svogeren
karte i egne vogne, som kun skulle have skiftet heste undervejs, men selvom flere hoffolk kunne
kare sammen, var der behov for 57 ekstra vogne. | Kgge matte bgnder tage hovedparten af
transporten ved at stille 38 vogne, de lokale vognmand kunne kun levere ni vogne, mens de sidste ti
vogne blev suppleret af andre borgere fra Kage; det ses altsa, at lokale erhvervsdrivende havde
langt flere karetgjer, end dem vognmandene radede over.”

Til de helt store transportopgaver hgrte flytning af kongens hof fra et slot til et andet — det
sakaldte "kongelige fadebur’. For at begranse folgets (mis)brug af keretojer angav Frederik II 1
1596 en liste over, hvad de forskellige omrader maksimalt matte rade over. Kongens kokke matte
have 40 karetgjer, vinkalderen 24, sglvkammeret 16, bageren 7, tveettersken 7 osv. For hele
kongens familie, regering med embedsmand, hofpraest, musikere, apoteker, leege osv. skulle der i
alt skaffes 540 vogne.

En del af pligtkerslen for bgnder og borgere var antagelig udviklet ud fra gamle kutymer. Til
eksempel bestod arbejdet med at vedligeholde veje ofte i at kare grus og sten. De lokale beboere
vedligeholdt deres egne veje, som det stod i Jyske Lov, hvilket sikkert blot var en nedskrevet regel
praktiseret gennem arhundreder.

Mens bgnder stod for de lokale veje, havde de ikke interesse i en starre regional vej, hvorfor
myndighederne matte lovgive og regulere. Disse veje blev efterhanden vedligeholdt gennem et
pligtarbejde, det sakaldte hoveri. Det var en ikke sarlig populer skat, som undertiden ogsa kunne
anvendes til nybygning af veje. Det var tilfeeldet i 1760, hvor der skulle bygges vej til kongens slot i
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Fredensborg. Amtmanden for Kgbenhavn gjorde dog opmaeerksom pa, at kongen kun kunne rade
over 780 vogne fra amtets bgnder, og da de maksimalt ydede fire dage med deres spand (hestevogn
og heste, altsa fire spanddage), og da de i forvejen skulle vedligeholde de gamle alfarveje, matte
kongen ngjes med 1/3 af deres arbejde.®

Det var undertiden ikke muligt, at det offentlige kraevede karsel af festebgnderne. 1 1784
matte man reducere deres karsel, da der var mangel pa foder pa grund af tarke. Hestene ville blive
helt udmattede, hvis de skulle deltage i det harde arbejde med at kere sten. Myndighederne var klar
over, at de ikke skulle belaste bgnderne for meget; samme hensyn havde man ikke taget i Frankrig,
hvor de voldsomme byrder ved byggeriet af de franske chausséer var medvirkende til den franske
revolution. Derfor sgrgede man herhjemme for meget omhyggeligt at fordele hoveribyrden pa alt
hartkorn — fra 1791 skulle ogsa andre jordbesiddere som for eksempel praestegarde veere med til at
betale. Samtidig blev der sat et effektivt loft pa hoveriet. En almindelig dansk bondegard skulle
arligt betalte vejhoveri med 11-12 spanddage, hertil det samme antal dage med karsel af sten
(hvilket kunne gares i landbrugets dgde perioder).
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Hestevognen uden affjedring var standardvognen for landets bgnder og smahandlende. Igennem mange
hundrede ar havde den samme udformning som i 1587. Braunius Theatrum Urbium, gengivet fra Troels-
Lund: Dagligt liv i Norden, s. 163.

Vognmandserhvervets opstaen

Vognmandserhvervet etablerede sig farst i byerne, hvor transportbehovet var sa stort, at man kunne
have det som hovedbeskeftigelse. | de store byer var konkurrencen samtidig ringe fra bgnder med
heste og vogn.

Kgbenhavn blev bade landets hovedstad med hof og garnison, og tilmed blev byen den
farende handelsby, hvilket gav behov for transport. Vognmaendene blev tidligt s mange, at de
kunne organisere sig i et lav i 1478 i lighed med, hvad kebsteedernes handverkere gjorde for at
regulere og styre deres erhverv. Lavets vedtagter, den sakaldte ’skrd’, blev senere i 1518 stadfaestet
af Kgbenhavns borgmestre og rad, hvorved lavet blev anerkendt af byens offentlighed. Der var
antagelig ofte problemer med at handhaeve autoriteten i lavet, for byens rad skulle ifglge skraen
stille en radmand til disposition som bisidder.
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Byens ledelse var ogsa interesseret i et velfungerende lav, for man havde faktisk indgaet en
narmest genial aftale. Ved at give lavets medlemmer eneret pa karsel, fik man et fungerende
erhverv. Byen naermest foreerede vognmandene radighed over en vognmandsmark, hvor de kunne
sld hg og lade deres heste graesse. Allerede i 1540 — og muligvis far — havde byens vognmand faet
denne jord mod en minimal afgift pa 4 rdl. 1 mark. Det formodes, at arealet til billige penge er givet
som betaling for, at vognmandene renholdt byens gader, torve og almindelige strader.’

Den vigtige karsel med at fjerne gadning udfertes hver fredag pa skift efter omhyggelige
regler. Denne transport var serlig omfattende, idet arkeeologiske undersggelser har vist, at 80 % af
kulturlagene i kabsteederne stammer fra de fire hundrede ar i tiden 1000 til 1400, mens kun 20 % af
lagene er opstaet i de efterfglgende 600 ar op mod vor tid. Med andre ord var byerne vokset takket
veere befolkningen og deres husdyrs affering og affald, men fra 1400-tallet sgrgede vognmaendene
for at fjerne det meste; det viser deres vigtige rolle for bybefolkningens levevilkar.?

Indsamling af affald blev lgbende sat i system. 1 1680 navnte en forordning, at ladefogeder
hver dag ved morgengry skulle ga gaderne igennem med en skralde for at fa indvanerne til at feje
for deres der, sa vognmendene kunne samle affaldet ind. Betegnelsen ’skraldemand’ blev det
folkelige navn for vognmand med denne opgave. En senere forordning bestemte, at hvis
vognmandene glemte at tage skralderne med pa vognen, kunne politimesteren idemme dem en
bade pa 1 mark.’

For at blive medlem af lavet, skulle en vognmand afleegge ed pa at overholde vedtaegterne.
Han skgolle ogsa rade over tette vogne, lukkede for og bag, til at kere gadning i med plads til tre
tander.

Karslen udfartes efter takster fastlagt af bystyret. For at undga, at vognmaendene tog
overpriser, blev taksterne slaet op pa vognmandenes lavshus, pa radhuset og ved datidens store
trafikknudepunkt, havnen. 1 1590 kostede det ifglge priskuranten 8 skilling at kare et stort laes malt
til stranden, og et laes tander (6 stykker) for karsel inde i byen blev betalt med 2 skilling. Karsel til
én af de nermeste kgbsteaeder, til eksempel Roskilde, kostede 2 mark om sommeren og 3 mark om
vinteren. Pa den tid skulle en kusk have 2 skilling om dagen + kost eller 6 skilling, hvis han klarede
kosten selv.

Som medlem af lavet var man forpligtet til at kare for bade kongen og for byen, hvilket man
dog fik betaling for. Vognmaendene fik ogsa andre opgaver, hvor de i hvert fald fra 1543 skulle
vedligeholde demninger, veje og broer uden for byens porte, men til gengeeld blev fritaget for at
betale graftepenge, eller de undgik andre ulemper, f.eks. at skulle indkvartere ryttere og
lejesoldater.

VVognmandene overholdt dog ikke altid reglerne om at kare for folk. Vognmandene fandt
undertiden taksterne for lave, og hvis karslen skete til fjerntliggende steder uden chance for
returlast, neegtede vognmeend ofte at kare, eller de kraevede dobbelt takst, hvilket magistraten gjorde
opmarksom pé i 1629 var imod reglerne.*! Problemet fortsatte, og i 1771 opfordrede
myndighederne alle til at angive vognmand, som havde kravet for hgj takst. Anmelderen “skal fi
prompte justits og med deres navns fortielse nyde halvdelen af straffeboderne”’; anonymt angiveri
er altsd ingen ny opfindelse.

Behovet for karsel svingede meget, og undertiden kunne Kgbenhavns 40 vognmand ikke
klare karslen. Det skete til eksempel i forbindelse med de store arsmarkeder pa Sjzlland, hvorfor
bgnder og andre med vogne fik tilladelse til at kare for kebmaend, kreemmere og markedsgeester fem
dage for og fem dage efter et marked.*

| perioder var behovet for transport sa stort, at vognmandene ikke havde brug for lavets
beskyttelse. |1 1622 blev lavet reorganiseret efter en periode uden lavstvang. | tiden uden regulering
var der blevet nasten 100 vognmand, men de nye regler fastsatte herefter kun 40 medlemmer af
lavet. Hver vognmand skulle de rade over 2 par heste, hvor det ene szt skulle bruges i byen og det
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andet til udenbys karsel. Han skulle samtidig have to vogne, hvor den ene skulle veere en gadevogn.
Mindst to af lavets medlemmer skulle kunne kare med tgnder, eller ogsa skulle de have vogne sa
teette, at de kunne kare kalk. Hvis en vognmand var uheldig at blive sa forarmet, at han kun kunne
kare med én hest foran sin vogn, sa skulle han ved agtkarsel kun kgre med et halvt lzs.*

Over arene udvidede og specialiserede vognmandsfaget sig. Der etableredes et ekstra
vognmandslav (”det lille”), hvis vognmand ikke helt var pa niveau med vognmaendene i det gamle
lav.'* De fleste af disse boede uden for byens porte, og deres karsel var i stor udstraekning sand,
grus og andet bygningsmateriel til lavere betaling til byens byggepladser — de var ’sandagere’. De
skulle dog ogsa deltage i turnus med at fjerne dagrenovation fra byens gader og torve.

Karetgjerne forbedredes tilsvarende over arene. Der udstedtes en befaling i 1680 om gaders
renholdelse og brolaegning med krav til keretgjerne: det store lav skulle stille med store karetgjer
med 3 %2 alen mellem gavlene i leengden (en alen var ca. 63 cm). Det lille lav kunne ngjes med 3
alen lange vogne. Alle karetgjer skulle veere beslaet med to jernband i bunden, sa breedderne ikke
skiltes ad, og skarnet “stroes og tabes langs gaden”

Karsel for kongen skulle oprindelig ske uden beregning, men fra 1628 fik de betaling, bortset
fra de otte farste karsler, der blev betragtet som en naturalieskat. Vognmandene fik ved samme
lejlighed lov til at tage breve med pa deres kareture, hvilket blev starten pa vognmandenes
postkarsel de falgende 250 ar.

Behovet for transport steg fortsat kraftigt og dermed antallet af vognmand. Omkring 1700
havde byen omkring 100 vognmand og 40 sandagere. Der var samtidig sket en andret
magtfordeling, idet det nu var byens styre, som gav tilladelse til nye medlemmers optagelse i
vognmandslavene.

| takt med at Kgbenhavn voksede, brgd transportsystemet delvist sammen. Fjernelse af
dagrenovationen var ikke nogen populeer opgave, og byen matte udnavne en general-
renovationsdirekter til at tage ansvaret for opgaverne. Det lykkedes ikke at l@se opgaverne, selvom
han havde faet en slags kommunal karselsafdeling med 24 mand og tilhgrende heste og vogne, hvor
udgifterne blev fordelt pa byens borgere. Vognmandene blev helt fritaget for at kare dagrenovation,
mens de mod betaling fortsat skulle sgrge for at fjerne affald fra gaderne.

| stedet fik medlemmer af det lille vognmandslav karslen af dagrenovation; deres vogne
skulle veere nummererede, og det blev indskerpet, at de havde vogne af en ngdvendig kvalitet; der
skulle vaere plads til fire tender med skra sider, der skulle veere tette, og samtidig skulle de have
daeksler af tjeeret sejldug bestroet med jernspaner. Kerekarlene blev formanet at kere i *fodgang’,
altid pd hajre side af gaden, og de métte kun aflevere las pé lossepladsen.*® Forordningen blev dog
regelmassigt overtradt, og folk klagede over affaldet fra utaette vogne. | 1854 kunne politiet ogsa
konstaltgere, at natfgrerne pa gaden piskede pa hestene og kerte i galop, sa indholdet i vognene blev
spildt.

Den store by fik ogsa et stigende behov for personkarsel, hvilket vognmaendene ikke kunne
klare med deres primitive keretgjer. En gruppe driftige hyrekuske med lukkede vogne tilbad kersel
ved f.eks. kirkegang for hoffolk og andre fornemme uden egen vogn. | 1705 etableredes et nyt lav
for personkarsel, som straks fik 30 medlemmer med hver to lukkede vogne og fire heste; der havde
gjensynligt vearet en livlig trafik trods det manglende lav. Fa ar senere havde lavet 81 medlemmer,
og efter endnu nogle ar var antallet af karetgjer oppe pa hele 104 kareter.

Det var sveert for vognmandene at fastholde deres monopol. Selvom der kom nye regler for
lavet i 1753, blev det stadig tilladt for ubemidlede at rejse med bgndervogne mod en ringe betaling.
Samtidig matte handvaerkere og entreprengrer benytte deres egne heste til at kare byggematerialer
til de huse, de opferte. Mgllere, blegmeend, bgnder og officerer matte endda kere med egne
keretgjer, nar de skulle kare for kongen.
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Med regelmassige mellemrum klagede vognmandene over, at de ikke fik tilstreekkeligt med
indteegter. De havde sveert ved at klare foder om vinteren, kabe nye heste og vedligeholde karetgjer.
Der har tilsyneladende veret mange konkurrenter, og det hjalp gjensynligt heller ikke med jeevnlige
formaninger fra gvrigheden om, at vognmandene var eneberettigede til at befordre rejsende.

For at fordele arbejdet ligeligt, havde lavet igennem mange ar haft en rulle” til at holde styr
pa fordelingen. En vognmand kunne rade over flere ruller. Saledes havde det kabenhavnske lav i
1840’erne 18 medlemmer, som fordelte 25 ruller mellem sig. Til hver rulle hgrte en wienervogn, to
fjedervogne, en postvogn og seks heste med seletgj samt postmundering til kusken. Hertil kom fem
breeddevogne til arbejdskarsel. Hver vognmand havde naturligvis mange kuske at kare for sig (i
1806 beskaftigede lavets da 15 vognmeand hele 100 kuske). Dette meget udstyr var ngdvendigt, da
der pa den tid var blevet en livlig trafik med arligt omkring 20.000 rejsende gennem Vesterport.

De gode tider varede ikke ved for vognmandene. Der opstod konkurrerende transportformer,
da dampskibe fra 1842 leverede en fast rutefart for bade passagerer og gods, og med den farste
jernbane 1847 Kgbenhavn-Roskilde fik vognmandene ogsa konkurrence pa landjorden.
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Transport med hestevogn var en ngdvendighed i alle byer. Her venter vognmand pa Hauser Plads i
Kgbenhavn pa at fa tur, mens gadefejerne til venstre er pa vej ud i byen for at fjerne affald. Efter maleri af
Rasmus Christiansen 1884, Kgbenhavns Museum.
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Vognmeend uden for Kgbenhavn

Arbejdet som vognmand havde ringere vilkar i Danmarks gvrige byer. Kong Christian 2. havde
ellers gnsket at reformere alle kabstaeders transportsystemer, og vedtog derfor en omfattende land-
og bylov i 1522. Loven holdt kun et ar, indtil kongen blev afsat, men den viser dog kongens
intentioner, at der skulle veere vognmaend i alle kabstaeder. Alle skulle kare for 4 skilling pr. mil
efter kl. 3 om sommeren og kl. 7 om vinteren.'®

Forordningen var gnsketeenkning, for i lange perioder var der kun basis for egentlige
vognmeend i de helt store byer. Meget af den ngdvendige transport udfgrtes af folk med
hovedbeskeeftigelse i et andet erhverv og med karsel som bibeskaftigelse.

Langsomt voksede transportbehovet og vognmandserhvervet, og i lighed med Kgbenhavn
etableredes lav i andre danske byer. | 1680 fandtes et vognmandslav i Viborg med hele 68
medlemmer. Det var mange vognmand i en lille by med fa tusinde indbyggere, men mange af
medlemmerne havde andre erhverv ved siden af som fiskere, skolemestre og rebslagere. Et nyt lav i
1701 havde dog kun ’rene’ vognmand, og medlemstallet blev da ogsé kraftigt reduceret.® Grunden
til Viborgs gode kar for vognmand var, at byen 13 i et knudepunkt for hele Ngrrejyllands trafik, og
samtidig havde store administrative institutioner.

Ogsa provinsens lav blev sggt reguleret. | Christian d. 5.s lov fra 1683 er gengivet &ldre
bestemmelser (antagelig oprindelig fra 1661) om, at en rejsende ikke ma betale mere end kongens
takster for transport, som alle veertshuse i kabstederne skulle have ophangt.?

Taksterne var lidt forskellige fra arstid til arstid, hvor vinterperioden med dens serlige
udfordringer med sne og ekstra foder blev aflannet med en hgjere betaling. Saledes var en tur fra
Kgbenhavn og til Helsinggr (inklusiv den tomme returkarsel) pa 20 skilling pr. mil om sommeren
og om vinteren 24 skilling. Det var en ret stor aflgnning, idet den svarede til, hvad en daglejer
kunne tjene pa to uger ved at arbejde p& Kabenhavns Befestning.*

Transport af fragt og personer steg kraftigt om sommeren, og denne sa&sonsvingning kunne
vognmandene ikke handtere. Der var ikke gkonomi i at holde vogne og heste for
spidsbelastningens skyld. Selvom man sggte at overholde krav om, at hvert medlem holdt mindst én
vogn og to heste, og at de var parat til at kere med en times varsel, var det ikke tilstreekkeligt.
Denne times varsel var en sa hgj standard, at de feerreste byer kunne overholde gnsket.

Odense havde som en af rigets starste byer relativt tidligt et vognmandslav. Kong Christian 3.
skulle i 1555 have befalet, at der blev oprettet et lav, sa han kunne fa transport i forbindelse med sit
hof i Nyborg. Allerede i 1600-tallet skelnede man i byen mellem sma og store vognmand, hvor sma
vognmand — smakgrere — matte tage ture pa op til 2 mil, mens de store vognmaend havde eneret pa
de lzengere ture. Der matte veere et system til at organisere disse forskellige privilegerede grupper,
og det er naturligt at teenke pa, at kongens gnske om et lav ogsa var blevet opfyldt.

| 1668 var Odense by palagt at yde 100 arlige &gtkersler, og de 16 medlemmer af
vognmandslavet skulle hver patage sig fire @gtkersler om aret, hvoraf de to gik til Middelfart og to
til Assens eller Nyborg.

Lavet i Odense ejede karetgjer, som medlemmerne lejede. Nar der blev en plads ledig i lavet,
kunne det nye medlem overtage det tidligere medlems karetgj. Mange vognmandslav rundt om i
landet havde i lighed med det kabenhavnske radighed over arealer for graesning og hegslet. | Odense
havde vognmandene fra tidlig tid radighed over store arealer med nogle af byens bedste
landbrugsjorder pa 100 tdr. land, opdelt i 32 lodder med 2 pr. medlem. Det blev justeret i 1802, sa
lavet kunne disponere over 64 tdr. land mod en arlig afgift pa 59 rdl.

Vognmandene i et lav matte kun kare i byens omrade, og transporter gennem landet gik
derfor som en perlekaede, hvor vognmandene mgdtes, hvor to omrader stgdte op mod hinanden, sa
godset kunne omlades. Endnu kan man se et sidan udvekslingssted bevaret, en “runding”, ved den
gamle landevej ved Krebshuset i Sorg.
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Denne regel blev ikke altid overholdt. Til eksempel blev vognmandene i Odense utilfredse,
da kolleger fra Nyborg karte gennem Odense mod vest. Omvendt blev vognmandene i Nyborg
utilfredse, da de odenseanske vognmaend en vinter karte videre over isen mod Korsar.?? Reglen blev
dog lempet i 1700 for senere at blive afskaffet helt.?®

Som navnt havde ikke alle byer vognmandslav, og i disse byer administreredes transporten
derfor anderledes end i byer med lav. Til eksempel havde Kgge intet lav, hvorfor bgnderne fra
omegnen pa skift matte stille pa torvet med en egnet vogn, sa der altid var to vogne til radighed til
at kare &gtkarsel. To tredjedel af karslen skete dog ved hjelp af lokale vognmand, som ofte kunne
levere bedre karetgjer, end hvad en bonde kom karende med.

| 1804 pabed endnu en forordning, at byer uden lav — og i gvrigt ogsa landomrader — skulle
organisere transporten gennem lav. | de falgende ar oprettedes 34 nye vognmandslav og
befordringsstationer landet over, men da rigets skonomiske forhold de fglgende ar forringedes,
matte en lang reekke byer opgive at befordre gennem lav, og transporten matte i stedet varetages af
alle, som radede over heste og karetg;.

Ved loven om naringsfrihed i 1857 bortfaldt ogsd vognmaends szrstilling. Mange kunne nu fa
naeringsbrev som vognmand,; til eksempel fik gaestgivere at vide, at deres automatiske ret til at bage,
brygge og braende breendevin ophgarte, men at de til gengeeld “kunne fa adkomst hertil savel som pa
vinhandel og vognmandsncering”.24

Motoriseringen far indpas

Hestevogne fortsatte et stykke tid

Lastvogne kom til landet i de farste ar af 1900-tallet, men den traditionelle transport med hestevogn
blev ikke udkonkurreret. Tvaertimod havde samfundet generelt et stigende behov for transport, som
hestevogne i stigende grad var med til at opfylde,”® og hestevogne og lastvogne kerte lznge ved
siden af hinanden pa vejene, og mange vognmand havde begge transporttyper.

Umiddelbart efter 1. Verdenskrig naede transport med hestevogne sit absolutte hgjdepunkt, og
endnu frem til slutningen af 1920°erne var karsel med heste den vigtigste vejtransport. Herefter gik
det jeevnt tilbage, hvor flere og flere opgaver blev taget fra hestevognene. Den naste verdenskrig
gav transportformen en genfadsel, men nu anvendtes hestevognene kun af ngd, og da de
motoriserede gummihjul igen begyndte at rulle, reduceredes hestevognskarslen for alvor.

Karsel med hestevogne var meget velegnede til ture over sma afstande, og hvor varer skulle
settes af mange steder. Den totale karte lengde var begraenset, hvilket ikke belastede hestene seerlig
meget, sa de kunne nemt veere klar til at kere igen naste dags morgen. Nar afstandene blev lengere,
eller hvis der blev kart med tungt gods, var det mere problematisk med hestene. Hvis de skulle kare
mere end 30 km, matte de normalt have en hviledag den fglgende dag, hvorfor et andet spand heste
skulle veere klar til at overtage karslen; et ekstra spand beted en betragtelig forggelse af udgifterne,
hvorfor lastvognene fik et fortrin.?

I lebet af 1910’erne begyndte de farste vognmand at anskaffe lastvogne, og disse vognmands
medlemskab af vognmandsforeninger kunne derefter blive et problem. Nar en vognmand med
hestevogne ogsa anskaffede sig en lastvogn, fortsatte han i de fleste foreninger blot sit medlemskab
af foreningen. Derimod blev anmodninger fra nye medlemmer udelukkende med lastvogne
behandlet forskelligt rundt om i landet. | Aarhus havde ejere af lastvogne sggt om at blive optaget i
den lokale vognmandsforening i 1916, men farst i 1933 kom de ind i varmen. Tilsvarende optog
Odense Vognmandsforening i begyndelsen heller ikke de motoriserede vognmand i foreningen, og
de matte da oprette en decideret forening for vognmand med biler, Odense Vognmandsforening af
1926.
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Fra Odense ved vi hvorledes de lokale vognmand blev motoriseret. 1 1923 havde 54
vognmand i den lokale vognmandsforening f.eks. i alt kun 8 biler, men flere end 110 hestespand.
Fem ar senere var antallet af biler steget til 21, mens hestevognene stadig dominerede massivt med
92 hestespand. Forst i begyndelsen af 1930’erne brgd motoriseringen for alvor igennem og blev
dominerende. Saledes radede de da 91 vognmand i Odense i 1933 over 115 biler, men nu kun 57
hestespand.?” Der skete en vis opbremsning i anskaffelsen af lastvogne i 1927, hvilket hgjst
sandsynligt har sammenhang med en ny lov om fragtmandskarsel.

Lastvognene fik efterhanden ogsa flere fortrin i forhold til hestevognene. I 1935 viser et tilbud
fra Aalborg og Omegns Vognmandsforening, at en lastvogn pé en dag kunne kere 12% m? til en
pris p& 25 kr. pr. dag, mens en hestevogn kun kunne klare 7% m® til ganske vist en mindre pris pa
19 kr. pr. dag, men alt i alt var den traditionelle transportform 25 % dyrere — karslen med lastvogn
kostede alts pr. m* 2 kr., mens hestevognene skulle have 2% kr.

Under 2. Verdenskrig fik hestevognene igen en opblomstring, men det ser ud til, at
lastvognene trods alt fortsat var i flertal. Allerede i 1946 oversteg antallet af motorkaretgjer blandt
medlemmerne af vognmandsforeningen i Odense antallet af hestevogne i 1940, og i 1960 forsvandt
det sidste hestespand fra byen, hvor antallet af lastvogne til gengeeld var naet op pa 300. Samtidig
skal man huske pa, at lastvognenes stgrrelse ggedes meget i de ar, hvorfor deres kapacitet var steget
mere end antallet umiddelbart viser.?®

Den samme udvikling skete andre steder, f.eks. i Kgbenhavn, hvor kun fa vognmand med
hestevogne holdt lenge ud. Af de 524 medlemmer af Kgbenhavns Vognmandslaug i 1955, var de
488 rene lastvognvognmand, 24 havde bade motorkaretgjer og hestevogne, mens 12 udelukkende
havde hestevogne.?®

Transportarbejdet med lastvogn tonkm pr.
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Lastvognenes eksplosive vaekst

Lastvogne blev introduceret i starre stil ved Dansk Bicykle-Klubs udstilling i Odd Fellow Paleet i
1902, hvor der allerede efter udstillingens farste dag var solgt fem lastvogne samt 22 personbiler.
Som journalisten i Politiken skrev, “er der hab om, at det muntre billiv, der for ojeblikket rorer sig
pa Kgbenhavns gader, ikke vil veere helt forbigdende, men scette sig spor i fremtiden”” — man ma
sige, at det kom til at ske. Billivet blev ikke midlertidigt.® Laenge var store lastvogne dog et s&rsyn.
Da der i Kgbenhavns Havn blev indskibet tre lastvogne i 1912, var Politikens journalist pa pletten
sammen med en pressefotograf.*

Lastvognene fik deres store gennembrud i 1. Verdenskrig. Jernbanerne kunne ikke klare den
store transport af militzert materiel til fronten.** Mens Frankrig kun havde knap 15.000 lastvogne i
1914, fandtes der ved krigens afslutning 180.000 karetgjer alene i den allierede zone.** Ved krigens
afslutning, havde den amerikanske heer 39.000 karetgjer i overskud, som blev solgt i Europa.** En
del af disse efter den tids standard velkgrende lastvogne kom til Danmark og var med til at satte en
ny standard for, hvad karetgjer skulle kunne.

Da lastvognene blev palidelige karetgjer, kunne en energisk ejer og chauffer hurtigt fa en
virksomhed op at sta. Hvis han ikke selv havde pengene, kunne han finansiere kgbet via
afbetaling.®® Forretningen kunne hurtigt bygges op ved at daekke et omrade pé op til 80 km i radius,
hvilket dengang nogenlunde var graensen for at kunne na en tur frem og tilbage pa en dag. Med
forbedrede karetgjer, bedre veje og hgjere hastighedsgraenser kunne det deekkede omrade udvides.
Det varede dog leenge, inden der blev indrettet sovekabine i fgrerhuse, og ved kgrsel fra provinsen
til f.eks. Kgbenhavn matte chauffarerne lejlighedsvis overnatte pa billige pensionater.

Efter 1.
Verdenskrig
begyndte de tunge
lastvogne for alvor
at blive indfert i
Danmark. Her ses
den danskbyggede
Triangel ved en
pravekersel i 1924.
Med dens 6 tons
last matte den
hgjest kare 18 km/t.
Foto: Odense Bys
Museer.
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Der skete et stort teknologisk spring for lastvogne i 1927-1928. Der blev generelt anskaffet starre
keretgjer, og stort set alle de mindre keretgjer fra far 1928 var skrottet 8 ar senere. Den kraftige
kapacitetsudvidelse med starre karetgjer betad, at behovet for nye vognmandsfirmaer var
begrenset. De bestaende firmaer kunne i stor udstraekning klare efterspgrgslen.

Der fandtes flere slags vognmand med hvert deres behov for keretgjer. | det ene ende af spektret
var der endnu i 1937 fragtmeend, som ikke radede over eget karetgj! De karte med tog, og benyttede
budcykler i begge ender af fragtruten.

| den anden ende af vagtskalaen finder vi i 1930’erne de helt store lastvogne i byerne og hos
eksportvognmand; det sterste keretgjer var en Bedford model 1935 med en firhjulet pahaengsvogn
til en last pa 7.640 kg.

Jernbanerne havde i begyndelsen af 1900-tallet veeret landets vigtigste indenlandske
transportmiddel i naesten en generation. | Danmark spillede staten helt fra jernbanernes start en
staerk rolle ved at skulle give tilladelse til koncession, og snart fik staten ogsa et gkonomisk
engagement gennem ejerskab og garanti for en vis del af gkonomien. Staten satte takster og greb pa
alle mader ind i jernbanedriften.

Efter banerne havde udkonkurreret langdistance vejtransport med hestevogn, blev
konkurrencen med motorkeretgjerne vendt om, hvor vejtransporten udkonkurrerede banerne.
Efterhanden som biler blev driftssikre, havde de mange fordele frem for jernbanerne. En vogn
kunne saledes kare til modtageren, sa snart den var lasset, mens godsvogne matte vente pa, at de
kunne indga i togdriftens meget stive kareplan. Modtagerens behov kunne derved langt lettere
opfyldes. En lastvogn kunne samtidig laesse gods af mange forskellige steder, hvor jernbanerne var
afhaengige af jernbanestationer og leessespor. For kunderne var det let at handtere transporten, idet
de kun skulle lave en aftale med ét selskab for at fa sit gods transporteret og f.eks. ikke selv behgve
at treeffe aftale med to vognmeend om at fa godset transporteret til og igen fra jernbanestationer.

Jernbanerne havde endnu fordele frem for lastbilerne, f.eks. ved karsel over lange straekninger
og ved karsel om natten. Alligevel blev konkurrencen fra lastbilerne for alvor kraftig i slutningen af
1920’erne, med den nye generation af kraftige lastvogne kom pa markedet. Banerne forsggte sig
med store prisnedsettelser, men uden at vinde markedsandele.*® En vognmand kunne som regel
seette sine egne takster, og hvis han havde en tom lastvogn pa vej hjem, kunne han sztte en lav takst
pd returgods og alligevel tjene ekstra.>” Jernbanernes takster var derimod meget stive.
Ekspedienterne pa alle landets jernbanestationer skulle slavisk falge de lange lister over takster,
som naturligvis i princippet var fastsat i forhold til konkurrencesituationen med lastvognene, men
uden den fleksible rabat, en vognmand kunne give.

Konkurrencen mellem jernbaner og lastvogne gik ogsa pa, hvor hurtigt gods kunne fremfares,
og iseer var hastigheden begranset pa de private baner. Mens Statshanerne til eksempel i
gennemsnit havde 5 km mellem stationerne pa streekningen Fredericia og Nyborg, 13 stationerne pa
privatbanerne teet med kun et par km’s afstand.®® Kapaciteten pé privatbanerne var samtidig relativ
beskeden pa grund af simple tekniske anlag. Der blev f.eks. ofte brugt forholdsvis spinkle skinner
pa godt 22 kg pr. lgbende m. — undertiden kabt brugt hos Statshanerne — og de begraensede langt op
i tid den maksimale hastighed til kun 40-45 km/t.*°

Fleksibiliteten var ikke lastvognenes eneste fordel. En yderligere fordel var, at godset var
under opsyn af en chauffar hele vejen, og behovet for ekstra kraftig emballage blev reduceret, nar
godset ikke skulle omlades undervejs. Pa togene var godset ikke under konstant opsyn, og meget
kunne ske ved omladningen med bade uheld og tyveri. Hvis godset kreevede bestemte temperaturer,
var lastvognen en stor fordel; transport med jernbane var en mere usikker transportform med flere
muligheder for at snavre temperaturgraenser blev overskredet.
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Infrastrukturen leegges fast

Da motoriseringen for alvor begyndte at brede sig pa de danske veje efter 1. Verdenskrig, kunne
mange se en forretning i at etablere karsel i fast rutefart. Busdrift var det ferste, hvor infrastrukturen
blev lagt fast i et mgnster, som godstransporten senere fulgte. Antallet af rutebilruter steg med
eksplosiv hast. | den farste samlede kareplan over danske bilruter udgivet i 1921, kunne man leese
om hele 347 ruter. To &r senere var antallet fordoblet,* og i 1926 fandtes 715 ruter med et rutenet
pa i alt 19.420 km.

Det var en trussel mod jernbanerne, og det medfarte en regulering af rutebilkerslen i 1923,
idet den nye faerdselslov bestemte, at man skulle have det lokale amtsrads tilladelse til at kare
rutebil. Samtidig fik amtet lov til at beskatte det nye transportmiddel. Mange amtsrad udnyttede
lovens muligheder for regulering og beskatning, hvilket man godt kan forsta, da amterne ofte havde
penge i klemme i lokale jernbaneselskaber.

Med de mange busruter opstod en skanselslgs konkurrence.** Rutebilselskaber konkurrerede
nogle steder om nasten de samme ruter, men veerst — set fra det offentliges side — var den kraftige
konkurrence for isaer jernbaner og sporveje. De bestaende busselskaber var dog ogsa bange for nye
konkurrenter, hvilket fik en nydannet forening for busejere til at henvende sig til Ministeriet for
Offentlige Arbejder med gnske om en regulering. Ministeriet var lydhgrt, og nedsatte en
kommission for at kulegrave omradet.*? Bade jernbanerne og de igangveerende rutebilejere gnskede
saledes at stoppe konkurrencen, og deres indbyrdes forstaelse kom til at ligge bag en ny lov, som
tradte i kraft i 1927. Jernbanerne skulle langt hen ad vejen have farste prioritet, mens busser skulle
veere et supplement, dels ved at udfylde jernbanetomme omrader, dels ved at forgrene trafikken til
og fra jernbanestationerne.

Samtidig blev der i 1927 vedtaget en tilsvarende lov om fragtkarsel, Fragtmandsloven. Den
blev central, idet meget af fremtidens politik blev lagt fast bl.a. for en seerlig sammensetning af den
danske transportbranche.*® Den indfarte en vasentlig skelnen mellem de forskellige former for
transport gennem et nyt begreb for en regelmaessig kersel i rute til samtidig befordring af gods for
flere af hinanden uafhangige personer, nemlig ’fragtmandskersel’. Hertil skulle man have
tilladelse, hvor dog industri- og handelsvirksomheder frit métte kare pa ruter, men kun med egne
varer.

Loven forhindrede transporten i at udvikle sig dynamisk efter samfundets behov. Karsel med
lastvogn var hermed ikke mere et frit erhverv, hvor alle med en vogn kunne kgre som de ville. Til
eksempel matte private firmaer i industri eller handel ikke tage returgods fra andre ved deres
regelmaessige transport; det ville have veret licenskraevende fragtmandskarsel. De matte altsa kare
retur med tomme karetgjer.

For at fa denne tilladelse, skulle vognmaend i farste instans sgge de lokale myndigheder i de
omrader, man karte igennem. Hvis en fragtmand kerte igennem to kommuner, var det altsa de to
sogne/kommunalrad plus amtsradet, som skulle give tilladelse. Hvis der kartes igennem flere amter,
skulle begge amter vere indforstaede. Hvis blot et sogn eller amt ikke accepterede, skulle
Ministeriet for Offentlige Arbejder afgare sagen.** | gvrigt skulle ministeriet altid i sidste ende
vurdere sagen, selvom alle lokale myndigheder havde sagt god for en tilladelse. Ministeriet kunne
f.eks. tage forbehold, hvis bestdende jernbaners interesser blev truet.* Kun hvis der var 3/4 flertal i
det bergrte amtsrad, kunne en sadan rute fa lov til at fortseette.

Forholdene pa Fyn kan vise, hvordan forholdene generelt var skruet sammen. | Assens
Amtsradskreds fandtes 23 ruter, hvoraf hele 15 gik igennem Odense Amtsradskreds til Odense. Alle
ruter var private og meget sma. Ud over indehaveren fandtes maske en enkelt chauffer bortset fra en
enkelt rute med to chauffarer. Der fandtes to ruter Middelfart-Odense, men med hver sit
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ruteforlgb.*® Den ene rute karte gennem smébyerne mellem Skrillinge og Vissenbjerg, og
vognmanden har i 1927 faet tilladelse til at kare med en Ford med en maksimal last pa 2,2 ton;
turen til og fra Odense kertes tre gange om ugen.*’

Igennem mange &r lgb koncessionerne for 5 &r ad gangen.*® Normalt var der ikke de store
problemer med at forny en bevilling. De relevante institutioner skulle ganske vist hares hele vejen
igennem — hvilket blev taget helt bogstaveligt: hvert sognerad, hvert byrad, amtsrad, baner,
postvasen, trafikudvalg samt forskellige organisationer som Landsforeningen af danske
Vognmand, skulle hares hver gang om deres indstilling til en bevilling.*® Et eksempel fra 1935
viser forlgbet: Politimesteren i Assens skrev et brev den 24. december, som de involverede parter
skulle hgres om. Dette brev gik nu fra hand til hand. Farst fik politimesteren i Middelfart brevet,
som gik videre til byradet. Herfra fik Fyens Stiftsamt brevet, der gik videre til Udby Sognerad,
herefter Fans-@rslev sognerad inden det naede til Vejle Amtsrad. Herfra gik det videre til byradet i
Fredericia, som sendte det videre til amtsvejinspektaren i Vejle amt, som tilsvarende skulle have en
mening om sagen. Politimesteren i Fredericia var den sidste person pa listen, og keedebrevet gik nu
feerdigbehandlet tilbage til Odense Amt. Hele brevets rejse var afsluttet d. 20. marts efter knap 3
méaneder.*

Et seerligt problem opstod, nar koncessionen skulle overdrages til en ny ejer. Eneretsbevilling
for koncessionen gav en gkonomisk fordel, men for at undga spekulation, skulle myndighederne
ogsa godkende den gkonomiske side af overdragelse. Det drejede sig iseer om verdien af lastvogne.
Da en fragtmand i Middelfart omkring 1959 gnskede at afhande sin fragtrute Odense-Middelfart til
sgnnen, bestemte amtet, at hans lastvogn matte overtages for 10.000 kr., og at aktieposten i
fragtcentralen i Odense var 4.000 kr. veerd.>

Bortset fra transport af fisk og andet letfordcerveligt skete transporten frem til 1950 erne i stort omfang forst
med jernbane for efterfglgende at blive distribueret lokalt med lastvogne som her fra Det Forenede Olie
Kompagnis lager i Aalborg i 1924. Fotograf: Tgnnies. Aalborg Stadsarkiv.
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Politiet stod ikke kun for det praktiske med at besgrge tilladelserne gennem systemet fra myndighed
til myndighed, men skulle ogsa sarge for at sikre sig, at ansggeren var en palidelig person. Hans
vandel blev undersggt ved naermest et forhgr, hvor der i den skriftlige rapport om hans personlige
forhold f.eks. kunne sté, at politiassistent NN havde ,,athert” vedkommende, som om det havde
varet en potentiel forbryder.>

| 1937 fandtes 491 fragtmandsruter i landet med en gennemsnitlig rutelengde pa 33 km. De
havde 558 karetgjer, sa for det meste blev en rute altsa blot kart af et enkelt keretgj. De fleste
vognmend brugte ogsa deres lastvogne til anden kersel, hvorfor det kan veere sveart at angive
eksakte oplysninger om karslen. VVognenes totale lasteevne var 1.395 ton, hvilket i snit gav en veegt
pa 2% ton.>

Jernbanerne overtog imidlertid mange bestaende fragtmandsruter. | farste omgang spillede
Statsbanerne pa modsatninger mellem de bevilgende parter i sagen, amtsradene og byerne. Nar der
var uenighed, blev sagen sendt til afggrelse i Ministeriet for Offentlige Arbejder, som normalt tog
jernbanernes parti. For ikke at fa for meget modstand, tilbgd Statsbanerne at kgbe de private ruters
vogne og personale, og maske endda ansette den tidligere ejer som driftsleder p& fast Ian. >*
Pa Fyn blev vognmandsruterne efterhanden overtaget af jernbanerne. | 1949 var der givet 31
koncessioner, og kun de 9 blev kart af private vognmand og det pa straekninger uden konkurrence
med togene.>

Omkring 1950 blev modstanden mod ministeriets favorisering af statsvirksomheden steerk, og
der nedsattes et Landsnaevn for Omnibus- og Fragtmandskarsel. Pa lokalt plan skulle amtslige
trafikudvalg behandle sagerne og for ruter gennem flere amter skulle afgarelsen ligge hos
Landsnavnet.”®

Fragtmaend var ikke de eneste med lastvogne i en regelmaessig rutefart med gods for andre.
Postvaesenet ggede tilsvarende antallet af motorkeretojer i labet af 1920°erne. Allerede i 1924 havde
postvasenet flere biler end hestevogne - henholdsvis 194 og 113 stykker. | 1934 fandtes 377 biler
og 19 hestevogne, og i 1954 var postvasenet ndet op p& 554 biler, men ingen hestekaretgjer.>’ De
fleste af postvaesenets biler var mindre varevogne, men havde dog ogsa en del mellemstore
lastvogne.

Transport til og fra jernbanestationer

Modsetningsforholdet mellem jernbane og lastvogn var ikke mere alvorlig, end at
jernbaneselskaberne meget tidligt fandt ud af at udnytte det nye motoriserede karetgj. Saledes
finansierede Statsbanerne i 1912 to lastvogne til Dragerforeningen i Kgbenhavn for transport af
rejsegods fra og til jernbanen. Samme ar begyndte kunder at kare med lastvogne til Statsbanernes
godsbanegard, hvorfor banerne anlagde en vendeplads for det nye karetgj.>®

Fragtgods blev kart til og fra jernbanestationer fra omkring 1923 med sakaldte
stationsautomobiler. Generelt skulle de sikre en billig og sikker karsel af gods til stationerne — og
dermed undgik jernbanerne, nar godset én gang var sat pa en lastvogn, at det blev kart helt frem til
bestemmelsesstedet. Jernbanerne var bevidst om konkurrencen fra lastvognene, og dette var en af
metoderne til at beholde deres plads i distributionsnettet.>®

Normalt fik en vognmand et fast manedligt tilskud af en rimelig starrelse for at sta til
radighed, mens indtaegten fra de Igbende takster var sat meget lavt.®® Ordningen udvidedes de
falgende ar, sa kunderne ogsa kunne fa vognladningsgods leveret pa lastvogn til lave takster. Der
var dog forskellige ordninger ved de forskellige baner.

Da konkurrencen mellem lastvogne og jernbanerne blev sarlig falelig i slutningen af
1920°erne, etablerede Statsbanerne i 1928 et sakaldt transportagentur. Det var naermest et
salgskontor, hvis medarbejdere skulle tage personlig kontakt med mistede kunder for at fa deres
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fragt tilbage pa skinner. De skulle samtidig indberette til den centrale ledelse om
markedsforholdene.®* Medarbejderne havde tillige den konkrete opgave at reorganisere karslen til
og fra stationerne. | stedet for den hidtidige kerselsordning oprettedes lokale indleverings- og
afhentningssteder hos lokale handlende for stykgods og undertiden tillige for vognladningsgods.

I modsatning til mange udenlandske jernbaneselskaber valgte man i Danmark at bygge den
lokale transport pa selvstendige, lokale vognmand og ikke et stort centralt transportselskab. 1 1929
var der indgéet aftaler med ca. 330 vognmand.®? Hvor der ikke fandtes egnede vognmaend,
etablerede Statshanerne deres egen karselsafdeling. Allerede i 1929 havde 328 ud af ca. 400
stationer karselsordningen pa plads — benavnt “oplandskerselsruter”, som skulle sikre der til der”
transport. I slutningen af 1920’erne omfattede ordningen mere en 1 mio. ton gods, hvilket svarede
til omkring 17 % af det transporterede.®

I 1931 kunne selveste generaldirektaren for Statsbanerne udtale, at persontransport var en
darlig forretning, at stykgods naermest gav underskud, men at vognladningstrafikken med gods i
hele vogne derimod var en god forretning. | Danmark omfattede det kun 32 % af omsatningen,
mens det i Sverige og Tyskland udgjorde henholdsvis 46 % og 52 %.

Statsbanerne blev paradoksalt nok i perioder landets sterste transportgr med lastvogne.
Allerede 1 slutningen af 1940’erne maerkede man for alvor problemer med godstransporten.
Statshanerne havde faet store problemer med godstog pa streekningen med deres mange
ekspeditioner pa de sma stationer. Det blokerede streekningen, og derfor inddrog man de standsende
godstog fra 1949. Man kunne lgse problemet ved at tage transport veaek fra jernbanen. Der var store
udgifter ved de langsomme godstog, og man valgte at lade at lade godset kare til praktisk
beliggende moderstationer, hvorfra nyanskaffede lastvogne skulle omlade godset for udkarsel.®* Det
skete farst pa hovedstraeekningen Nyborg-Middelfart for at prioritere den gennemkgarende togtrafik
og snart fulgte flere streekninger.

Statsbanerne fortsatte med at udbygge sin karselstjeneste med lastvogne. Herved fik banerne
pa sin vis en biaktivitet, som i perioder var landets stgrste vognmandsvirksomhed. | 1959 havde
banerne 237 lastvogne og pahangsvogne, og der blev Igbende anskaffet nyt udstyr. En serlig stor
udbygning skete 1 midten af 1960’erne, hvor der 1 1965 karte 423 enheder (inklusive vognbjerne)
med en karsel pd i alt mere end 6 mio. tonkm om &ret.%> Herefter faldt antallet af karetgjer til et
lavere niveau, men kerslen blev samtidig intensiveret.®®

Det store antal karetgjer var dog ikke tilstreekkeligt til at deekke al transport for banerne.
Private vognmand matte stadig levere transport. I begyndelsen af 1970’erne eendrede Statsbanerne i
gvrigt sin politik for stykgods. Man gnskede ikke at anskaffe flere karetgjer, men man ville rade
over karetgjer pa fuld tid og ikke som tidligere, hvor vognmand kerte pa deltid for jernbanerne.
Den nye ordning tradte i kraft i 1972 i forbindelse med etablering af et knudepunktsystem under
betegnelsen DSB Systemtransport, hvor Statsbanerne ngjedes med at kere gods med tog mellem 20
stationer, mens den gvrige trafik foregik med lastvogn. Foreningen af DSB VVognmand i Danmark
var med til at forhandle aftalerne i stand for 90 vognmaend.®’

Fragtmandshaller

Fragtmandssystemet udvikledes til et velfungerende net af sammenhangende enkeltfirmaer, som
tilsammen leverede en god del af landets transport. Herved kunne stort set alle dele af landet sende
og modtage gods.®®

Nogle ruter kerte godset direkte fra afsender til modtager. Det skete, nar fragtmanden pa sin rute
kom teet forbi modtageren, hvorved fragten kom frem dag-til-dag. Hvis kunden ikke 13 pa ruten,
blev der tale om omlaesning f.eks. pa de felles fragtcentraler. En omlasning kunne resultere i en
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dags lengere transporttid, og hvis man var meget uheldig at have to omlasninger, kunne
transporten tage yderligere en dag.

Omlasningen skete fra gammel tid ved samlingssteder i byerne, hvor vognene mgdtes. Her
leessedes af og pa, man modtog ordrer og afregnede. Kunder kunne indlevere varer, og
fragtmendene udvekslede gods med hinanden.

De fleste og starste mgdesteder 1a naturligt i Kgbenhavn. De 1a dels omkring
banegardsterraenet, dels i historiske gamle gaestgivergarde i naerheden. Vestergade var fra gammel
tid et naturligt tilholdssted, for vejen var den naturlige indfaldsvej for alle rejsende til Kgbenhavn
fra landsiden.® Fragtbiler har ogsd haft tilholdssted i Studiestrade. Den forholdsvis smalle plads
var indrettet med base med tavler til at angive, hvilke byer de respektive biler modtog gods til.

Et andet tilholdssted 1 langs Frue Kirke pa gaden Dyrkeb. Gods skulle indleveres i en mark
keelder, hvis man ikke kunne levere direkte til en holdende lastvogn. Der var en provinsagtig, robust
hygge i gaestgiveriernes fragtmandsboder.” En beskrivelse af fragtmaendenes tilholdssteder lyder
saledes:

I den marke vintereftermiddag lyser petroleumslampen med red glans pa varerne, som hober sig op i
de talrige bokse i boden, hvor chauffarer og fragtmaend modtager forsendelser til det hele Sjelland, til
Lolland og Falster. Der er travlhed fgr aftenvognenes afgang. Helt til Rgdby gar vognene frem og
tilbage med pakker og pakkenelliker, tander og sekke.

Bergmtest blandt alle fragtmandsgérde er Hotel Tre Hjorter’ i Vestergade, hvor 12-15
fragtmand har deres faste stade. Garden er lang, dyb, krum og snarklet og en hel labyrint af afsnit og
boder. Et ejendommeligt og broget liv rgrer sig pa de toppede brosten, og ustandselig rabes
fragtmaendenes bynavne, der nasten har erstattet deres borgerlige: — En pakke til dig, Roskilde! Der
sparges efter Sorg! Har nogen set VVordingborg?

Fragtcentraler blev vigtige, for at fragtmandene kunne udveksle varer og kunderne kunne aflevere gods. Her
ses Pantheonsgades Fragtcentral i Odense i 1935. Fotograf: H. Lanborg. Odense Bys Museer.
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Der var utilfredshed med trengslen i de snaevre gader, hvor vognmandene blokerede for den gvrige
trafik. Vognmaendene stiftede derfor i 1927 Landsforeningen af Fragt- og Vognmand i Danmark,
der som hovedindsats etablerede en fragtmandshal. Bistaet af Kgbenhavns Kommune som ejer af
grund og bygninger kunne Kgbenhavns Fragtmandshal indvies i 1933 som en af Europas dengang
stgrste og mest moderne fragtmandshaller. Kommunen havde betinget sig, at enhver fragtmand med
@rinde i Kgbenhavn fremover var forpligtet til at anvende hallen. Den var indrettet pa Halmtorvet i
to tidligere slagtehaller med et samlet areal af 3.000 m? og tilkarsel til fire 60 m lange lseesseramper.
Fragtmandshallen fik ogsa egen telefonforbindelse med hele 15 telefonlinjer og 30 ekstraapparater.

Efter besattelsen begyndte trafikken med fragt at stige, og den blev efterhanden sa
omfattende, at kunder holdt i ke pa Halmtorvet for at indlevere gods. Ekspeditionen blev til
stadighed belastet, sa der i de daglige myldretider neermest herskede kaotiske forhold. Ind- og
udlevering skete ved de samme ramper, og lange kager af vogne keempede for at komme til.
Ventetider pa 2-3 timer var sdledes ikke unormalt.”* Der var ikke altid kapacitet til at afsende gods,
hvorfor fragtmandshallens forvalter matte ga ned gennem den lange raekke af lastvogne og satte
kryds pa dgrene med et stykke kridt. Hvis en vogn ikke fik et kryds, matte chauffgren vente med at
aflevere sit gods til naeste dag.

Fragtmandshaller i provinsen

Fragtmandene i provinsen havde tilsvarende mgdesteder. | lighed med at Sjelland havde
fragtmandshallen i Kgbenhavn som centrum, udgik oplandsruterne pa Fyn og Nordjylland
henholdsvis fra Odense og Alborg. @stjylland havde flere centre, mens det gvrige Jylland og
Lolland/Falster ikke havde noget egentligt kraftcentrum og derfor ingen oplandsruter.”

I mange mindre byer havde fragtmandene som i Sorg og Slagelse holdeplads ved den lokale
rutebilstation. I mellemkrigstiden var begrebet fragtcentral endnu ikke indarbejdet, hvorfor
centralen ogsé blev kaldt fragtmandshal, fragtmandscentral, rejsebudcentral eller lastvognstation.”

Fragtmandene i Arhus havde i lighed med de kabenhavnske vognmand deres samlepladser
ved kebmandsforretninger, havnen og jernbanestationen.” 11935 kunne en egentlig fragtcentral
indvies i Toldbodgade ved havnen. Her fandtes alle ngdvendige faciliteter for de 45 tilsluttede
fragtruter fra sa godt som alle egne af Jylland og efter Lillebaltsbroens abning tillige fynske
vognmand.” Den havnenare beliggenhed blev opgivet, da havnen mistede sin betydning, og da
godsmangderne samtidig steg 10 % om aret, blev lokalerne for sma. Man flyttede derfor i 1967
fragtcentralen til en trafikalt bedre beliggenhed i Abyhgj. Den nye fragtmandshal med et 4.000 m?
stort pakhus og 1.600 m? kontorer og serviceanlag blev en succes. Den erstattede bade de 600 m?
pa Toldbodgade og Lastbilcentralen p& Hammelbanen med dens 200 m?. Godsmangden steg 30 %
pa to ar, hvor der i 1969 ekspederedes mellem 600 og 800 ton gods om dagen fordelt pa 7.000
ekspeditioner. Indenfor fa timer ankom 1.000 vogne fra kunder og 400 vognmandsbiler. Ved
godsets ankomst leessedes godset pa paller og anbragtes pa en transportvogn med angivelse af
nummeret pa boksen for den angivne vognmand. Herved blev det undgaet, at de afleverende vogne
skulle kare fra boks til boks for at aflevere gods alle steder, som det var tilfeldet ved den gamle
fragtmandshal i Toldbodgade.”

Odense fik ogsa tidligt tre sma fragtcentraler, som holdt til i ringe og simple bygninger.
Klostervejs Fragtcentral var etableret sa tidligt som i 1922. Der havde desuden veret en fragtcentral
ved rutebilstationen i Kongensgade, men da den nye ejer af rutebilstationen, de fynske privatbaner,
opsagde lejemalet med 14 dages varsel i 1934, matte vognmandene herfra finde nye lokaler, hvilket
blev Vester Varecentral. Desuden fandtes Pantheongades Fragtcentral.”’

Generelt finansieredes de mange udvidelser og nybygninger af fragtmandshaller i 1960’erne
bade gennem private og offentlige midler. Til eksempel var en ny fragtmandshal i Senderborg pa
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500 m? i 1969 finansieret af 16 andelshavere, mens en 630 m? ny bygning i Fredericia blev bygget
af kommunen og lejet ud til vognmandene.”®

Den ggede karsel i efterkrigstiden gav behov for fragtmandscentraler mange steder i landet.
Initiativtagerne var som regel fragtmand med langturskersel i samarbejde med den lokale
kommune. Til eksempel savnede lokale vognmand en fragtmandshal i Silkeborg, og i 1960’erne
etablerede egnens starste vognmand et aktieselskab, hvor han som storinteressent ogsa blev
formand. Centralen blev etableret i forbindelse med byens nye erhvervsomrade tzt pa ringvejen.

Fragtmend i nyere tid

Oprindelig var karsel som fragtmand ofte kombineret med andre transportopgaver. Fragtkarslen
blev efterhanden hovedbeskeftigelsen, som det var hos fragtmand Svend Hansen i Kolding med
ruten 211 mellem Kolding-Fredericia-Kgbenhavn. | Kgbenhavn indsamledes gods rundt hos
kunderne, og sammen med det indleverede fra fragtcentralerne, blev det kart med fire lastvognstog
kl. 16:30 mod Kolding. Efter ankomst til Kolding fordeltes godset til modtagerne den falgende
formiddag.

| Kolding blev ca. 20 % af godset indleveret til fragtcentralen, mens de gvrige 80 %
afhentedes hos lokale kunder, og begge dele kgrt til Svend Hansens egen terminalbygning. KI. 19
var alt godset Klart til at blive kert mod Kgbenhavn. | hovedstaden kgrtes stort set alt gods til
fragtcentralerne i Glostrup og Teglholmen, hvorfra kabenhavnske vognmand den falgende
formiddag fordelte det til modtagerne. | alt kartes dagligt ca. 600 forsendelser, og de 600 fragtbreve
handteredes af 3 kontordamer. 2 mand koordinerede den daglige karselsplanlaegning, og til karslen
var der i alt 14 chauffarer til radighed.®

......

5;4 S St ’..‘:i-‘. “‘ ar >

DSB gik fra 1950 erne for alvor ind i vejtransporten. Her har en nyleveret lastvogn ca. 1950 fdet
monteret et trailerlad. De fleste af selskabets lastvogne var af det engelske merke Bedford som
denne. Fotograf ukendt. Dansk Veteranbil Klub.
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Fragtmandssystemet var i 1960°erne udviklet til et finmasket net landet over. Hovedparten af
ruterne havde en daglig afgang i begge retninger. Ruter med meget lidt gods blev dog betjent
sjeeldnere. En lang rute med kun én vogn kunne pa en dag kun na turen den ene vej. Ved en kortere
rute kunne vognmanden have en anden beskaftigelse ved siden af, f.eks. ved at kare med grise til
slagtning, som typisk foretoges 2-3 gange om ugen, og hvor der blev taget returgods med tilbage.
Korte ruter med meget transport, f.eks. Kgbenhavn-Hillergd, kartes flere gange om dagen.

Ind- og udlevering af gods var ikke sa skemalagt som hos Statshanerne og Postvaesenet, men
svingede meget fra fragtmand til fragtmand. En kort rute mellem to store byer med flere daglige
afgange havde tilhgrende indlevering om morgenen eller aftenen til udlevering henholdsvis
eftermiddag eller naeste formiddag. Leengere ruter havde typisk afhentning eller indlevering om
eftermiddagen og udbringning naste formiddag.

Forst i starten af 1970’erne begyndte fragtmand ogsa at hente gods hos kunderne, og
udviklingen fortsatte, sa 90 % af godset i dag afhentes. I hele landet karte i 1975 omkring 2.200
keretajer pa 880 ruter, De 500 var oplandsruter, hvor gods distribueredes fra den lokale
fragtmandshal og ud til det neermeste opland pa en rute pa 20-40 km. Disse ruter blev kart med 900
lastvogne, mens karslen pa de gvrige 380 lange ruter mellem fragtcentralerne blev kart med 1.300
lastvogne.®

De fleste vognmand kgrte med vogne pa 12-16 ton totalveegt, mens lange ruter blev betjent
med vogntog op til den maksimale tilladte sterrelse pa dengang 32 ton. Det var almindeligt med
forvogn og pahangsvogn af hensyn til karsel til kunder med trange indkarsler, men storindkegbere
som dagligvaresektoren fik varer leveret med veksellad eller s&ettevogn. Laessebagsmak pa
forvognen var et normalt udstyr.

| 1973 ekspederede de danske fragtmand ca. 10 millioner fragtbreve, og da hvert fragtbrev i
gennemsnit omfattede 3,7 enheder og ca. 80 kg gods, var den arlige meaengde transporteret gods
800.000 ton af 37.000 kolli, hvilket langt overgik Statsbanernes arlige transport pa 517.000 ton.®
Fragtmandshallen blev af mange omgange udvidet, men hele tiden opstod nye problemer med de
stigende meangder gods. Ved den kgbenhavnske fragtmandshals etablering i 1933 blev der dagligt
indleveret ca. 150 tons gods, mens der i 1961 skulle hele 1.100 ton til og fra hallerne. Der var altsa
sket en syvdobling af godsmangderne og transporteret pa op til 2.000 keretajer om dagen — heraf
1.700 kundevogne — med 300 samtidige karetgjer ved spidsbelastning.® Selv oprettelsen af fem
mindre godsterminaler rundt om i hovedstadsomradet aflastede ikke den store central tilstreekkeligt.
Fragtmandene fik derfor en ny fragtmandshal i Glostrup i 1968, og endnu en fragtmandshal
etableredes centralt i Kgbenhavn pa Teglholmen i 1983. Allerede i 1993 matte man udvide
aktiviteterne med en ny terminal i Hgje Taastrup.

Mange fragtcentraler holdt flyttedag flere gange. Isar de centrale placeringer teet pa bymidten
mistede deres betydning, og mange centraler blev derfor flyttet til de nye trafikalt bedre placeringer
ved store feerdselsarer. I 1970erne blev der etableret en del nye lokale fragtcentraler omkring i
provinsbyerne. Antallet af fragtcentraler toppede i 1979 med 43 centraler rundt om i landet.®

Lovgivningen om fragtkarsel @ndredes drastisk i 1989, hvorefter alle vognmand frit matte
kare fragtkarsel. De hidtidige privilegerede fragtmeaend gnskede at beskytte deres interesser, hvilket
skete ved at danne en stark falles organisation Danske Fragtmand a.m.b.a. i 1990.%°

Danske Fragtmend udvikledes fra servicevirksomhed til et egentligt firma. Allerede i
1970’erne blev en god del af de enkelte fragtmaends salgsarbejde overtaget af ansatte
salgskonsulenter til at sta for det opseggende salgsarbejde. Med en markedsandel pa ca. 60 %
omkring 2005 stod fragtmandene sterkt, og de udvidede deres ydelser med nye produkter som
f.eks. gods i hele vognladninger og partigods direkte fra afsender og til modtager. Erhvervslivet
havde behov for dag til dag levering, og da postveaesenet havde problemer med at opfylde den
malsatning, gik vognmandene ogsa ind pa dette omrade.®’
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Efterhanden som erhvervsvirksomhederne indfgrte en lean produktion, gnskede de at reducere
deres lagre, og der opstod lagerhoteller som servicevirksomheder med ydelse til at opbevare og
forsende varer pa kundernes vegne. I 1980’erne oprettede fragtmend lagerhoteller rundt om i landet
i forbindelse med fragtcentralerne.®®

En begivenhed i ar 2000 markerede den endelige sejr for lastvognstrafikken over
jernbanetransporten mht. stykgods. Igennem mere end 100 ar havde Statsbanerne veret den helt
store aktar, og til alle tider havde de private vognmeand set skavt til banernes konkurrencefordel
takket veere statens underskudsdeaekning. Statsbanernes aktiviteter blev udskilt i et selvsteendigt
aktieselskab, DSB Gods,* og da omradets underskud forblev uholdbart store, valgte staten til sidst
at selge divisionen DSB Stykgods til Danske Fragtmand.®

Vognmandens valg af karetgj

VVognmandserhvervets centrale redskab har altid varet karetgjet, og det rigtige valg af type,
starrelse og kvalitet var vigtig for en sund forretning. Der har altid veeret mange udgaver af
lastvogne at veelge imellem, og hertil tillige valg af eventuelle anhangere og s&ttevogne. Alle disse
valg skulle tages ud fra en analyse af den forventede karsel — hvilke varetyper skulle transporteres,
over hvor lange afstande, i hvor store mangder etc.”

De fleste lastvogne blev importeret som et bart chassis, og oveni skulle vaelges den rigtige
opbygning hos en af landets mange karrosserifabrikker, hvor lastvognen byggedes faerdig.” Herved
var der en unik mulighed for at skreeddersy en lastvogn til et bestemt behov. Karosseriet kunne fa
den gnskede lzengde og vere specielt bygget som lukket eller dben i mange variationer. Ikke kun
den ’almindelige’ lastvogn blev skraeddersyet, men der kom ogsé et stigende antal specialkeretojer
som tankvogne, brandbiler, cementblandere, skraldevogne osv. Dog varede det lenge med
specialiseringen, idet der i 1948 endnu ikke var bygget serligt mange specialkaretgjer, idet de kun
udgjorde 3 % af samtlige erhvervskaretgjer.

Omkring 1920 var valget for en vognmand, om han skulle anskaffe sig en standardvogn til en
last pa ¥z eller 1 ton eller anskaffe en mindst dobbelt sa dyr vogn med en lidt starre last. Flertallet af
vognmandene havde tidligere kart med hestevogne, hvor standardveegten var 1,8 ton, hvorfor de
ofte nskede den hgje vaegt.”

Den nye generation af lastvogne i 1930’erne bragte lasten for standardkaretgjer op pa 3-4 ton,
mens de dyrere specialvogne tilsvarende rykkede op i veegtklasser. Efter 2. Verdenskrig forsked
greenserne sig yderligere, sa en standardvogn naede op pa 5 ton last og i midten af 1950°erne 7 ton.

De starre vogne betad, at det ikke mere var rationelt at kare med et lille vareparti direkte til
aftagerne. | stedet anvendtes en stagrre vogn til at kare store samlede lees til et lager, hvorfra mindre
vogne distribuerede videre i smapartier. Dette forklarer, hvorfor antallet af sma vogne steg, samtidig
med at der kom flere store vogne, mens antallet af vogne i mellemgruppen faldt.

Tidligere kunne en lille vognmand klare de fleste transportopgaver med et enkelt kagretaj med
et langt universallad med plads til bade stykgods og langt gods. Samtidig havde vognen maske en
tippeanordning, sa den ogsa kunne anvendes til jordkersel. Specialkersel kunne naturligvis kraeve
serlige stativer for byggeelementer eller ramper for autotransporter.

Det lukkede lad havde som regel en fast bund og med to standardopbygninger i enten
presenningsstativ eller fast kasse. Presenningsstativ med presenning var den mest udbredte
opbygning. Den faste kasse kunne specialindrettes for s&rlige transporter til f.eks. mgbeltransport
eller afskarne blomster.

Ved vogne for jordkarsel valgtes ofte korte vogne med gode mangvreegenskaber pa snaevre
arealer omkring bygge- og anlaeegsarbejde. Omkring 1966 kunne de betydende bilfabrikker levere
treek pd to bagaksler, hvor tilmed den forreste bagaksel kunne veere styrbar.** Vogne til
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Anhengeren fra fabrikken Triangel i 1918 viser tydeligt, at teknologien endnu skulle udvikles meget for at
give en starre produktivitet. Da lastvogne ikke havde hydraulik eller pneumatik, matte der sidde en mand i
huset pa anhangeren for at bremse, nar lastvognens fgrer gav tegn. Fotograf: Otto Ngrmark. Odense Bys
Museer.

entreprengrkarsel slides meget, hvorfor der skal velges hgjeste kvalitet. Til eksempel holdt et lad
hos en vognmand i 1970’erne kun et par méneder ved karsel med granitblokke.”

Opbygningen af karetgjet skete yderligere ud fra den gnskede lasteevne og tekniske
indretning. Lasteevnen omfattede ikke alene den vegt, vognen kunne baere, men ogsa godsets
volumen. Nogle lastvogne opbyggedes til at opné den starst mulige volumen. Op til 80 m®rum
kunne opnas ved at nedbygge sattevogn og anvende sarlige sma hjul.

Bestemmelse af lasteevnen er et kompliceret regnestykke, hvor vognmanden pa den ene side
gnsker meget udstyr, men pa den anden side skal overholde komplicerede officielle regler for
veegtens starrelser ud fra kombinationer af antal aksler, brug af bogie, afstande mellem aksler, antal
hjul og fordelingen af veegten. Samtidig skal keretgjets egenveegt indregnes, hvor hvert ekstra
hjulpar, aksel, lift og andet udstyr reducerer den endelige nyttelast. | teorien kunne lastvogne
konstrueres til at udnytte lovgivningen optimalt, men i realiteternes verden nar man sjeldent disse
greenser. Det var f.eks. fra 1977 tilladt at kare 20 ton totalvaegt med en 2-akslet lastvogn, men
totalvaegten ndede som regel hgjest 16%2 ton.

Chassishgjden var endnu et af vognmandenes valg. Den bestemtes af selve karetgjets
tekniske opbygning, men ogsa af stgrrelsen pa de gnskede hjul. Et lavt chassis — en sakaldt
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nedbygning - var en fordel ved stykgodskarsel med mange daglige pa- og afleesninger, men
derimod var hgjden af mindre betydning ved entreprengrkarsel.

Valget af karetajer kan illustreres fra overvejelser fra bryggeriet Carlsberg, som i midten af
1950’erne havde 75 lastvogne og 100 heste. Lastvognene kerte ikke mere end 20-30 km om dagen,
og de behgvede ikke at kunne laste mere end 7-8 ton. Karslen var ved lav hastighed, og ved den
rette gearing kunne firmaet klare sig med sma benzinmotorer. Til gengeeld holdt motorerne ikke
serligt lenge, fordi der var meget karsel med kold motor. Den optimale vogn for Carlsberg var en
distributionsvogn med en forvogn med 50 HK motorkraft til at treekke en saettevogn for ca. 8 ton.
Sattevognen kunne deekkes med en presenning for at beskytte varerne mod sollys, regn og sne.

Til karsel i naertransport og ved distributionskarsel har et almindeligt lille farerhus veeret
tilstreekkeligt. Det tog ikke plads op for last, og samtidig vejede det mindst, sa vognen kunne kgre
med en starre last. Ved karsel pa lange ture blev fgrerhuse med sovekabine derimod
hensigtsmaessige, da chauffgren derved ikke behgvede at bruge tid og penge pa overnatning pa
hotel. De farste farerhuse havde en ret simpel opbygning med en enkelt seng og ekstra plads til
sengetgj m.v., sa chauffgren blot kunne treekke gardiner for, sa han kunne sove i marke. Ofte harte
en sarlig varmeovn med, sa det ikke var ngdvendigt at have motoren karende for at holde varmen.
De helt store flagskibe pa landevejene i nyere tid har en dobbelt sovekabine med stahgjde omkring
sengen. Samtidig findes alt ngdvendigt udstyr som kaleskab, kogegrej og hvad man ellers har brug
for i det daglige.

Blokvogne er en nedbygget vogntype, hvor den sarlige opbygning er beregnet til at klare
meget tunge laster. Veagten skal naturligvis fordeles pa et meget stort antal aksler, typisk 6 eller 9,
hvor hver aksel monteres med 8 hjul. | 1988 kunne landets starste blokvogn klare 532 ton.* Ved
transport af meget store enheder kunne flere blokvogne kobles sammen. Da kun det farste szt af
blokvognenes hjul kunne styres fra treekkeren, matte de gvrige hjul styres manuelt af en medhjeelper
bag pa vognen eller gaende ved siden af keretgjet. Hastigheden matte hgjest veaere 15 km/t. Vognene
er senere blevet starre og mere automatiserede.

Ikke mindst settevogne er blevet populere i nyere tid, hvor selve vognen kan kobles af, sa
chauffer og treekker ikke behgver at vente pa af- og paleesning.

Efter 1960 erne blev
specialkaretgjer almindelige. Her
er det en kalevogn, som
vognmand Frode Laursen kgrte
fast med for Fatex siden 1970.
ITD’s billedarkiv.
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De nyeste vogntyper

Den tekniske forandring har veeret omfattende, hvor de tekniske lgsninger til stadighed har tilpasset
sig de lovgivningsmassige rammer og kommercielle muligheder.

Den mest anvendte type lastvogn i Europa er i nyere tid presenningsvognen introduceret i
slutningen af 1960’erne.’” Den kom for alvor p& markedet i 1980°erne som en erstatning for
lastvogne med et fladt lad, hvor godset blev daekket af en sammenbundet presenning. Fordelene var
abenlyse: presenningen kunne hurtigt settes fast pa stativet, og den kunne hurtigt rulles op pa alle
sider, sa gaffeltrucks kunne leesse og losse keretgjet. Dens presenning er monteret pa et spinkelt
metalskelet, hvis ringe veegt ger nyttelasten hgj. Presenningen kan ved transport af store enheder
helt fjernes. De blgde sider gar det dog vanskeligt at surre godset, og der er heller ikke megen
stgtte, selvom man godt kan placere forsteerkende bradder pa presenningens skelet.”

Presenningsvogne er forsikringsmeessigt en lukket vogn, og tyveri deekkes derfor helt pa
samme made som ved en a&gte kassevogn med faste sider. Reglerne omkring plomberingen er ret
strikse. Presenningen skal vaere syet med et antal huller, som passer til gjerne monteret pa keretgijet.
En toldsngre treekkes igennem alle gjerne for at holde presenningen pa plads, og sngrens to ender
plomberes. | tilfeelde af uheld med en presenning skal den godkendes pa ny efter reparation.

Kassevognen var tidligere den mest almindelige type, hvor sider og loft er faste. Den
anvendes ogsa i dag, hvor den har stor fordel som flyttevogn eller ved transport af haeengende
konfektion.

| takt med at industrien fremstillede kemiske produkter i store maengder, matte
transportsektoren folge med. Mange stoffer transporteres 1 dag 1 *bulk’ som til eksempel cement,
gedning, foder og tusindvis af kemikalier i alle former fra faste til gasarter.” Ikke mindst tankvogne
blev vigtige for denne transport. Egentlige allround tankvogne med mulighed for at kare mange
forskellige typer indhold dukkede ferst op sent i 1950°erne, efter at rustfrit stal og coatede tanke
kom frem.'® Tanke kan isoleres eller opvarmes. @I, spiseolier og vin tager skade af frost, mens
omvendt flydende sukker og bitumen skal opvarmes for ikke at stivne. Tanke til transport af sveer
olie eller asfalt isoleres, sa temperaturfald begreenses til 1 grad pr. time.

Temningsmetoden blev ligeledes speciel for mange stoffer. Is&er meget brandfarlige vaesker
ma ikke pumpes pa grund af eksplosionsfare. Acetone og metanol skal derfor tammes via fald, og
ved andre stoffer ma der benyttes trykluft til at trykke indholdet ud.

e R

Produktiviteten for en chauffar er steget mere end 50 gange pa mindre end 100 ar. En typisk lastvogn i 1921
lastede omkring 2 ton og med den i hgjeste tilladte hastighed pa 25 km/t, hvorfor vognens kapacitet var 50
tonkm/t. En stor lastvogn i dag kerer typisk med 32 ton, og med 80 km/t er kapaciteten 2.560 tonkm/t. |
virkeligheden er produktivitetsforggelsen meget starre end 50 gange, da afleesning og palasning i dag klares
pa meget kort tid. Pa korte ture er produktiviteten maske endda steget 200 gange. Til venstre: Fotograf
ukendt. Ttil hgjre: Martin Gravgaard, Frode Laursen.
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Forggelsen af vejtransportens produktivitet skyldtes i hgj grad forbedret emballage og bedre mekaniske
leessemetoder. Her ses en gaffeltruck i feerd med at laesse en lastvogn i ca. 1980. Foto: Ole Buntzen.
Danmarks Jernbanemuseum.

Det komplicerede tekniske valg er ikke slut med dette. Slangerne indga i overvejelserne, hvor der til
fadevarer kun ma anvendes slanger godkendt af sundhedsmyndighederne. Meget aggressive veasker
skal tilsvarende have serlige slanger.

Tankvognene blev i gvrigt til stadighed sterre, men indtil slutningen af 1950’erne matte
tankvogne for benzin kun rumme 12.300 I. Kun ved karsel inden for eget depotomrade blev der
givet tilladelse til starre tankvogne pé op til 16.000 I.'°* Da de generelle vaegtgranser blev sat op i
1958, fulgte den tilladte graense for tankvogne ogsa med op. Farst var den pa 16.000 |, og i 1972
blev der bygget tankvogne til 25.000 1.1%?

En beretning fra en vognmand i 1971 forteeller lidt om hans overvejelser om anskaffelse af en
vogn for karsel med fyringsolie i tankvogn om vinteren i kombination med entreprengrkarsel i
sommerhalvaret. Hans karetgj var om sommeren udrustet med et tippelad til en last pa 7.400 kg,
men var i perioden december til april erstattet af en olietank til 9.200 1.%%

I mange ar skete transport af let fordeaervelige varer som fisk blot pa almindelige ladvogne i
kasser med is fra isveerker. Den isolerede lukkede lastvognskasse indfgrtes for transport over
lzengere afstande, men der var ikke mange af disse vogne sammenlignet med jernbanernes mange
kalevogne. Kad blev lenge betragtet som en mindre fordeervelig vare. Til eksempel kunne ked fra
slagterier bade sommer og vinter blive transporteret i en dben ladvogn beklaedt med lerred i bunden
og siderne. Farst omkring 1965 blev det normalt, at slagterier anskaffede sig kelevogn.*®*

Det varede generelt lzenge, inden kalesystemer slog igennem i Europa. De fik betydning lige
efter krigen, da jernbanerne i Europa var bombede, hvorfor transport af letfordaervelige fadevarer

24



Erhvervshistorisk Arbog Jgrgen Burchardt
2017, 2

maétte foregd med lastvogn.'® De farste kolevogne havde ikke selv et egentligt keleanlseg, men var
afhaengig af ekstern keling. Den farste kalevogn omkring 1928 anvendte rais og salt som
kelemiddel. De farste kalevogne uden rais havde kaleplader, som om natten blev koblet til
virksomhedernes stationzre kaleanlaeg baseret pa ammoniak. Kglingen var altsa baseret pa, at
vognene skulle sta i nerheden af et koleanleg. Indtil 1950’erne var de fleste kalevogne baseret pa
denne metode.'® Lastvogne med pésat kalesystem var mere mobile og havde eldrevne anlag. De
skulle blot tilsluttes elektricitet om natten, for at vognen var nedkglet og klar til arbejdsdagen naste
morgen. For leengere transporter var et egentligt keleanleeg dog ngdvendigt.

Den farste kalevogn med indbygget kaleanlaeg trukket af egen motor byggedes antagelig i
1931. Det store anleeg var af samme type, som brugtes i forretninger og restaurationer, og da kassen
0g klrg!eanlag var tungt, kom vognens egenvagt op pa 5 ton, og med en nyttelast kun lidt over 3
ton.

Distributionsvogne er som oftest mindre vogne til at fordele varer til forretninger i byers
smalle gader. Deres opbygning specialiseredes op mod 1980. | branchen regnede man med, at de i
gennemsnit holdt stille 2/3 af arbejdstiden, og de skulle ikke kare de store afstande.'%® En typisk
distributionsvogn kunne dengang have en lasteevne pa 7.350 kg (inkl. opbygningen) med plads for
14 paller. Der skulle veere dar i bagenden og plads til en pallelgftevogn. Pallerne skulle fastgares
via surring med beslag i gulvet eller via bindestenger, sa de ikke valtede.

Brugen af pahangsvogne har nasten altid veeret reguleret. | Danmark matte en pahangsvogn
oprindeligt kun kobles til den forvogn, den var indregistreret til.**

Nye anhangertyper har set dagens lys med sattevognen (trailer eller semi-trailer) som den vigtigste.
De store sa&ttevogne kan rumme store mangder last, hvorfor det ofte tager lang tid at leesse og losse
en saettevogn. For at udnytte materiellet optimalt, kan treekkeren i stedet for at vente kare med en
anden szttevogn.

I lighed med lastvogne bygges sattevogne til mange specialformal som til fragt af containere,
med gardinopbygning, fladvogn, almindelig last, isoleret, med tank eller tippelad. Allerede i 1930
fandtes settevogne, men de blev for alvor forst anvendt i 1970’erne. 1 1980 udgjorde kersel med
settevogn eller anhaenger naesten 2/3 af den totale lastvognskarsel, mens kun en god tredjedel skete
med solokaretgjer.''

Traekkeren blev klart den dyreste enhed ved sattevognstransport, mens sattevognen til
gengeld er simpel og billig. Et firma ville derfor let kunne komme ind i denne del af branchen ved
blot at anskaffe sig settevogne, som oftest blev malet i firmaets farver og bomarke. Vognmand
med sattevognstraekkere kunne sa lejes til at transportere sattevognene.

Storrelse lastvogne og varevogne 1960-1990

1960 1970 1980 1988 1990
<2t 112.012  132.892 87.491 58.294 55.242
2-3t 11.754 50.142 81.730 143.739 149.895
34t 6.602 17.218 35.420 43.482 42.429
4-10t 20.445 16.867 14.896 11.429 10.459
10> 5.879 29.297 32.264 35.562 35.216

Tabellen viser en klar tendens over de 30 ar: varevognene blev starre og gruppen af middelstore lastvogne
reduceredes kraftigt, mens antallet af store lastvogne blev stgrre. Kilde: Statistisk Arbog diverse argange.

25



Erhvervshistorisk Arbog Jgrgen Burchardt
2017, 2

En speciel udgave af sattevogne er vekselladet, som kan beskrives som en settevogn uden hjul.
Den kan i lighed med en container udveksles mellem lastvogn og tog, men vekselladet er dog ikke
sa stabilt, at det kan stables. De lgse lad sattes af hos brugeren, sa lastvognen kan kagre med et andet
veksellad. Veksellad har samme fordel som en container ved at kunne fyldes og plomberes af
kunden.

Fordelen med veksellad er, at handtering ikke kraver sarlige maskiner eller udstyr, men
bilerne skal dog have en ret tung chassisramme, og sammen med vekselladets egenvagt pa omkring
godt 2 ton, reduceres karetgjets samlede lasteevne noget.™'* Under karsel er vekselladet Iast fast
med beslag. Veksellad har desuden en stor lasteflade til 34 europaller og starre lasteevne pr.
egenvaegt end den traditionelle container.** Vekselladets standardbredde pa 2% m. er bedre egnet
til korsel med de europziske standardpaller pa 80 x 120 cm.**® | perioden 1984 til 1988 nasten 10-
dobledes anvendelsen af veksellad. Det var fortrinsvis for international transport, idet mere end 70
% karte over grenserne.™

Et hejselad ligner et veksellad. Forskellen er, at det ikke bliver sat pa stgtteben men sattes
direkte pa jorden. Traekkeren har et specielt udstyr til at treekke hejseladet ned og op. Disse hejselad
er normalt en stalkasse, som er let at fylde med industri- og byggeaffald.

Forsyningskaeder og delmarkeder

Danmarks transport udfares pa en reekke forskellige delmarkeder. Dette kapitel beskriver hvordan
forskellige typer af gods og deres forsyningskaeder er med til at skabe nogle af disse delmarkeder.
For at vise de forskellige omraders vigtighed beskrives omradernes aktuelle starrelse i den nationale
transport anno 2016 iflg. Danmarks Statistik. Den aktuelle stilling er kombineret med historiske
tilbageblik, og samtidig indgar de specielle forhold som sa&sonsvingninger, specielle karetajer m.v.

Danmarks Statistik teeller desvarre kun transporten med karetgjer pa minimum 6 tons,
hvorfor en stor del af distributionskarslen med typisk mindre karetgjer ikke medtages i den
officielle statistik. Denne karsel omtales i det fglgende, nar den skennes at have et veesentligt
omfang. Beskrivelserne af Danmarks varetransport er naturligvis kun summarisk, men de anviser i
hvert fald nogle af transportbranchens mangesidede aspekter.

Entreprengrkersel og anden lokal karsel

Dette transportmarked har veret en af landets stgrste. Her flyttes de stgrste mangder for et omrade
— 43 % af samtlige ton. Turene er dog korte, hvorfor andelen af transportarbejdet kun er den
naststarste pa 27 % af den samlede transport.*

Entreprengrkarsel er meget afhaengig af konjunkturerne, idet de bestemmer omfanget af
byggeri og anlegsarbejder. En opggrelse angiver, at transportudgifterne i byggebranchen i 1961 1a
pa 10 % af byggeriets totale omkostninger*® En anden samtidig undersggelse angav en endnu
hgjere andel. I1fglge den skulle transporten udgere 20 % af omkostningerne ved et beboelseshus, og
transporten ndede op pé 30 %, hvis de forberedende jordarbejder blev talt med.**” Der var stor
forskel pa transportprisernes andel af de enkelte produkters priser. Ved grus og sten var
transportudgifterne meget taet pa 100 %, idet ravarerne naermest var gratis. Omvendt var
transportomkostningerne ved betonvarer kun p& 9 % af produkternes veerdi.®

Det angives, at der til en lille lejlighed i 1951 anvendtes 127 ton byggematerialer, hvor
mursten udgjorde 30 ton, grus 54 ton, martel 23 ton og 7 ton cement.*'® Et enkelt enfamilieshus
forbrugte omkring 1960 op mod ¥4 mio. enkeltdele ud af 1.000 forskellige typer.*?
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Et af landets stgrste omrader
for transport er byggeri og
M anlaeg. Her kores de stgrste

* mangder, men da turene er
korte, overgas omradet dog af
kersel i forbindelse med
landbruget. Her er en
betonkanon ved at blive
tanket i Faaborg. Foto fra
Faaborg Byhistoriske Arkiv.

Transport af grus hgrer til et af landets suverant sterste transporter. Ifglge en opgarelse fra 1979
blev der p& land gravet 35 mio. m®, og hertil kom en ukendt mangde gravet i havet. Betonindustrien
anvendte knap 7 mio. m®, hvori indgik sten og skarver hentet fra sebunden. Starste anvendelse
skete i byggesektoren, hvor martelindustrien anvendte 1 mio. m?, ved selve byggeriet 5% mio. m®
som fyld, godt 2 mio. m>til beton stebt pa stedet og 1 mio. m*til fugtisolerende arbejder. Ved
anlzgsarbejde dominerede fyldmaterialer med ca. 8 mio. m®, mens stabilgrus og andre foradlede
produkter fulgte efter med 7% mio. m®. Desuden anvendtes lidt over 2 mio. tons i
asfaltindustrien.*

Byggepladser ligger spredt pa mange lokaliteter, som skifter naesten hvert ar. Omkring 1960
fandtes ca. 20.000 forskellige pladser.*?® Hertil kom lejlighedsvis eksportkarsel, blandt andet
eksport af sand til Nordtyskland.

Sand og grus tilstreebes leveret fra lokale forekomster. Byggematerialer som cement, mursten,
asfalt og andre byggematerialer transporteres dog typisk over lengere afstande. Transporten er ofte
udfert af lastvogne med tippelad, hvor dog mange produkter i nyere tid transporteredes med
specialkaretgjer som cement i tankvogne og beton i betonkanoner.

Byggeriet var tidligere meget seesonpraget med stort set alle aktiviteter i sommerperioden, og
transporten fulgte naturligt byggeriet. Allerede kort efter 2. Verdenskrig iveerksattes initiativer for at
sprede byggeriet over aret, og dermed spredte transporten sig ogsé tidsmassigt.*?* Dette influerede
ogsa pa transportforholdene, og ikke alene blev sne og marke et problem, men arbejdet kom til at
foregik pa tider af &ret med kraftig nedber i de sene efterdrsméneder.*?* Det blev ngdvendigt at
anlaegge svelleveje for de tunge lastvogne og entreprengrmaskiner.

Leverancer til et byggeri bestar af flere typer. Der er de ordreproducerede varer, som specielt
er bestilt og fremstillet til byggeriet, og her er ofte samtidigt aftaler om leveringstidspunkt og
leveringsform. Lagerproducerede varer fglger de normale handelsmgnstre, og her kan leverancerne
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komme direkte fra en producent eller fra et grossistlager. En grossist har naturligvis ofte varer fra
mange leverandgrer, hvorfor et koordineret indkab er vanligt.

Endelig findes en ret stor transport veek fra byggepladsen. Det kan veere returgods af for
meget bestilt materiale, af genbrugsemballage og af flere forskellige typer af affald.

Karsel med byggeelementer

Transport af byggeelementer blev et szrligt transportomrade efterhanden som elementbyggeriet
blev almindeligt fra 1950’erne. De mindste elementer kunne transporteres pa almindelige lastvogne,
mens de starre veeg- og facadeelementer kreevede et specielt konstrueret karetgj. Det var ofte en
seettevogn med en teltformet gitterkonstruktion, sa elementerne kunne sta naesten lodret. Montagen
skete ved hjelp af tarnkraner pa skinner, som pa byggepladsen kunne hugge an i bolte indstabt i
elementerne.'®

Planlaegningen af de store byggerier Ballerupplanen og Gladsaxeplanen i begyndelsen af
1960’erne skete naermest med planekonomiske aftaler. I alt skulle der leveres 3.500 lejligheder
fordelt over 5 ar, og efter det farste halve ars indkaring skulle der fra landets farste fuldautomatiske
elementfabrik, Modulbeton mellem Roskilde og Hillergd, afsendes elementer til 8 lejligheder om
dagen, saledes at der hver dag transporteredes 130 deekelementer og neesten lige sa mange
vaegelementer. 1° Transporten af lette facadeelementer fra Velux-fabrikken p& Fyn til hovedstaden
skete pa lastvogne i nummererede bundter svarende til de forskellige lejlighedstyper.
Facadeelementerne kom fardige i containere med glas i vinduerne og ferdigmalede.*?’

Afgerende for elementbyggeriet var en ny ledelse af byggerier, hvor den traditionelle form
med arkitekten til at styre bade projektering som byggeri blev forladt til fordel for en styring lagt
hos et selvstendigt firma. De helt store elementer matte kares pa blokvogn. 1 1964 var 18 m. lange
elementer ikke ualmindelige, og ved de storste transporter pa 21 m. i slutningen af 1960’erne matte
man sgge politiet om tilladelse i hvert enkelt tilfalde."?® Elementerne blev til stadighed starre, og
mange fik leengder pa 35 m. og en vegt pa 20 ton. 1 1967 fik en vognmand endda opgaven at
transportere en gangbro fremstillet i spaendbeton pad 28 m leengde og med en vaegt pa 22 ton fra
Hedehusene til Birkergd. Der métte anskaffes en ny blokvogn med fire aksler med to bogier.*?®

For at rationalisere karslen af feerdige elementer blev der fra 1970’erne sggt at levere
enhedslaster, hvor reolsystemet pa anhangeren blev brugt bade pa fabrik og pa byggeplads.
Elementerne blev altsa ikke mere laesset fra en reol pa fabrikken og til lastvognens reol og senere
lzesset af til en ny reol p& byggepladsen.*®

Pa byggepladser sker ofte begivenheder, som forarsager forsinkelser af montagen.
Byggeledelsen kan @ndre pa den lagte plan ved at bede elementfabrikken om at udskyde levering af
elementer. @nsket om at udskyde elementer sker ofte, og 14 % udskydelse er ikke ualmindeligt.

Affald og sne

En af de mest kritiske opgaver var tidligere natrenovationen, som i de store byer skulle hentes hver
dag, hvilket blev udfart af private vognmaend pa kontrakt. Selvom Kghenhavns kommune allerede i
1857 havde etableret et kloaksystem, var det i de fgrste mange ar forbudt at tilslutte vandklosetter.
Efterhanden som alle byer blev kloakerede, svandt karslen med natrenovationen, men endnu i
slutningen af 1960’erne kgrtes der natrenovation pa Sydvestamager.

Karsel med affald er et omrade med en meget stor teknologisk udvikling. Nogle steder har
kommunen veret ansvarlig for renovationen, og andre steder har det veret en privat opgave. |
Kgbenhavn blev der indfgrt en ensartet ordning for alle dele af Kgbenhavns kommune, og fra 1964
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havde det koncessionerede firma Kgbenhavns Grundejeres Renholdningsselskab, KGR, ansvaret for
afhentning af affald i hele kommunen.™" Tidligere blev renovationen kert af mange forskellige
vognmand og med mange forskellige karetgjer. Da et enkelt firma blev ansvarlig, blev det muligt at
gere det pa en ensartet made. Fra midten af 1950’ erne anskaffede KGR moderne grenmalede
vogne, og samtidig fik medarbejderne arbejdstaj i samme farve til at erstatte deres traditionelle
uniform i form af forkleede og baerevest af laeder. 1 1972 endredes emballagen for affaldet, hvor
man gik veek fra de gamle tunge jernbgtter, som skulle beres. Erstatningen blev runde bgtter, der
kunne transporteres pa sma keerrer. Logistikken &ndredes ikke alene pa transportsiden.
Transportselskabet skulle radspgrges om affaldsrummenes placering ved alt nybyggeri, inden der
blev givet byggetilladelse.

Efterhanden @ndredes folks affald, og derved skiftede behovet for temning af affald. Hidtil
havde aske udgjort store dele af affaldet, men med opvarmning fra oliefyr og fjernvarme forsvandt
denne affaldstype. | stedet opstod nye affaldstyper i form af papir, pap og plastik fra den
indpakning, som fulgte selvbetjeningstidens nye indkgbsvaner. Der skulle derfor indfgres karetajer
med mulighed for at komprimere affaldet med farste forsgg i Kabenhavn i 1951 med en snegl til at
komprimere affaldet i skraldevognen.

I mange kommuner blev de oprindelige skraldespande erstattet af affaldssaekke af papir eller
plast. Herved undgik skraldemandene at returnere spande til ejendommene. I 1990’erne blev
spandene de fleste steder aflgst af firkantede plastbeholder pa egne hjul.

Snerydning er en helt speciel og keerkommen opgave for vognmandene om vinteren, hvor
byggeri og landbrug har lavsason. Typisk har en kommune aftaler med en reekke vognmand om at
stille med vogne i tilfelde af snefald.*** Der skete en vis centralisering af arbejdet omkring 1970,
hvor faerre vognmand fik opgaverne. For at kommuner og datidens amter kunne vaere sikre pa, at
vejene blev hurtigt ryddet, blev punktlighed og et stort beredskab vognmandens recept pa at klare
sneopgaverne. En vognmand kunne blive ansvarlig for et bestemt geografisk omrade i amtet, og
hertil kom maske et l&engere kommunalt bivejsnet. Til eksempel havde en vognmand i s&sonen sat
syv lastvogne af til snerydning, hvor kommunen leverede sneplov til fire af vognene samt salt- og
grusspreder til andre tre. Vognmanden radede i gvrigt over tre gummigeder, som kunne szttes ind
ved sarligt slemt vejr. Vognmanden fik et symbolsk belgb pa 500 kr. pr. vogn for at holde karetgjet
disponibelt for vejvaesenet, og sa skulle han ellers sta til radighed dag og nat og kere mod
timebetaling. Typisk tog rydning og spredning 3-4 timer, og for at det var en god forretning, skulle
vognene have andet at kere med, nar de kom hjem.

Vognmand har generelt staet for meget lokal kersel. Blandt andet har der veret karsel for
kommuner, som det fortzelles senere i artiklen. Der fandtes dog mange kommuner, som selv havde
karselsafdeling. Landets sterste var naturligvis Kagbenhavns Kommunes Karsels Afdeling, KKKA,
som i 1957 havde 65 biler. Der var i stor udstreekning tale om en fuld udnyttelse af karetgjerne, og
hvis karselsafdelingen ikke kunne overkomme alle opgaver, blev der ved spidsbelastninger indgaet
aftaler med private vognmaend.**

Karsel for landbruget

Landbrugssektoren har altid veeret den sektor med den starste del af landets transport. Den
palaessede godsmangde pa 33 % i 2016 er ikke pa hgjde med entreprengrkarslens 43 %, men det
udfgrte transportarbejde er langt det starste — nasten 39 %.%**

Karsel med foderstoffer og gadningsstoffer voksede kraftigt i slutningen af 1800-tallet, da
importen for alvor begyndte. Landbruget omlagdes til animalske produkter, og da det danske korn
ikke daekkede foderbehovet, matte der importeres foderstoffer i sterkt stigende mangder. | 1874
importeredes saledes 11.500 ton oliekager, mens importen i ar 1900 var steget til 201.500 ton. |
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samme tidsrum steg importen af majs fra 4.400 ton til 407.900 ton,** og siden er importen steget
yderligere.

Grovvarehandlens struktur har altid veeret afhaengig af transportmulighederne. Da det farste
andelsbaserede indkab skete i 1874,'*® var jernbane og hestevogn de mest udbredte transportmidler,
hvorfor rammerne for den geografiske udstreekning for de enkelte andelsforeninger blev bestemt af
dem. Lige som der fandtes knap 2.000 mejerier til at dekke malkeindsamlingen i Danmark,
etableredes 1.568 lokalforeninger for grovvarehandel. Antallet af lokale enheder er reduceret over
tid, men endnu i 1964 havde 257 foreninger pakhuse og/eller andre anleeg som mindre mgllerier,
blandingsanlag til svinefoder og seedekornsrenserier; hertil kom karsel fra 454 brugsforeninger med
grovvarehandel.**’

Der blev nye produkter at transportere, da foderblandinger til kveeg introduceredes omkring
1910, og op mod 1930’erne tilsvarende blandinger til grise, hans og kyllinger. De blev i stigende
grad anvendt af de specialiserede landbrug. Pa grund af foderblandingernes begransede holdbarhed
pa 8 uger, og siloanleeggenes begrensede kapacitet, var produktion til lager begranset, hvorfor en
regelmaessig transport var ngdvendig.™*® I 1970’erne steg anvendelsen af fuldfoderblandinger til
svin og sger til at udgere 25 % af foderet, mens fjerkrae fik naesten al sit foder deekket gennem
blandinger.™* Foderblandinger var i 1979 n&et op p& nasten 5 mio. ton. 4/5 af foderblandingerne til
kveeg blev kart til landmanden direkte fra de store produktionsanlaeg hovedsagelig beliggende i
havnebyerne. Derimod blev mere end halvdelen af foderet til svinene leveret fra omkring 100 sterre
fabriksanlaeg.**°

De omfattende strukturforandringer i landbruget siden 1950’erne med faerre brug, stgrre
specialisering, stigende produktivitet og starre mekanisering betad en s&ndring af
distributionsmgnsteret. Folkeholdet reduceredes, og herved reduceredes ogsa muligheden for at
hente og bringe varer til den lokale jernbanestation. Landmanden gnskede i stedet at fa tingene
bragt til og fra garden; den lokale transport udskiltes altsa gradvist fra landbruget, og lastvognene
bragte i stedet varerne direkte til landmanden uden om et lokalt mellemled.***

Efter graenserne for den
tilladte veegt blev haevet
kraftigt i 1955, kom der
for alvor store lastvogne
til landet. Det blev blandt
andet Volvo L 485, som
blev bygget 1953 til
1973. Volvo Museum.
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Ogsa pa anden made beted landbrugets omstilling, at transporten @ndrede struktur. 1 1949 havde
nasten alle landets mere end 200.000 landejendomme bade hans, grise, kger og heste. Dette
andredes radikalt, hvor antallet af bedrifter i 1994 var faldet til under 70.000. Nar hver gard havde
faet betydelig mere jord, var stordrift og specialisering for alvor blevet en mulighed, og der skulle
leveres mere til de enkelte brug.'*?

Mere end halvdelen af svinebesatningerne i 1975 havde under 50 svin, mens kun 1 % havde
over 500 svin. 20 ar senere var antallet af producenter faldet fra 73.000 til 22.000, og
starrelsesforholdet var helt endret. De store producenter havde anskaffet siloer, hvor tankvogne
blaeste foderet ind.'*?

Der kom efterhanden en del transport af danskproducerede grentfoder. Der havde siden 1934
veeret fremstillet kunsttarret lucerne og graes, men forst fra 1960 tog produktionen for alvor fart fra
25.000 ton til mere end 350.000 ton i 1972. Transporten i sesonen var intens med karsel i dggndrift
fra avlerne til tarrerierne.***

Meget transport ved landbruget sker til og fra lagre. Iseer ved landbrugets store omstilling i
1960’erne etableredes flere og sterre lagerbygninger. Hostmangden steg i lobet af fa ar fra 4 til 6
mio. ton takket vere indfgrelsen af mejetaerskere. Hidtil var kornet opbevaret pa landmandens
hgloft med leverancer til kornhandlerne over 6 til 8 maneder. Med mejetarskerne blev kornet
teersket ved hgsten og afleveret i lgbet af fa uger. Selvom det endnu blev tersket i seekke, skulle det
ofte vade korn fra mejeteaerskerne hurtigt renses, tarres og lagres i siloer.* Til eksempel byggedes i
1959 en silo til 12.000 ton med tilhgrende foderfabrik i Kgbenhavns Frihavn. Firmaet KFK
udvidede i 1980 til en samlet lagerkapacitet pa 90.000 ton; selskabets nyeste anlaeg i Nykgbing
Falster var indrettet til at modtage mere end 1.000 ton korn i timen. Det var derfor et betragteligt
antal lastvogne, selskabets karselskontor skulle koordinere karslen for.**

Omkring 1990 handlede de stadigt stgrre grovvarefirmaer for alvor direkte med udlandet,
og stordriften medferte forandringer i transportformen. Importen havde hidtil veeret foretaget med
sma coastere pa op til 600 ton med varer fra Bremen, Hamborg og Rotterdam, men med starre
indkgb kunne selskaberne i stedet importere varerne direkte til dansk havn. Arhus Bulk Terminal
blev etableret for at kunne modtage foderstof og gadning og selv udskibe korn i laster pa op til
60.000 ton. Med en vanddybde pa 13% m. kunne fem store skibe af panamax-starrelsen teammes og
leesses samtidig.

Alt i alt udviklede foderstofbranchen sig hen imod feerre og starre firmaer samtidig med, at
feerre og starre anlaeg placeredes lengere veek fra de enkelte aftagere. Til gengeeld matte
landmandene aftage storre maengder. Siden 1970’erne blev der derfor etableret mange siloanleeg pa
de enkelte garde.'* Udviklingen betad lavere priser for produkterne, men samtidig skulle kunderne
leegge udgifterne til den lengere transport oveni. Hos grovvareselskaberne udgjorde
transportomkostningerne i 1980 i snit 20 % af omsatningen for udgifter til bade hjemtagning og
udbringning. Omkostningerne fordeltes pa 37 % til karsel med egne vogne og 56 % til fremmede
vognmend, og hertil kom 7 % til gvrige transportomkostninger. Den store andel af karsel med
fremmede vognmaend skete for at modvirke sesonsvingningerne. Der var isa&r lavsaeson for
udkarsel af korn om sommeren frem til hgsten. Tilsvarende blev der ikke kart seerlig mange
foderblandinger til kreaturer, mens dyrene var pa grees. Endelig kartes der ikke meget kunstgadning
ud efterar og vinter. | lavsaesonen ville selskaberne kare med egne biler, mens eksterne vognmand
maétte treede til i hgjsaesonerne.**

Generelt blev logistikken forbedret. Tidligere havde der veeret tre dages leveringstid, inden
lastvognen kom med varerne, men i 1997 var udviklingen hos DLG for stgrre og mere effektive
salgsterminaler sa langt fremme, at firmaet leverede grovvarer pa paller inden for 1-2 dage.
Karslen organiseredes forskelligt i de forskellige firmaer. DLG koordinerede karslen pa landsplan
fra en central kerselsafdeling; dog kunne enkelte chaufferer vaere tilknyttet regionale afdelinger for
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at klare lokal karsel. Hos FAF havde chauffarerne far 1997 kart pa relativt faste distrikter og ruter,
men herefter koordineredes karslen tilsvarende fra en central kerselsafdeling. Hos KFK var
chauffgrerne ansat i de regionale hovedafdelinger, hvor chauffarerne var organiseret i selvstyrende
sjak p& 5 mand om 4 biler; dog blev tankvognskerslen ledet af den centrale logistikafdeling.**
Transporten styredes ogsa regionalt. Der blev givet besked til den centrale transportafdeling i Viby
om at reservere karetgjer til transporten. Pa et enkelt ar, 1995, stod firmaet alene for en transport
med lastvogn p& 5 mio. ton ud af hele grovvarebranchens lidt over 20 mio. ton.*! KFK radede da
over 115 egne lastvogne og havde samtidig aftale med vognmand om yderligere et par hundrede
lastvogne. | hgsttiden var det totale antal keretgjer alene for KFK oppe pa 6-800 vogne, idet firmaet
modtog ca. 700.000 ton markafgrgder til fordeling til lagre og fabrikker. Tidligere ejede KFK endnu
flere lastvogne, men koncentrerede sig efterhanden primart om foderbusser.

Kontraktavl var i fremgang omkring ar 2000. Konstruktionen for kontraktavl for en landmand
med kornavl var, at han tegnede en kontrakt med grovvareselskabet om at levere en bestemt
mangde korn til en fast pris. En sadan kontrakt indeholdt en lang reekke betingelser - ikke mindst
om leveringstider og leveringsmangder.

Karsel af korn til eksport kom til at ske i store portioner, hvor der sa vidt muligt kartes direkte
fra landmanden og til udskibning. Lagre fyldt i hgsten benyttedes dog som buffer, og isar i
udskibningshavne var de vigtige, idet rettidige leverancer var vaesentlige ved leesning og losning pa
op til 600-700 ton i timen, hvilket ville svare til, at der skulle ankomme en lastvogn hver tredje
minut dagen igennem.

Styringen af leverancerne sker i dag pa to niveauer. De helt store leverancer af til eksempel
foderblandinger sker hovedsagelig gennem kontraktsalg. De fleste svineproducenter indgar kontrakt
for et ar ad gangen, mens kvagproducenterne aftaler leverancer for tre terminer. Ordrerne leegges i
koncernens IT system, hvorefter der gives besked til den relevante fabrik om at fabrikere ordren til
den bestilte tid. Kun mindre mangder varer udleveres direkte fra en lokal forretning, hvor de som
regel lagerfares.'>

Den fysiske transport har undergaet store forandringer. Foderstof blev oprindelig leveret i
lejede seekke, som skulle returneres. Distributionen blev kraftigt rationaliseret, da foderet i lgs form
i tankvogne efter amerikansk forbillede blev indfert i Danmark i 1959, den sakaldte foderbus. Det
blev kart direkte til landmanden, for at blive blaest ind i gardens siloanlaeg. Transportformen var
mere rationel og beskyttede samtidig foderet mod forurening og fugt. Til gengald skulle
landmanden anskaffe sig sarlige anleg i form af lager- og modtagelsesfaciliteter pa garden.
Leverancerne kom enten fra de store firmaers anlag ved de store provinshavne eller fra regionale
depotanleag, hvis der var lengere afstande mellem havn og forbruger. Landmandene fik ofte en
bonus, hvis leverancer kunne udfgres via tankvogn.

De starre enheder har tilsvarende betydet et behov for mere effektiv losning og leesning, og
der skete f.eks. en teknisk fornyelse af tankvognene ved at udvide antallet af aftapningshuller. Mens
det tog mere end en Y2 time at fylde de farste store tankvogne, er laessetiden i dag nedsat til 5-10
minutter. Tilsvarende fornyelser hos landmanden betad ogsa en reduktion af aflesningstiden.**

I 1980°erne var foderbusserne typisk med anhangere og af sterkt varierende stagrrelse. Vognenes
tanke var opdelt i rum, og da der ikke kunne afvejes hos landmanden, blev foderblanding til hver
enkelt landmand fyldt i hver sin tank.** 1 1996 var den typiske foderbus 4-akslet med en last pa
seks gange tre ton. Af KFK’s davarende 40 foderbusser kunne de 36 dreje pa tre aksler for at have
en bedre mangvreevne pa de snavre veje ved gardene.™

Landbrugslandet Danmark fik naturligt en egen produktion af kunstgedning. En stor del var
fremstillet hos Dansk Svovlsyre og Superphosfat-Fabrik (det senere Superfos) med fabrikker fem
steder i landet.*® For at gadningen skulle blive klar til udkersel om foréret, kartes superfosfatet i
store mangder om vinteren med jernbane til lokale depoter.
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| stedet for transport i seekke blev NPK-gadning i stigende grad i 1970 erne leveret som
lasvare. Der blev derfor anlagt en reekke lagre i danske havne og byer for ggdning i lgs veegt.
Ved siden af den arlige produktion af superfosfat (pa 438.000 ton i 1951) importeredes kali- og
kvelstofgadning. Der kom efterhanden nye former for gedning, hvor blandt andet flydende
ammoniak kreevede specielle lagre og serlige systemer til transport og udbringning. Blandt andet
etableredes i 1960 et seerligt lager i Midtjylland, hvortil store bloktog med op til 1.400 ton i en
arreekke karte ammoniak til lageret. I slutningen af 1970’erne udgjorde den flydende ammoniak op
mod 40 % af kveelstofforbruget i landbruget, og samtidig beted brugen af ammoniak et stigende
behov for kalk leveret fra de indenlandske kalkbrud. I takt med landbrugets stigende dyrkning af
vinterafgrader faldt andelen af flydende ammoniak dog.**’

Sukkerroer

Transporten af sukkerroer i efterdrsmanederne fik for alvor sin veekst, da der i 1880°erne
etableredes en raekke sukkerfabrikker.**® Sukkerfabrikkerne brugte oprindelig jernbaner og
smalsporede roebaner, men efterhanden gik en stor del af transporten over til lastvogn. Tilfgrslerne
af roer skulle ske i et kontinuerligt forlab, sa der ikke blev mangel pa roer eller der skete en
ophobning. Dette medfarte en meget detaljeret leveringsplan for vognmand og jernbaner bade ved
levering af roer men ogsa returkarsel af affald retur til landmandene.* Tidligere anvendte
roedyrkerne selv det meste af affaldet fra sukkerfabrikkerne, da det var velegnet som kreaturfoder.
Det var store mangder, idet det svarede til mere end halvdelen af den totale roemangde. | takt med
at besatningerne svandt ind, kertes en del af de udkogte roesnitter til de nye store tarrerier, hvor det
i lighed med lucerne tarredes og pressedes til foderpiller. Karslen kunne dog godt medfare et
kapacitetsproblem, idet snitterne kun kunne holde sig et par dage, inden de gik i geering og blev
forringede.*®°

Roesasonen startede ved hgsten og endte i december. Omkring 1970 skete transporten ved, at
en vognmand karte til roekuler placeret ved fast vej, hvor han med eget grej laessede sine karetgjer.
Inden roekampagnens start var der indgaet en aftale om et leveringsprogram, som ngje skulle
overholdes. Der kunne ofte kares 22 ture pa en dag. Vognmanden karte pa kontrakt med
landmandene, og sukkerfabrikken var han i stadig kontakt med om leverancerne fra de forskellige
steder.

Grentsager og blomster

Transport af fadevarer var en af lastvognenes tidligste laster. Disse varer blev antagelig
transporteret i samme forhold som i USA, hvor en opgarelse fra 1953 viser, at mere end halvdelen
af alle landbrugsvarer blev leveret med lastvogn. Ag og levende hgns blev stort set udelukkende
kert med lastvogn. Frugt og grentsager pa lastvogn udgjorde 51 % af mangderne, mens malk og
smgr havde en andel p& henholdsvis 75 % og 68 %."°* | dag er nasten al transport pa lastvogn.
Grantsager og blomster skal leveres friske kort efter hgst. Transporten skete iser tidligere via
et lokalt marked eller auktion, hvor grossister opkgbte partier og sendte varerne videre. Avlerne gik
iser fra 1970 erne over til at levere pa kontrakt. Herved kunne produktionen bedre planlegges,
saledes at transporten kunne ske i stgrre meangder og til nogenlunde fast tid. Iseer leveringer til de
nye ferskvareterminaler blev forsggt koordineret meget teet. Hver avler fik en aftale om at levere
bestemte sorter i bestemte uger. De helt konkrete aftaler omkring leveringen koordineredes
umiddelbart fagr de effektueredes. Hver morgen inden kl. 7 kunne avleren ringe for at hgre om det
helt aktuelle behov for dagens leverance, som han skulle levere sorteret og pakket pa terminalen k.
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18 om aftenen. P& den made var varerne i forretningerne mindre end en dag gamle, men det stillede
naturligvis store krav til en vognmands fleksibilitet.

Transporten af grentsager er oftest udfert med kelevogne. | takt med at salget af blomster steg
kraftigt i 1990’erne, ggedes antallet af specialbyggede vogne. De havde ofte flere adskilte rum med
adgang fra sidedgre. Blomsterne og grgntsager skulle have en fast temperatur uafhaengig af
omgivelsernes varme eller kulde. Serlige gasser kunne fyldes i rummene for at forleenge
blomsternes friskhed og forhindre frugter som f.eks. jordbzr i at overmodnes.'®?

Brad, levende dyr og ked

Fedevarer har altid veeret sarte produkter, som har kreevet en naensom transport. Samtidig skulle de
leveres, sa de stadig var friske. Brgd blev i mange ar i de store byer distribueret med hestevogne,
men efterhanden overtog lastvognene ogsa denne transport. Til eksempel skulle fabriksfremstillet
brad hver dag fordeles for at veere frisk i forretningerne, og pa det omrade gik Kegbenhavns
Bradfabrik i 1950’erne helt veek fra hestevogne til udelukkende at benytte lastvogne. Fabrikken
havde gennem arene eksperimenteret sig frem til en optimal sammensztning af vognparken. | 1958
radede fabrikken over 125 lastvogne.'®® Bradfabrikken karte bade byture i det central Kgbenhavn
og landture til omegnens brgdudsalg.

Karsel af kreaturer til slagteri overgik tidligt til lastvogne. Ofte havde vognmand kontrakter
med slagteriet for transporten fra et lokalt omrade. Derimod transporteredes de ferdige varer fra
slagteriet l&enge med banevogne, da de dels skulle transporteres over lengere afstande, og dels fordi
jernbanerne kunne levere ventilerede og isafkalede vogne, hvilket vognmand farst kunne stille med
op i 1960’erne.'®*

Beslutningen om at skifte transportform var ikke alene et prisspgrgsmal. Da Odense
Eksportslagteri gik over til lastvogne i 1950, skyldtes det, at vejtransporten tog betydeligt kortere
tid, og at dyrene slap for stad og slag fra de ekstra omladninger til og fra togene, hvilket forringede
kadets kvalitet.

Odense slagteris omrade opdeltes i 4 gange 80 leveringsdistrikter med 80 vognmand til at
klare karslen, der skulle tilretteleegges, sa vognmandene kunne fa tid til at klare deres gvrige karsel
med kreaturer.*®® Den lokale vognmandsforening var med til at forhandle aftalen pé plads. Priserne
var der ikke det store problem med, idet der var enighed om at fglge Landsforeningen af Danske
Vognmands (LDV) takster pa omradet. Men opstart af det nye system omfattede mange forskellige
aftaler om ruter, tider osv. Slagteriet havde selvfglgelig ret til at seette en vognmand fra arbejdet,
men foreningen fik en aftale med slagteriet om, at foreningen skulle treede til med en anden
vognmand i tilfeelde af utilfredshed med en vognmand. Karslen med grise til slagteriet kraevede
kraefter, ndr dyrene blev laesset med handkraft, hvorfor der ofte var en medhjalper med pa turene.
Et af de springende punkter for vognmandene var den ret udbredte grisedgd. Her skulle
vognmaendene lare, at de var de ansvarlige, hvilket ogsa fremgik af de normale
forsikringsbetingelser. Slagteriernes Forskningsinstitut gik i samarbejde med vognmandene om
bedre konstruktioner af vognene. Saledes blev der i 1959 udviklet en griselasser til et mindre
slagtesvin ad gangen. De store sger skulle dog stadig lgftes op pa en rampe for at blive lempet over
pd ladet.*® Senere introduceredes en bagsmakelevator, der kunne lgfte 6-8 grise ad gangen,
hvorved en mand kunne Kklare arbejdet alene.

Ogsa pa slagteriomradet skete der en koncentration af produktionen i lighed med
mejerisektoren. | 1966 fandtes 62 starre slagteanlaeg, mens antallet 20 ar senere var faldet til 16. Da
antallet af dyr ikke faldt i perioden, er de enkelte slagterier altsa blevet starre og transporterne
derved lzengere.'®” De lzngere transportafstande foragede dyrenes stress, hvilket gik imod tidens
trend henimod bedre dyrevelfeerd.'®® Isar efter udstedelse af Justitsministeriets nye regler i 1964 om
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dyrevelferd blev der stillet store krav til vognenes indretning og ventilation, hvilket farte til store
@ndringer i transportbranchen. Det kunne kun svare sig gkonomisk, hvis et karetgj indrettet til
transport af svin kerte alle ugens dage, hvor der tidligere maske kun var kert svin enkelte dage.
Dette medfarte derfor en &ndring af slagteriernes arbejdsplaner, og at der blev feerre vognmaend til
at kare.®® Mens bilerne i 1950’erne oftest kun kunne kare med ca. 25 svin ad gangen, findes i dag
specialbyggede grisevogne i to etager pa op til 12 m leengde og med plads til 100 svin.

Karsel med dyr er ogsa blevet en specialitet pa grund af nye arbejdsrutiner ifglge reglerne for
karsel med dyr. Karetgjerne skal vaskes og desinficeres efter hver transport, og dette arbejde skal
noteres pa fragtbrev eller i en logbog. Ved transporttider pa over 8 timer er der til eksempel ogsa i
dag krav om at udarbejde en ruteplan ved transporter til andre lande.'”® Karsel med dyr har kraevet
noget serligt af chauffererne. Som en af landet stgrste vognmand inden for karsel med kreaturer
udtalte i 1974: "

Vi har stadigveek stor glaede af disse transporter med levende dyr — som virkelig er en speciel
transportform, ikke mindst for chauffgrerne. Man skal vide, hvordan man skal kere blidt i svingene og
blgdt ved opbremsninger for ikke at skade dyrene. Mange af vore bedste eksportchauffarer har vi selv
leert op netop gennem kreaturtransporterne.

Mejeriprodukter

Omkring 1930 var flere eksportfirmaer begyndt selv at hente smgrdritler fra mejerierne med
lastvogn for at kere dem direkte til eksporthavnen; antagelig transporteredes 1/3 af eksportsmarret
allerede dengang med lastvogn, mens eksporten til det sydlige udland udelukkende foregik med tog.
Fordelene ved brugen af lastvogne var, at varerne kom hurtigere frem, og at man undgik
omlasningerne pa jernbanestationerne.

Malk blev oprindeligt solgt i lgs veegt, hvor kunden kom i forretningen eller ved
melkevognen pa gaden for at fa haldt meelk i sin meelkekande eller spand. Saledes skete
stgrstedelen af malkehandlen, da husmedrene stort set alle var hjemmegéende.*"

Hver dag skulle malken kgres ud, for at forretningerne kunne salge frisk meelk. Alene i
Kgbenhavn drejede denne transport sig i slutningen af 1950’erne om tre mio. | melk og flede om
ugen.'”® Karslen pé den ene af de tre dominerende mejerier i Kgbenhavn, Enigheden, blev udfart
med mejeriets 180 hestevogne. De blev senere erstattet af 75 lastvogne, hvor den sidste hestevogn
afskaffedes i 1955; chauffarerne vedblev dog med at hedde "malkekuske”. Mejeriet angav som
begrundelse for afskaffelsen, at hestene var blevet darlige til vejtrafikken, mens bilerne havde
halveret transporttiden til yderdistrikterne inklusive Kgs. Lyngby og Gentofte.

Lastbilerne var indrettet til ikke alene at kunne rumme melkekasser, spande og junger. Der
skulle tillige veere en art ekspedition fra ladet, hvilket kreevede mere plads end normalt. Lasningen
af lastvognene skete ved hjelp af gaffeltrucks kort efter midnat. Det skete efter ordresedler, som
kuskene fra engrosvognene og detailsalgsvognene havde afleveret den foregaende eftermiddag.
Klokken 3:30 kunne kuskene mgde op for at starte deres karetur.

Lastvognene skulle have malkeflasker med retur fra forretningerne. I det hele taget beted
mealkeflaskerne meget for transporten. En kasse med meelk vejede 22 kg, men heraf var over
halvdelen, de 12 kg, emballage. Engangsemballagen kom efter midten af 1960’erne gradvist frem i
forretningerne; udviklingen gik sterkt fra 1971, da loven om mejeriudsalg blev &ndret. Nu matte
ogsa kebmaend og andre forretninger selge malk, og her var systemet med returflasker
uhensigtsmaessigt."

En af de sterste forandringer af transport skete ved afhentning af malk pa gardene. Fra de
forste andelsmejerier og naesten 100 ar frem hentedes malk med mzlkejunger. Ved landmandens
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ejendom samledes jungerne, der blev hentet og tamt pa mejeriet for efter rengaring igen at blive
returneret til landmanden.

Hidtil ngjedes hvert mejeri med at fa malk fra den omkringliggende egn. Hver eneste dag aret
rundt skulle meelken transporteres fra landmand til mejeri. Det var store mangder, det drejede sig
om; da den arlige maelkemangde var starst i 1938, skulle der kares 5.450.000 ton meelk til
mejerierne. Pa hjemvejen var der ofte fodermelk i jungerne, som mejerierne ikke selv kunne
udnytte, men som landmandene kunne fodre keer og grise med. Ca. 70-75 % af melken
transporteredes retur, sa den samlede transport med mzlk var pa omkring 9.265.000 ton om aret.

Det varede en del ar inden motoriseringen naede til mejerierne. Lastvogne var ganske vist
allerede 1 1920’erne begyndt at kere maelketure. Ofte havde en vognmand malkekarsel om
morgenen, inden han benyttede vognen til anden kersel. Kgrsel med lastvogn udgjorde de farste ar
dog kun en meget lille del af den samlede transport — knap 2 % af malken pa Fyn blev som den
mest omfattende kert med motorkaretgj.”

Den farste afhentning af meelk fra garde ved tankvogn skete for Solbjerg Mejeri i Kgbenhavn.,
Mejeriet var et privat bymejeri med maelk fra meget store leverandgrer rundt omkring pa Sjalland.
Forste afhentning igangsattes i 1954 med lastvogne med lgst monterede tanke pa ladet.*” Da
forsgget blev en succes, indfertes systemet i 1961 for alle de 26 vognmand, som karte for
mejeriet.'”’

| 1961 skete der for alvor et skred i udviklingen af afhentningen af malk ved de mindre
mejerier. Blandt andet anskaffede Borup Andelsmejeri fire lastvogne i 1961, da det indfarte
tankafhentning.'’® Fra 1964 &ndredes for alvor det hidtidige afhentningssystem med junger til et
system baseret pa maelketankvogne. Herefter gik det derimod steerkt, hvor stort set samtlige danske
mejerier pa fa ar gik over til at hente meaelk med tankvogn. Mens knap 10 % af maelken i 1965 blev
hentet via maelketankvogn, var andelen i 1972 steget til 80 %.""

Typisk har landmanden en gardtank i malkerummet pa 250-300 |, som chauffgren suger
maelken op fra, samtidig med at mangde og kvalitet noteredes.*® Transporten med mealketankvogn
skete ikke mere efter en fast rutine; et nyoprettet karselskontor for flere mejerier leverede turlister
til tankvognene tilknyttet kontoret.

I slutningen af 1970’erne var antallet af tankvogne beregnet ud fra, at hver vogn skulle kunne
lenne 1Y% chauffer. Hver chauffar arbejdede fire dage og holdt to dage fri. For at chauffarerne
kunne f& en 40 timers arbejdsuge, matte hver vogn vaere til radighed 60 timer om ugen.*®*

Et nyt problem for mejerierne var renholdelse af tankvogne. Hvor man tidligere kunne rengere
jungerne pa mejeriet, matte mejerierne etablere nye rensemetoder. Lastvognenes forskellige
slangeforbindelser skulle tilsvarende omhyggeligt renses og steriliseres.*®

Oftest anskaffede mejerierne i stor udstraekning selv den ngdvendige vognpark. Mens
vognmeend hidtil kunne kgre med meelkejunger om formiddagen og ellers have dagen fri til at
benytte lastvognen til andet arbejde, var dette ikke mere muligt. Karetgjet var blevet et
specialkaretgj, som ikke kunne benyttes til andet end at kere med maelk.'®® Vognmand kunne i
teorien have faet en forretning i karslen. Nar det ikke skete i sarlig stor udstreekning, skyldes det
sikkert, at karslen skulle koordineres i sa teet ssmmenhaeng med mejeriernes interne aktiviteter, at
det var mest hensigtsmaessigt, at mejerierne ogsa lagde kerselsruter og koordinerede afhentning og
aflevering. Hertil kom renggring, som mejerierne i forvejen havde ekspertise og udstyr til.

Fisk

Fisk er som bekendt et let fordaerveligt produkt, hvilket stiller store krav til en hurtig og skansom
transport for at holde varens pris. Stort set alle havnebyer har haft fisketransport, mens landets
starste marked naturligvis 1a i Kgbenhavn med et stort fisketorv ved GI. Strand. Fisk i kasser kom
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til Kgbenhavn med bil, tog eller rutebad, mens hovedparten af de levende fisk blev sejlet til torvet. |
1943/1944 tilfertes 12.000 ton fisk, hvoraf ca. 30 % kom direkte med béd.'®*

Sterstedelen af de landede fisk blev eksporteret. Fisketransporten har naturligt veeret starst fra
Danmarks indtil for nylig sterste fiskerihavn, Esbjerg. Transport med tog var langsom, og samtidig
var godstogenes kareplan ikke lagt i forhold til at fa fiskene frem i rette tid til fiskemarkedernes
abning. De farste lastvogne med fisk karte fra Esbjerg i 1927. Dengang varede turen med tog
Esbjerg-Hamborg normalt mindst 14-15 timer, mens en lastvogn kunne Kklare turen pa 11-12 timer.
Allerede i 1928 kunne starre og hurtigere lastvogne n til Hamborg p& 7 timer.*®
I mange ar blev der kart med abne vogne, hvor kasserne blot blev lesset pa og fik en presenning
ov%és Farst kartes der udelukkende med levende fisk, men fra midten af 1930’erne kom isede fisk
til.

| alt regner man med, at der i 1944 var omkring 130 danske lastvogne med karsel til
Tyskland. For 1960 angives det, at 41 % af fiskeeksporten karte pa lastvogn, mens andelen i 1974
var steget til 76 %.%%

@I og sodavand

@I har hart til en stor del af befolkningens daglige forbrug, og transporten har veeret et synligt
indslag i gadebilledet. Stort set alle byer med respekt for sig selv har haft et bryggeri. @lflasker
begyndte at blive anvendt i starre stil i 1800-tallet, hvor hvert bryggeri havde egne flasker, men i
1904 indfartes en standardflaske.® Det betad en bedre mulighed for transport, og efterhénden som
de store bryggerier for alvor transporterede flaskegl over store afstande, faldt de sma bryggerier
veek.

Hestetransport var fordelagtigt ved den lokale transport, hvor der blev bragt fulde flasker ud
og tomme flasker hjem. Da lastvognene dukkede op, erstattede de i farste omgang de leengere ture i
oplandet, og til sidst ogsa karslen i byerne.

Transporten foregik i mange ar pa jernbane til sma og store depoter i de fleste byer. Isaer efter
2. Verdenskrig blev depoterne flyttet til stationens narhed for at undga transport mellem by og
station. Transporten blev hurtigt sa stor, at bryggerierne selv anskaffede sig jernbanevogne med
bryggeriets bomarke pamalet.

Carlsberg anskaffede i midten af 1950’erne 22 store settevogne til distribution i
Kgbenhavn.'®® Mens der havde varet 204 heste i stalden i 1940, faldt antallet til 36 i midten af
1960°erne.* De nye sattevogne havde en lav lzssehgjde pa 1 m. hensigtsmaessig ved lzesning med
gaffeltrucks.’™ De havde jalousidgre i siden, hvilket gjorde det let at pa- og aflasse i hele ladets
leengde fra begge sider. Der var plads til 192 kasser gl af den daveerende type til 50 flasker; altsa i
alt 9.600 flasker.

Personalet ved distribution af bryggeriprodukter skulle ikke alene udgve en chauffers
sedvanlige funktioner, men tillige virke som saelgere hos kunderne, hvorfor de var forsynet med ens
huer og forklaeder. Derfor var distributionen opdelt i distrikter betjent af de samme biler og samme
personale hver dag.'*

Trods bryggeriernes mange egne biler har det dog ogsa veret ngdvendigt at fa vognmeend til
at hjelpe til. Iseer i perioder med spidsbelastninger som ved jul, paske, pinse og perioder med
varmebglge matte fremmede vognmand traede til. De ekstra vognmand kunne ogsa kare med
materiel med bryggeriets logo.
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National vejgodstransport efter lasttype, tid, godsart og enhed 2016

1000 1000 km 1000 ton 1.000 tonkm
Ture med les  Kgrte km med laes  km pr tur Pilaesset gods Transportarbejde

GODS | ALT 10.957 1.205.960 110 177.351 12.943.238
Landbrugs-, skovbrugs-og fiskeriprodukter 1.171 143.675 123 24,662 14% 2,053.254 16%
Fedevarer, foderstoffer, drikkevarer, tobak 1.975 249,599 141 33.016 19% 3.038.350 23%
Kemiske produkter, ggdningsstoffer, plast, gummi ' 27.856 134

Grus, sten, sand, ler, salt, asfalt 87.599 47 76.311 43% 3.519.380 27%
Byggematerialer, mineralske 4.076 94.061 85

Jord og affald ’ 41.933 50

Tomme containere og veksellad 19.198 70

Kul 116 469 28 2349 1% 163.390 1%
Malme,jern og andet metal 12.045 122

Tekstilvarer og beklaedningsgenstande 202 16.802 150 3802 2% 356.244 3%
Forarbejdet trae, papir og papirvarer 34.538 119

Benzin og andre mineralolieprodukter 243 32.808 135 5.519 3% 477.253 4%
Metalvarer 36.714 124 8.677 5% 789.234 6%
Maskiner, hvidevarer, el-artikler mv. 842 24.403 102

Transportmidler og dele dertil 21.449 126

Mgbler og andre faerdigvarer 22,912 167

Brev-og pakkepost 152 30.362 200 1.682 1% 216.950 2%
Flyttegods 93 8.768 94 417 0% 31.837 0%
Stykgods, blandet gods 1.656 270.281 163 17.768 10% 2.013.771 16%
Ukendt godsart, fx i containere 230 30.486 133 3.046 2% 283577 2%

Tabellen giver et billede af transportens mange delmarkeder. Entreprengrmarkedet star for 43 % af det
palaessede gods, men da turens leengde ikke er sarlig lang, udger transportarbejdet kun 27 %, som dog
stadig er landets starste transportomrade. Omrader med transport for gruppen landbrug og naturprodukter
og gruppen for fadevarer m.v. har tilsammen 39 % af transportarbejdet og 33 % af det palassede gods.
Bemaerk at transport til landbruget (landbrugsprodukter, gedningsstoffer og foderstoffer) indgar i begge
grupper. Stykgods omfatter de fjerde fleste transporter og de fleste karte km. med lees. Tabellen omfatter
karsel med lastvogne over 6 ton. Distributionskarsel med varevogne og mindre lastvogne er derfor ikke
medtaget Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken NVG41.

Stykgods og forarbejdede varer

Stykgods er et af de store omrader med 18 % af transportarbejdet i 2016, nar brevpost og pakkepost
indgar. Hertil kommer transport af forarbejdede industriprodukter pa 9 %. | de seneste ar er
transport af stykgods overgaet til store fragtfirmaer, hvis egne terminaler landet over svarer til — og
erstatter - fragtmandenes fragtmandshaller. | det falgende naevnes enkelte af omradets transporter.

Karsel med kolonialvarer har undergaet store forandringer pa grund af &endrede
handelsformer. Omkring 1960 var grossisternes varesortiment inden for kolonialvarer de
traditionelle varer som sukker, mel, gryn og salt, men sortimentet blev i de fglgende 20 ar udvidet
betragteligt i forbindelse med en brancheglidning hos kolonialbutikker, som begyndte at selge alle
slags varer. Samtidig med udvidelsen i bredden blev sortimentet ogsa udvidet i dybden med et langt
starre antal varianter og/eller marker af den enkelte vareart.*

Der skete sidelgbende en kraftig centralisering i detailhandlen. 1 1966 fandtes 13.744
butikker, mens antallet i 1980 var nzsten halveret til 7.617 butikker. Langt sterstedelen af
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omsztningen |a endda hos de lidt mere end 1.000 supermarkeder ud af de i alt 4.800
selvbetjeningsforretninger. En stor del af forsyningerne leveredes af dagligvaregrossister med faste
aftaler med kader og forretninger, som var medlem af serlige foreninger. Omkring 85 % af
forsyningerne fra grossererne skete via lastvogne, mens 15 % af varerne kom via sakaldte S-lagre,
hvor kebmendene selv afhentede varer. Mere end 1/3 af varerne blev dog leveret uden om
grossisterne direkte fra fabrik og til forretning eller via en ferskvareterminal.

Der fandtes fem store grossister i 1982 med leverancer til hele landet. De leverede fra
centrallagre, hvor hver grossist havde mellem to eller otte lagre til at deekke landet. De enkelte
grossister leverede mange forskellige varenumre. FDB 14 i spidsen med 45.000 forskellige
varenumre i 1979. FDB indferte som den farste i 1982 natdistribution til forretningerne og havde i
lighed med flere grossister desuden selv natdistribution fra hovedlager til centrallager.

De direkte transportomkostninger til chauffgrlen, afskrivning pa biler, leasing, salgsfragt,
benzin etc. udgjorde i 1979 omkring 15 % af grossisternes samlede omsatning. De private
varegrossisters udgifter til transport var fortrinsvis med egne vogne for 61 % af udgifterne, i leasede
vogne for 16 % og karsel med fremmede vognmeand for 23 %. FDB kaerte udelukkende med
fremmede vognmaend.

Udbringning af kolonialvarer og andre varer til mange sma forretninger har en helt anden
karakter end de naevnte distributioner med transport i stor skala til forretninger med stor omsatning.
Receptionen pa et hotel, sma kiosker og kontorer serviceres i stedet af meget sma varebiler med
levering direkte fra leverandgr med varevogn, med sma lastvogne pa op til 5 ton eller med en
blandet last pa biler pa op til 16 ton.'**

Mgbler

Til at illustrere de mange delmarkeder pa transportomradet kan tages transporten af mgbler. Mgbler
vejer ikke seerlig meget, men de skal beskyttes godt, da selv mindre skrammer vil kunne gdelaegge
et produkt. Selvom emballagen gennem arene blev bedre, var fragtmand og Statsbanerne ikke
interesseret i disse varer, da der let kunne ske skader. Specialindrettede vogne og chauffarers
kendskab til lzesning gjorde transporten lgnsom.

Transporten hos den store mgbelfabrik Domus Danica havde i midten af 1960’erne en
betydelig eksport. Firmaet havde haft egne lastvogne til at transportere mgbler i Danmark, hvor man
iseer havde veeret glad for reklameeffekten. Firmaet solgte dog sine lastvogne, idet man kunne fa
den samme tjeneste udfart ved vognmandskarsel. @konomien ved denne lgsning var bedre, da
vognmanden kunne benytte materiel og mandskab til andre opgaver i dgde perioder. Vognmanden
anskaffede sig endda specialvogne, som fortrinsvis blev benyttet til karsel for mgbelfirmaet, og som
derfor kunne have firmaets logo malet p& vognkassen.**

Mindre mgbelfabrikker havde ikke helt samme mulighed. De kunne i stedet fa en vognmand
til at distribuere deres mgbler til de danske forretninger sammen med andre fabrikkers mgbler. | den
niche dannede en vognmand i 1970’erne et transportfirma med lager pa Sjelland og i Jylland,
hvorfra han kunne distribuere i hele landet.

Et andet eksempel fra mabelbranchen er Kragluldfabrikken Lama i @rholm.**® Egen udkarsel
blev valgt for bedst muligt at sikre, at produkterne kom frem i ubeskadiget stand. Med firmaets egne
vogne behgvede madrasserne kun at blive emballeret med en tre-lags papirpose. Hvis de derimod
skulle sendes med bane, matte de emballeres i treekasse eller treeramme.

Fabrikkens varer var meget volumingse, og karetajerne var specialindrettede, s varerne
kunne komme frem i ubeskadiget stand. Lastbilerne karte efter faste kareplaner. Det betad, at
virksomhedens sa&lgere kunne oplyse kunderne om leveringstidspunkt. Firmaet havde fire store
seettevogne til at deekke stagrstedelen af landet, mens Kgbenhavn blev dekket med tre mindre
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karetajer, hvis starrelse naturligt var begreenset af forholdene for karsel og parkering i hovedstaden.
De mindste byer blev dog betjent af jernbanerne. I begyndelsen af 1970’erne overgik transporten
dog til vognmandskarsel pa kontrakt.™’

Fra kul og koks til benzin og olie

Brandsel har altid veeret en ngdvendighed for opvarmning og madlavning. Industrialiseringen betgd
en yderligere stigning i behovet for braendsel til f.eks. dampmaskiner og procesvarme. Stenkul blev
den nye tids vidunderprodukt, som hovedsagelig blev sejlet til landet. En del kul kom tillige med
tog fra Tyskland. De pa et tidspunkt mere end 100 gasveerker i landet blev fyret med stenkul, og
deres affaldsprodukt koks blev solgt til opvarmning. Det blev ikke alene kert ud til forbrugerne,
men kuske og medhjeelpere skulle desuden bare det ind til kundernes opbevaringssted.

Iseer de store kraftveerker anlagt ved kysten fik direkte leverancer, hvorfor de ikke kraevede
serlig meget indenlandsk transport, og det antages, at mere end 90 % af kullene anvendtes i de store
havnebyer, mens kun 10 % sendtes videre ind i landet.'*®

Transporten af brunkul under og efter 2. Verdenskrig udfertes i stor udstreekning med
lastvogne. Isar de store kraftvaerker Vestkraft i Esbjerg og Midtkraft i Arhus fortsatte med at fyre
med brunkul, indtil det sidste leje lukkede i 1970.

Danmarks energiforsyning har i lange perioder veeret baseret pa olieprodukter. Selvom
oliefyrene de fleste steder er udfaset, udger karsel med mineralprodukter 4 % af transportarbejdet.
| de farste mange artier med olieprodukter skete den indenlandske transport med jernbane fra
tankanlaeg ved havnene og til oplag i de starre byer. Fra tankanlaeggene kartes produkterne til
forbrugerne med hestevogn eller lastvogn.

Den helt store omstilling til energiforsyning med olie og benzin skete i takt med bilismens
folkelige gennembrud fra 1960°erne. | samme periode skiftede opvarmningen til oliefyr.
Sterstedelen af benzinselskabernes distribution udfertes da med tankbil. | takt med at tankvognene
blev starre, blev det muligt at rationalisere distributionssystemet. Saledes skar Shell sine depoter i
provinsen ned fra 36 til 22 i begyndelsen af 1950’ erne. Man begyndte ogsa at ga bort fra transport
med jernbane for i stedet at kare direkte til tankstationer og forbrugere fra Pravestenen i Kgbenhavn
eller lageret i Fredericia. Mens karslen med lastvogn i 1951 udgjorde 37 % af transporterne, 1a
andelen i 1954 pa 54 %.'%° P4 det tidspunkt var den sterste af Shells ca. 130 tank- og lastvogne pa
16.000 I, og takket veere en omlaegning af tankstationernes tanke fra 1.700 I til 8.000 | som standard,
kunne en meget mere rationel transport planlegges.?*

Karslen med tankvogne udfartes primert af olieselskaberne selv. Dog var transporten af
fyringsolie i vinterperioden sa seesonbestemt, at det ikke var gkonomisk forsvarligt selv at have
tankvogne til hele denne karsel. Den udfartes i stedet af vognmand, som om sommeren ombyggede
lastvognene til f.eks. karsel ved entreprengrarbejde, hvorved de kunne kare hele &ret.?%*

Den daglige business

Dette kapitel handler om, hvorledes transporten er organiseret bade lokalt hos de enkelte
virksomheder og branchevis herunder en omtale af de landsdaekkende organisationer.
Vognmandsfagets grundprincipper blev formuleret i 1974 af en af landets stgrste vognmaend, Frode
Laursen, som pointerede, at der skulle vaere gode medarbejdere, alsidighed, fleksibilitet, effektivitet
og punktlighed,?® og at "Dette kreever, at vognmanden sorger for ordnede forhold for sine folk, at
han ikke selv er bange for at tage fat — og sa skal der selvfglgelig ogsa lidt held og handelstalent
til.”
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Laursen skabte et af landets starste transportfirmaer. Ud over opbygning af et distributionsnet
med tilhgrende vogne kraevede en vognmandsforretning som hans en infrastruktur i form af
lagerkapacitet og garageplads. | 1974 radede firmaet over en moderne distributionsterminal pa
4.500 m? med brede overbyggede tilkarselsramper. Firmaets bygninger havde et samlet areal pa
6.587 m? inklusive garager, administration og veerksted. VVerkstedet havde tre mekanikere
beskeeftiget, og ud over at klare den lgbende vedligeholdelse og reparation kunne de i ngdstilfeelde
rykke ud ved nedbrud pa keretgjer.

VVognmandsfirmaer skulle som navnt veere meget fleksible og effektive til at opfylde
samfundets behov for transport. Denne fleksibilitet fremgar af udviklingen hos vognmandsfirmaet
P. Bang Jensen i Hadsten, som udnyttede nye muligheder i takt med udviklingen. Jensen var efter 2.
Verdenskrig sa smat startet som vognmand med blandt andet meelkekarsel, og han radede over en
grusgrav, hvorfra han leverede materialer til de lokale byggerier. 1 1952 kom direktgren fra Dansk
LECA forbi grusgraven, og efter en snak blev vognmanden leverander til fabrikken. Karsel med det
feerdige produkt fra fabrikken fik Jensen efterfalgende en aftale om, og efter at hans lastvogne var
blevet udstyret med hgje ladsider, kerte han fra 1954 ogsa som fast vognmand for fabrikken ud til
cementstgberier. Fabrikkens kersel voksede, og med karslen pa hele Jylland og Fyn fik Jensen
returlees med tilbage. Blandt andet karte han nye personvogne til bilforhandlere, og da denne del af
forretningen gik godt, anskaffede han sig en lastvogn specielt bygget til at klare 7 personbiler ad
gangezgé Det specialbyggede lad kunne hurtigt afmonteres, sa vognen ogsa kunne kare med andet
gods.

Naste generation i familien overtog virksomheden i 1968, hvor to sgnner kom med i firmaet
efter henholdsvis overstaet soldatertjeneste og mekanikeruddannelse. Virksomhedens aktiviteter
voksede, og isar transporten af personbiler var vigtig. Pa et tidspunkt havde virksomheden 50
karetgjer, hvoraf de 18 var biltransportere. Karslen med LECA produkter var desuden udvidet med
eksportkarsel til Tyskland, Holland og Belgien, og der anskaffedes en speciel silovogn til en del af
denne karsel. Biltransporterne var blevet stordrift, hvor til eksempel et skib med 3.000 biler skulle
losses i lgbet af 2 dage.

I begyndelsen af 1980’erne kom en nedgangsperiode for byggeriet og privatforbruget, og bade
karslerne med LECA og personbiler blev ramt. Selvom karetgjerne for biltransporterne byggedes
om til at kunne kere med halm til Sverige, matte firmaet reducere antallet af vogne og flytte til
mindre lokaler. Da konkurrencen var blevet for hard i ar 2000, solgte den sidste ejer firmaet til en
anden vognmand for at ga pa efterlgn.

industri & handel

handvaerk engros detail vognmand g@vrige ialt
keretgjer 29.419 7.622 14.958 16.464 11.211 79.674
lastevne ton totalt 54.107 18.173 14.162 54.529 18.428| 159.399
snit/vogn 1,8 2,4 0,9 3,3 1,6 2,0
gods i alt 1000t 29.882 9.456 14.563 51.642 7.874| 113.417
tonkm mio. 635 206 93 1.251 136 2.321
udnyttelsesgrad % 50 55 45 64 49 52
kerte km (1.000) 15.500 16.800 12.300 21.300 10.000 75.900

Endnu i 1953 blev det meste gods kert af erhvervsdrivende med egne karetgjer. Det var fortrinsvis med
mindre karetgjer, hvor detailhandlen havde sma varevogne pa under 1 ton, mens vognmandenes lastvogne i
snit var over 3 ton. Vognmendene karte dog leengst med sit gods og stod derfor for det stgrste
transportarbejde. Udnyttelsesgraden hos de erhvervsdrivende var kun sjeeldent over 50 %; kun
vognmandene kunne med 64 % takket vaere returlas. Kilde Statistisk Arbog 1919 og 1940; bearbejdet tabel
Gods pa vej, s. 690
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Eksempler pa virksomhedstyper

Vejtransporten har bestaet af mange forskellige firmaer med forskellig veegt pa vognmandskarsel,
shipping, spedition og flere andre opgaver eller kombinationer heraf. Iser fra 1960’erne dannede
den stigende specialisering generelt en reekke delmarkeder i vognmandsbranchen uden nogen starre
gensidig konkurrence. Til gengeeld fandtes inden for hvert enkelt delmarked en udbredt
konkurrence i perioder med overkapacitet, hvor vognmaend var tilfredse med lave priser, blot de fik
daekket de variable omkostninger sammen med et minimalt daekningsbidrag.

Firmaers valg - egne vogne eller karsel med vognmand?

Forste type virksomhed er den, som kagrer med egne produkter, men ikke for andre. Alle firmaer af
blot en vis sterrelse havde fra 1920’erne haft en lastvogn eller i det mindste en varevogn. Bagere og
smede kunne derved hente gods pa jernbanestationen eller kare varer til kunder, og i gvrigt
anvendtes mange vogne ogsa til privatkarsel. Vejtransport blev ogsa efter 2. Verdenskrig i stort
omfang udfert med firmaets egne karetgjer. Langt over halvdelen af lastvogne og varevogne var
f.eks. 1 1948 ejet af firmaerne selv, mens egentlige karselsvirksomheder kun ejede 27 % af
keretgjerne.?*

VVognmandene stod dog for langt den starste del af transportarbejdet. Hvis man regner ud fra
antallet af karte tonkm, stod vognmandene i 1955 for 57 % af karslen, industrien pa 26 %, og
engroshandlen 9 %. Mindste andel af karslen havde detailhandlen med 4 %, som jo ogsa naturligt
kun karte over sma afstande.

De helt store karetgjer udnyttedes mest effektivt og kerte samtidig ogsa de fleste km.
Vognene med en laesseevne pa over 5 ton karte i produktionsvirksomheder lidt over 25.000 km,
mens de hos vognmandene kom helt op pa 37.000 km om aret.

Firmaerne har forskellige transportbehov, og her fglger enkelte eksempler for at vise de store
forskelligheder. Den sakaldte firmakarsel har i stor udstreekning bestaet i at distribuere
virksomhedens feerdigvarer til kunder og transport af varer mellem firmaets forskellige afdelinger.
Firmakgrsel har en lang reekke fordele, hvor den vigtigste er, at der kan kares, sa snart der er et
behov, for det er ikke sikkert, at et vognmandsfirma har ledig kapacitet pa det anskede tidspunkt.

Et forste eksempel er slagterigiganten Tulip, Vejle, hvor den interne transport bestod af
transport mellem slagteriets forskellige afdelinger med slagterier og lagre to steder i Vejle og otte
andre byer. Kgrslen udfgrtes af ni egne settevogne, og hertil kom fire lejede biler,*® og hvor
transporten styredes af en karselsforvalter. Seks af bilerne var pa forhand bandlagt til at kere fast
mellem slagteri og frysehus eller til storkunders lagre. De gvrige syv enheder trak 16
kelesattevogne, som benyttedes som mobile lagre pa slagterierne.

Naste eksempel viser et eksempel pa karsel med firmavogn udelukkende for
distributionskarsel til kunder. Firmaet Hede Nielsen i Horsens fremstillede gasser til industrien og
medicinske gasser til sygehuse og laeger. 24 vogne med en last pa op til 48 ton stod for transporten
af gas, hvoraf de 15 var ladvogne til flasker og de gvrige var tankvogne. Kunderne stillede krav til
leveringstidspunktet, og chauffaren skulle ikke alene aflevere gassen, men ogsa udfare en reekke
serviceydelser samt evt. medtage tom returemballage.

Firmaerne havde dog ogsa fordele ved karsel med ekstern vognmand.
Returgodsproblematikken er oplagt, men det vigtigste var nok at transport med eksterne vognmand
kunne holde udgifterne nede. Firmaet fik f.eks. mindre administration, nar det ikke skulle handtere
en transportafdeling med tilhgrende ansattelser, vedligeholdelse og reparationer. Administrationen
omfattede kun et simpelt fragtregnskab, og man blev fri for at skulle planleegge ruter. Samtidig var
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det lettere at forudberegne transportomkostningerne. Endelig var transportomkostningerne
udelukkende variable omkostninger, idet der ikke skulle anskaffes dyre karetgjer.
| 2016 var andelen af karsel med egen firmabil 13 % af godset og 16 % af transportarbejdet.

Mange virksomheder har valgt at kere med egne karetgjer. Her er det en maelketankvogn ved Grena Mejeri i
2004, som benytter mejeriets anleg til at rejse slanger og tanke. Foto: Jgrgen Burchardt.

Varetransport blev ,,just in time *

Transport af gods blev fra 1970’erne i stigende grad logistiske totallgsninger. Et dansk eksempel er
rederiet DFDS, som efterhanden udviklede sine aktiviteter fra ren rederivirksomhed til at omfatte
starre dele af transportkaeden med blandt andet dar-til-der lgsninger. 1 1966 oprettede DFDS en
afdeling til at radgive selskabets kunder, og da rationaliseringerne gav resultater, blev afdelingen i
1977 omdgbt til DFDS Transport. Landtransport indgik fra 1975 i selskabet gennem kgb af bade
danske og engelske vognmandsselskaber.?®

DFDS fik en dominerende position pa der-til-der transporten til England, hvor det
kontrollerede hele transportkeeden i form af egne skibe, karselsselskaber, trailere og terminaler.
Aktiviteterne blev udvidet yderligere med en service for store kunder til at planleegge deres logistik
gennem en serlig afdeling, Logistisk Afdeling fra 1989. Luftfragt blev samme ar yderligere en del
af selskabets aktiviteter. 1 1991 opererede DFDS Transport gennem egne vognmandsvirksomheder
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samt private vognmand med ca. 5.000 containere over hele Europa. I slutningen af 1990’erne var
DFDS’ vognmandsforretning landets sterste ved at disponere op mod 1.000 lastvogne og 850
medarbejdere.?" 1 1999 styrkedes omrédet for logistik yderligere ved kab af Dan Transport,?*® som
dog blev solgt fra igen det falgende Ar til transportfirmaet DSV.?*

Blandede vognmandsforretninger

Blandede vognmandsforretninger med en lille handfuld vogne til at klare de fleste opgaver i
lokalsamfundet var typisk i lastvognstransportens ferste ar. Da vognmandserhvervet markerede sig
som en selvbevidst ny erhvervsgruppe i 1937 med storveerket Dansk godstrafik med auto, fremgik
det, at mange havde en blandet forretning med en lastvogn og maske ogsa en taxa eller en bus. Da
tilsvarende bgger blev udgivet i 1956 og 1969 fandtes stadig en mangde sma vognmand, men nu
havde de fleste koncentreret sig om lastvognskarslen.?*

Arbejdsdagens indhold for en lille vognmand i starstedelen af 1900-tallet var meget forskellig
fra dag til dag og fra saeson til seeson. En vognmand fra Silkeborg forteeller f.eks. fra begyndelsen af
1950’erne: 2

Sommetider begyndte arbejdsdagen klokken 5 om morgenen og til ud pa aftenen. Vi karte for en del
private, der gerne ville have kart efter normal arbejdstid. Vi kerte i ca. 10 ar for Simonsens
Planteskole i Balle, hvor der var en del kersel forar og efterar. For teglveerket karte vi lokalt, men ogsa
til f.eks. Ikast og Herning. I tre maneder karte vi 1% million sten til Skanderborg — 3.000 sten pr. lees.
Vi skulle selv lesse stenene, og det var ikke alle, der kunne finde ud af det. Vi kerte ogsa fiskekasser
fra Funder til Esbjerg. Vi fik det ordnet sadan, at der alene over fgrerhuset kunne stables 72 kasser.
Alle kneb gjaldt. Fra Esbjerg tog vi sa ral med tilbage til Silkeborg.

Karsel med lastvogn har haft en natur, der favoriserede det lille lokale firma: et karetaj og én
chauffar. De fleste kareture var korte, og servicen kraevede et lokalkendskab og personlig kontakt.
Samtidig har de sma firmaer kunnet undga nogle af de store firmaers faste udgifter, hvor til
eksempel vognmandens hustru kunne Kklare telefon og gkonomi, uden at der skulle betales til
fremmed hjeelp.

De mellemstore firmaer karer pA mange mader som de mindre firmaer. De kan dog byde ind
pa starre opgaver, hvilket stiller starre krav til driften. Generelt for stort set alle typer
vognmandskarsel er den vigtige disponering af karetgjerne. For mellemstore og store virksomheder
har det vigtigste arbejdsredskab veret en stor disponeringstavle med en linje til hver vogn, hvor der
blev skrevet chauffgrens navn, afgangssted og ankomststed. Dette kunne op mod nutiden for de
mere avancerede firmaer kombineres med et satellitovervagningssystem koblet til edb. Kundernes
gnsker skal opfyldes inden for rimelighedens greenser, og samtidig skal
kare/hviletidsbestemmelserne selvfglgelig ogsé overholdes.?2

En type af de mellemstore firmaer har vaeret vognmanden med en alsidig forretning. Til
eksempel kan naevnes vognmand Alf Gregersen i Brobyverk, som i begyndelsen af 1970’erne
radede over 13 lastvogne og 3 gummigeder. Han karte en del grus- og stenkersel med udgangspunkt
i egen grusgrav, men karte ogsa med stykgods. Tre af vognene var udstyret med kraner. En af hans
starste kunder var en konservesfabrik. | det meste af perioden fra marts til december karte kun en
enkelt vogn for fabrikken, men nar f.eks. @rterne hgstedes, var han med til at afbade
spidsbelastningen, hvor fabrikken kunne beskaftige 12-15 biler. Derfor matte vognmanden lane
vogne hos andre vognmand; lejlighedsvis disponerede han helt op til 48 vogne. Om vinteren karte
flere af hans vogne fast for snerydning.?
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Administrationen af eksportkarsels-
tilladelser til karsel i Tyskland var den
skrappeste regulering af den danske

virksom- . tilladelser vognmandsbranche. Gennem fordelingen
heder tilladelser pr. kunne nye vognmand holdes vaek fra den
. lukrative eksportkersel. Stigningen i antal
virksomhed | adelser pr. virksomhed antyder en
1970 167 389 2,3 forfordeling af de virksomheder, som i
1975 218 646 3,0 forvejen havde tilladelser. 1 1993 lige for
dereguleringen ser denne tendens ud til at
1980 247 837 34 vare blevet vendt. Kilde: Gods pa vej,
1985 280 1.072 3,8  s.803. Kjeer og Bilgrau: Omkostninger i
1990 605 3.546 5,9 eksportvognmandserhvervet 1994,
1993 2.043 8.239 4,0

Langturskarsel og specialtransport

Der er mange forskellige profiler for firmaer, og det kan veere sveert at udskille typer. Her fglger et
eksempel pa langturskarsel fra tiden omkring 1980, som antagelig blev drevet som de fleste andre
firmaer med langturskarsel.

VVognmand Johannes Rasmussen, Svebglle, karte fortrinsvis langturskarsel med hele eller
store dele af lees. Karslen var bade transport mellem @st- og Vestdanmark og eksportkarsel til
udlandet samt lidt almindelig vognmandskersel p& Sjalland.?* Firmaet havde 48 traekkere til at
kare firmaets 128 seettevogne. Desuden fandtes 18 vogntog med forvogn og anhanger. Firmaet
kunne tilbyde alle former for transport, hvorfor der iblandt vognene fandtes bade kale/frostbiler,
tankvogne og almindelige presenningsbiler. 75 chauffarer stod for karslen, og hertil kom et
kontorpersonale pa 14 personer; heraf stod de 7 personer for administrativt arbejde, og 7 arbejdede
med disponeringen. | disponeringen indgik ud over selve karselsplanlagningen og udfyldelse af
transportpapirer ogsa opsggning af kunder og salg af transport — ikke mindst arbejdet med salg af
returlees var vigtigt og omfattende. Faktisk udgjorde arbejdet med den indenlandske transport
starsteparten af arbejdet. En god del af arbejdet med at disponere eksportkarslen bestod i at
koordinere overdragelse af karetilladelser vognene imellem — frem til det Indre Marked i 1993
skulle vognmand med karsel gennem Tyskland have karetilladelser, og omkring 1980 skulle
tilladelserne fysisk flyttes fra vogn hjemkommet fra Tyskland til vogn pa vej sydpa. Selv ved karsel
pa udlandet bestiltes transport normalt med sa kort varsel, at vognene kgrte fra Danmark, inden
returtransporten var solgt. Endnu i de ar fandtes ikke telefonforbindelse med langturschauffarer, sa
nar chauffaren havde overstaet den farste del af transporten, matte han ringe hjem for at hare, om
der var en plan for hjemtransporten.

En helt anden type er specialistvognmanden, der havde fundet en niche gennem en szrlig
teknisk indretning af karetajer og/eller ved at kunne levere en speciel ydelse. Det var svert at
komme ind pa et specialomrade, idet det tog tid at indarbejde forretningen. Nar udstyret var i orden,
kunne priserne til gengeeld veere hgje. Hgje priser var ogsa ngdvendige, da man ikke kunne bruge
karetgjerne til andet end specialkarslen.

Eksemplet fra vognmand Torben Rafn forteeller lidt om en specialistvognmands udvikling.
Torben Rafn startede op i 1966, hvor han specialiserede sig i tunge og besveerlige transporter. |
1980 radede firmaet over 30 egne karetgjer og 30 fremmede keretgjer. 1 2016 var vognparken
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udvidet til over 59 treekkende enheder, 65 blok-saettevogne og 218 blokvognsaksler til
modulblokvogne. Mens den starste blokvogn i 1980 kunne laste 86 ton, var starste last 35 ar senere
130 ton pa en modulblokvogn med op til 150 aksler. Blokvogne kunne sammenkobles parallelt til
en lastkapacitet pa over 3.000 ton.

215

Vognmandsfirmaer har specialiseret sig i nicheomrader. Her er det en blokvogn fra firmaet Torben Rafn i
feerd med at transportere en 280 tons tung transformator. Foto: Firma Torben Rafn.

De helt sma vognmand

Oprindelig var en vognmand typisk selvlert i alle branchens forhold. Han havde maske faet en
relevant uddannelse som automobilmekaniker, og ellers havde han som chauffar selv siddet ved
rattet i flere &r, inden han overtog faderens virksomhed eller etablerede sin egen.?*® Den baggrund
betad, at vognmanden kunne ordne alle de ngdvendige opgaver omkring et karetgj. Det gjorde det
ungdvendigt med udgifter til et dyrt mekanikerveerksted, nar vognmanden selv kunne udfare
smareparationer, skifte olie og udfgre alle de jeevnlige justeringer. Herved kunne karetgjet ogsa
udnyttes optimalt, nar der ikke opstod tab af ture pa grund af vaerkstedsbesgg.

Transport stiller ikke alene krav til vognkapacitet, men ogsa til en smidighed med hensyn til
omstilling i forbindelse med sasonsvingninger og spidsbelastninger. De mange selvkarende
vognmand fungerede som uundverlige stgdtropper, der tradte til, nar efterspgrgslen toppede. Den
gamle tids allround vognmand aflgstes dog med tiden af vognmand med en meget mere
specialiseret karsel.*’

De selvkagrende vognmand leerte at klare sig selv, ikke mindst eksportvognmandene, der
matte handtere de mange problemer pa de europziske veje far mobiltelefonenes tid. De fik ofte en
dyb mistro til myndigheder, idet embedsmand ved grenseovergangene iflg. deres mening ikke
gjorde andet end at sinke og kontrollere dem. Samtidig var chauffgrerne som regel snarere
handlingens mand end forhandlingens.?*®
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Den store og den lille — DSV og vognmanden

DSV er landets starste virksomhed inden for vejtransport. Firmaet er samtidig et af verdens helt
store fragtfirmaer, som vurderes til at vaere nummer 5 pé ranglisten over speditgrer.”* | 2016 havde
virksomheden en nettoomsztning pa knap 68 mia. kr. og en bruttofortjeneste pa nasten 16 mia.
Ved arets udgang beskaftigedes knap 45.000 personer fuldtids. | Danmark er virksomheden malt pa
omsetning pa en plads som nr. 12, og sterre end de i offentligheden mere kendte LEGO, Coop,
Danfoss og SAS.

Firmaet stod oprindelig for lokal entreprengrkersel, men arbejder nu med transport over hele
kloden, hvor 31 % af omsztningen hentes uden for Europa. Vejtransport var firmaets oprindelige
aktivitet, men i takt med at firmaet er gaet ind i international transport, er bade transport med skib
og fly kommet til. Saledes star karsel med lastvogne for 40 % af omsatningen, mens sgfart og
luftfart deler 46 %.

Under firmaets udvikling mod de internationale aktiviteter blev det oprindelige
forretningsomrade med entreprengrkarsel i 2004 udskilt i et selvsteendigt firma, DSV Transport,
som siden er vokset og i dag har en opsatning pa 750 mio. kr. leveret af karsel med over 400
karetgjer og ca. 1.000 trailere.

Fra den store virksomhed til den lille. Her er blandt Danmarks knap 5.000 vognmand udvalgt
en ret typisk vognmand, Ejvind Guldberg i Karise. Han startede sin virksomhed i 1984 med en
enkelt lastvogn med tip. Han er nu gaet over til at kare med treekkere, og karer i dag
entreprengrkersel og asfalt med tipsattevogne, men kan ogsa klare kersel med tankvogne eller
internationale transporter, hvis det skulle vere. Hver af de seks vogne kares af en fast chauffar. Til
eksempel kares en af vognene fast af Peter, som har veeret ansat siden 1991. Vognmanden selv har
0gsa sin faste lastvogn.?

Forretningen hgrer hjemme i Karise, hvor vognmanden har opstillet en kontorpavillon, hvor
han kan mades med sine chauffgrer og ordne det daglige regnskab. Der er ogsa blevet bygget en
hal, hvor vognene kan vedligeholdes og repareres.

Der star DSV pa siden af lastvognen, et af verdens starste transportfirmaer. Lastvognen ejes dog ikke af
selskabet, men af en af de mange vognmand, som kerer for DSV. Foto: DSV.
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Da den lille vognmandsforretning
Ejvind Guldberg i Karise fik en ny
lastvogn malet i sine egne farver,
skulle man tro, at han klarede alle
sager selv. Skiltet pd taget for "DSV
Transport” afslorer, at vognmanden
var tilsluttet DSV, som i gvrigt altid
havde leveret arbejdet og som
sgrgede for afregning. Guldberg
skulle blot sgrge for, at hans
chauffgrer udfgrte opgaverne. Foto:
Ejvind Guldberg.

Vognmanden gar naturligvis meget op i det tekniske udstyr. Han har i mange ar kert med Scania
lastvogne, men skiftede efterhanden over til MAN. Blandt andet fik han af forhandleren en
splinterny vogn ved 25 ars jubileeet med 680 HK og hgj hytte, og som fik en ny Kel-Berg
letveegtstrailer som fast fglgesvend.

Det kunne lyde som to helt forskellige forretninger, men faktisk hgrer de sammen. DSV ejer
nemlig stort set ingen karetgjer; selve karslen er lagt ud til selvsteendige vognmand som Ejvind
Guldberg. Omvendt har Guldberg altid faet sin karsel gennem DSV. Han kan koncentrere sig om at
drive sin virksomhed. DSV har en salgsorganisation til at skaffe ordrer, og hvis vognmanden selv
skaffer en ordre i ny og ne, kan DSV’s tilbyde afregning og fakturering af kunder. Den helt store
fordel ved at vaere med under det store firmas paraply er, at selskabet leverer en karselsplanleegning
for vognmanden. Herved udnyttes vognene i sa stor udstraekning, som en lille lokal vognmand med
entreprengrkerslens mange skiftende opgaver aldrig kunne organisere.

En fordel for DSV er, at de fleste anlaegsaktiver ejes at de tilsluttede vognmand. Konceptet
kaldes ’asset light’, hvor der ikke bindes kapital i de mange keoretojer, og méske vigtigere, at
beslutningsprocessen er decentral taget af de enkelte vognmaend, sa indkgb af vogne tages af folk
meget teet pa udstyrets anvendelse, ja, ofte selv karer som chauffarer.

Disse selvkarende vognmand har med det store firma i ryggen samtidig et stort firmas
fordele. Der findes en braendstofaftale med hgj rabat uden depositum, og der er aftale med
leverandgr af daek. Ligeledes far vognmandene en rabat ved at udnytte det store firmas aftaler med
lastvognleverandgrer. Oveni findes den ngdvendige viden i det store selskab omkring branchens
vilkar omkring lovgivning, overenskomster etc.
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DSV blev oprindelig stiftet i 1976 under navnet De Sammensluttende Vognmand af 10
selvstendige vognmand for at drive et feelles karselskontor. Ejerkredsen er siden udvidet kraftigt
og bestod f.eks. i 1990 af 50 vognmand.*** N&r forretningsmetoden er lykkedes for DSV, skyldtes
det hardfint at kunne handtere branchens skisma: pa den ene side at vognmzandene er deres egen
herre og ikke gnsker at have nogen til at kikke med over deres skuldre, men pa den anden side
skulle der veere et internt fodslav, sa de fleste af vognmandenes kersler gav indtegter i DSV’s
regnskaber. Undertiden var vognmandene fristet af at kare uden om DSV, hvis de blev tilbudt et
hgjere honorar, men det lykkedes generelt DSV at holde denne kersel nede pa et sa lille niveau, at
firmaet kunne holde sine indtaegter. Hvis DSV’s ledelse opdagede omgaelse, kunne vognmaend
risikere, at miste karsel eller at blive ekskluderet af selskabet.“??

Succesen skyldes en god forretningssans. | starten blev firmaet kendt som prisdykker med en
prissetning 10 % under de normale takster; da DSV havde vundet en licitation med kersel af jord
fra Roskilde Ring, blokerede den lokale vognmandsforening i 1976 DSV’s lastvogne. Selskabet var
ogsa smart til at udnytte nye forretningsmetoder. Hovedaktiviteterne for DSV var oprindelig
entreprengrkarsel, hvor kersel med opgravet jord harte til de sterste aktiviteter. Her gik DSV aktivt
ind for at finde garde taet pa anlegsarbejdet, hvor gardmeendene havde marker med lavninger, som
de havde fordel af blev udfyldt; DSV’s vognmand undgik derved meget korsel, hvorved de blev
konkurrencedygtige trods et lavere tilbud end de gvrige vognmand.

Firmaet er i stor udstraekning vokset ved at overtage andre firmaer i ind- og udland. DSV fik
udvidet aktiviteterne med eksportkarsel som hovedaktivitet ved at overtage to store firmaer. 1 1990
radede DSV over 1.000 transportenheder, og ved at overtage endnu et firma, blev det samtidig
landets starste transportar af terlast, da man overtog 40 tarsilovogne. | 2000 kabtes det starste
danske speditionsfirma DFDS-Dan Transport.??

En sarlig afdeling hos DSV er Solutions, som star for totallgsninger. Til eksempel har DSV
indgaet en 5-arig kontrakt med den danske detailkoncern Tiger, som arbejder aggressivt med at
etablere detailbutikker i land efter land. 20 uger efter at et nyt land har faet sin farste butik, skal
DSV have etableret centrallager og distribution. Andre store kunder er f.eks. Jysk, Danfoss og Top-
Toy. De stiller alle store krav til deres speditionsselskab for at sikre deres ’just-in-time’ leverancer -
“freight forwarders’ kaldes selskabets rolle.

Stgrste fragtmandsvirksomheder 2008
Nettoomsaetning mia. kr.

DSV Road 4,69

Danske Fragtmaend 3,03

DSV Air & Sea 2,55

Arla Foods Distribution 1,5

HCS Transport & Spedition 1,5 12008 dominerede tre virksomheder listen over

Schenker 1,42 Danmarks 11 sterste fragtvognmaend. DSV og Danske

Freja Transport & Logistics 1,25 Fragtmend var langt strre end de gvrige pa listen. To
af virksomhederne var i gvrigt filialer af udenlandske

Andreas .An-dresen 1,23 koncerner. Kilde: Gods pa vej, 5.645, JB Business

Itella Logistics L11  |nformation Transport: Fragtvognmend. Analyserapport

Frode Laursen 1,07  2000.
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Specialisering og samarbejde

En anden udvikling i nyere tid er sket pa det organisatoriske omrade. Lange bad transportkeberen
typisk en vognmand eller spediter om at fa leveret en transportydelse, og nar der var indgaet en
aftale om pris, kvalitet og andre leveringsbetingelser, var transportkaberens rolle ude af billedet. |
de seneste artier har mange transportkgbere i steerkere grad gnsket at beholde kontrollen med selve
tilretteleeggelsen af transporten. Det har veret tilfeeldet i dagligvarebranchen, men ogsa i en del
andre brancher. Transportkgberen har ogsa haft behov for en lengerevarende sikkerhed for sin
transport, hvorfor langtidskontrakter blev ngdvendige. Samtidig har de lange kontraktperioder gjort
det muligt, at samarbejdspartnerne rimelig trygt kan udveksle forretningshemmeligheder.
Transporten for Dansk Supermarked er et eksempel pa en sadan tet integreret distributionslgsning,
hvor selskabet har lagt sin transport ud hos en selvsteendig vognmand. I gvrigt har ogsa speditarerne
selv i udstrakt grad outsourcet deres aktiviteter ved ikke leengere selv at eje treekkerne. Til eksempel
ejede det store Blue Water Transport omkring 2007 500 trailere, men ingen treekkere, hvad man lod
vognmandene om.?*

Hele denne omstilling har betydet en a&ndring i kontrakterne i transportbranchen. Kravet om
praecision og regularitet fra detailhandlens side har f.eks. betydet, at vognmandsfirmaerne har mattet
regulere deres forretning efter disse klare gnsker. Saledes har der varet stramme aftaler omkring
tidspunkter for afhentning hos leverandgrer, for aflevering og for afhentning hos centrallager. Hertil
kom regler for returnering af returvarer og for chaufferernes adferd og aktiviteter. |
forretningsaftalerne indgik tillige regler om principperne for afregning og ikke mindst aftaler om
udveksling af informationer om fremtiden, sa vognmanden kunne forberede sig pa nye butikker og
anden gget karsel. Samtidig skulle en aftale indeholde principper for erstatning og forsikring.”*

VVognmanden fik gennem disse detaljerede og leengerevarende kontrakter langt starre
mulighed for at planleegge sin forretning. Det blev dermed i stor udstreekning muligt at foretage
nyinvesteringer med en rimelig sikkerhed for afskrivningen, og firmaet og chauffagrerne fik et
indgaende kendskab til deres respektive karselsomrader.

Spedition

Speditgrbranchen har en vigtig rolle som formidler af transportopgaver. Oprindelig fandtes en skarp
opdeling mellem speditgrer og vognmand, hvor speditgren stod for markedsfgring af transport og
alle de tilhgrende tjenesteydelser, mens vognmanden sgrgede for transporten fra punkt A til punkt
B. Speditaren var transportarkitekten, som planlagde og tilrettelagde transporten.??®

Spediterens “forretningshemmelighed” har altid ligget i at kende markedet. Firmaet ville som
regel kunne forhandle en transport til en billigere pris, end kunden selv kunne. Markedets
svingninger overvagedes fra time til time, og speditaren fik erfaring med hvilke vognmand, man
kunne stole pa. Isar international transport er sa kompliceret, at en erfaren speditar ofte har veeret
ngdvendig for at indgé de rette aftaler.”’

Nar speditaren har fundet den eller de bedste transportarer, skal firmaet samtidig serge for at
tegne forsikring, lave aftale med transportegr om at fa godset afhentet og afleveret samt bista ved
udfeerdigelse af de ngdvendige dokumenter. Dem er der mange af med udfarselsangivelse,
transportdokument og konsulatsfaktura. Hertil skal firmaet sgrge for toldklarering og skiftende
grader af opfglgning pa leverancer og information om transportforlgb, og endelig kan komme en
lang reekke gvrige tjenester som inkasso, oplagring osv.

Et eksempel pa et af de store tidlige speditionsfirmaer er Andreas Andresen i Padborg.
Firmaet startede i Vamdrup i 1916, hvor stifteren kunne se, at der var behov for hjelp til firmaer
med at fa deres gods over grensen. Eksportgrer og importgrer boede ikke i nerheden, og isaer
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toldklareringen var vigtig, idet naesten alt gods pa den tid fysisk skulle ind i toldlokalerne for at
blive klareret.””® 1 1930 blev firmaet overtaget af en lokal mand, Andreas Andresen, hvis navn det
bar i de falgende artier. Toldsatserne var komplicerede, og speditionsfirmaet kendte dem.
Andresens virksomhed kunne dog ogsa tilbyde andre aktiviteter som oplagring, samlevogne og
omekspedition af vognladninger. Herved kunne der spares pa fragten, nar gods fra flere kunder
kunne samles i en enkelt vogn.

Firmaet voksede i takt med, at eksporten steg. Konkurrencen var hard, men med en stigende
samhandel over graensen kunne man overleve gennem specialisering. Andresen specialiserede sig
saledes i transport af fadevarer.

Tilsvarende specialiserede andre spediterer sig. Nogle var kendt med transport til Afrika,
nogle havde kendskab til transport med kgle- og frysevarer, og atter andre vidste noget om transport
af IT-udstyr eller messeleverancer. Ladningsspediterer blev en szrlig type spediter, ofte
specialiseret pa bestemte destinationer, som levede af at chartre og udchartre hele ladninger.

Ogsa stykgodstransport kunne speditarer indga i. Arbejdet med at samle enkeltordrer sammen
og fordele dem pa biler er et stort puslespil med mulighed for fortjeneste, hvis indsatsen er effektiv.
Ved udenlandske forsendelser rader disse stykgodsspeditarer over kontakter til spediterer i andre
lande. Disse kontakter — eller agenter som de ogsa kaldes — star for arbejdet i modtagerlandet.
Godset fra lastvogne kan blive omlasset pa agentens terminal til videre udkarsel, og agenten samler
omvendt gods sammen til lastvognens returkarsel. De gkonomiske transaktioner er ret kompliceret,
hvorfor det kraever ngjagtige aftaler eller en hgj grad af tillid. Stykgodsspeditarer rader ofte over
egne terminaler, hvor godset kan samles, eller hvorfra det kan distribueres.

Ligesom mange speditarer har kgbt egne karetgjer, har mange store vognmandsvirksomheder
etableret en speditionsafdeling. Det var dog ferst gennem EF’s liberalisering af kerselsordningerne
fra sidst i 1980’erne, at speditarerne for alvor kunne fa licenser pa kersel i Tyskland — som kun
vognmand hidtil havde haft mulighed for at f&.?*? Denne brancheglidning skete for alvor efter
1970’erne. Ogsa rederier gik ind som navnt i speditions- og vognmandsbranchen med DFDS som
den starste aktar.

1 1970’erne blev man Klar over, at det juridisk var flydende, om en speditar var fragtfarer eller
ej. Speditgren havde faet et stgrre ansvar i en mere kompliceret verden, og det var ngdvendigt med
en juridisk afgransning mellem formidler- og fragtfererrollen i henhold til transportjuraen.?*

Speditgren udferte oprindelig transport for andres regning og risiko. | nutiden er ansvaret
@ndret, sd det — som det hedder i Dansk Speditarforenings bestemmelser i dag ”...sorger for
transport af gods med eller uden fragtforeransvar, sorger for oplagring...”. Fragtfereransvaret 13
tidligere kun hos vognmanden eller rederiet; nu kan speditarer altsa ogsa vare fragtfarer.?*! Det er
fragtfereren, som har ansvaret for godset under transporten indtil det afleveres til aftalte
transporttid. Det er ogsa ham, som skal betale erstatning, hvis der skete skade eller opstod starre
forsinkelser.?* Allerede i slutningen af 1970°erne var der juridisk klarhed over, at spediteren var
fragtfarer, hvis firmaet stod for samlegodstransporter.

Speditarernes organisation Dansk Speditarforening undgik igennem mange ar at optage
medlemmer med tilknytning til vognmandsvirksomhed, men i l&engden kunne man ikke forhindre
brancheglidningen. Arsagen var bl.a. ejerskab af trailere, som i modszatning til treekkere og
lastvogne ikke kraevede vognmandstilladelse. Ved at fa skiftende vognmand med traekkere til at
handtere trailerne, fungerede speditgrfirmaer med trailere i stor udstreekning alligevel som en
vognmandsvirksomhed.
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Vognmandenes organisation

De farste lokale vognmandsforeninger

Med loven om nzringsfrihed mistede vognmandene muligheden for en steerk organisation til at
styre erhvervet. Deres interesser havde de stadig til feelles, hvorfor der mange steder opstod nye
samarbejder. En af de farste, maske den farste, mere permanente organisation var Odense
Vognmandsforening, der blev startet i 1884. | Igbet af fa ar havde foreningen 80-90 medlemmer,
hvoraf enkelte tillige dog arbejdede som entreprengrer, hestehandlere og andet. Foreninger i de
gvrige to store provinsbyer, Aarhus og Aalborg, startede i henholdsvis 1896 og 1900. Det var en tid
med en kraftig agitation for fagligt sammenhold i fagforeningerne, og i kglvandet pa
fagforeningerne etableredes arbejdsgiverforeninger som modpart.

Den primare arsag til ssmmenslutningerne var et behov for at fa fagets interesser varetaget
gennem velordnede forhold — iseer gnskede man at undga konkurrence fra underbydende
vognmand. Til eksempel gnskede Odense VVognmandsforening at sikre sig, at foreningens takster
blev overholdt, og den lokale arbejdsgiverforening sgrgede samtidig for, at dens medlemmer var
forpligtede til at benytte medlemmer af vognmandsforeningen. Det skete dog alligevel ofte, at
virksomheder benyttede billigere vognmand, der stod uden for vognmandsforeningen. | disse
tilfeelde kunne medlemmer af arbejdsgiverforeningen blive demt ved retten til at betale en bod til
vognmandsforeningen.

De fleste foreninger havde som regel to aktiviteter til feelles: at sta for den kommunale
vognmandskarsel og at fastlaegge ensartede priser og vilkar. Kommunernes opgaver voksede sterkt
i de ar, og vognmandskersel hos en kommune kom til at omfatte mange store og sma opgaver
sasom kersel med jord, kul til og koks fra det kommunale gasverk, sne og renovation. Opgaverne
svingede i omfang, men de kom regelmaessigt hvert ar, hvorfor de var meget eftertragtede. Omvendt
var kommunerne interesserede i at kunne ngjes med en fast aftalepartner, og hvis
vognmandsforeningen var denne partner, kunne medlemmerne af foreningen fa kerslen pa skift til
den tarifmassige betaling. Foreningen fremstod pa denne made som et kollektiv, men
vognmandene stod i andre forbindelser frie i forhandlinger med potentielle kunder, nar tariffen blev
fulgt nogenlunde.

Kommunens kgrselsopgaver blev sendt i udbud, og da lokale vognmand uden for foreningen
sjeeldent var store nok til at byde, vandt vognmandsforeningen oftest licitationen.?*

De ensartede priser sikredes gennem en skriftlig og ofte bogtrykt priskurant. Disse priskuranter
kunne vaere meget detaljerede beskrivelser af karsel ud fra lokale forhold; i andre tilfeelde var
taksterne blot udregnet efter brug af en vogn med startpenge og en stigende betaling efter afstand.?**

Vognmand var kolleger, men i hgj grad ogsa konkurrenter. Der var derfor ofte stridigheder pa
foreningernes mgder, nar medlemmer blev anklaget for at ga under taksten. Hvis det kunne bevises,
stod synderen til en bgde. Hvis det ikke kunne bevises, kunne bglgerne ga meget hgjt med
efterfalgende retssager og ekstraordinare generalforsamlinger. Markeligt nok forligedes
vognmandene som regel meget hurtigt og kunne have et teet samarbejde kort tid efter. Det ser ud til
at have veeret vigtigt for vognmaend at vaere samarbejdsduelige pa alle omrader.

Nogle foreninger startede selskaber, der kunne levere ngdvendige ydelser til medlemmerne.
Det kunne vaere en grusgrav, hvorfra medlemmerne kunne fa de byggematerialer, vognmand ofte
skulle levere.
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Landsforeningen Danske Vognmand

Man fandt efterhanden ud af, at der manglede en landsorganisation til at varetage erhvervets
interesser. Lastvognenes leengere karsel beted, at transporterne ikke mere foregik i sma lukkede
omrader omkring en by. Vognmandskarsel deekkede regioner eller endda store dele af landet,
hvorfor det var ngdvendigt med landsdaekkende aftaler og ordninger. Efter flere forsgg stiftedes i
1947 en steerk landsdaekkende forening, Landsforeningen Danske Vognmand, LDV.
Organisationen indgik snart i et teet samarbejde med staten omkring forskellige spargsmal. Allerede
1 1947 fik foreningen f.eks. en repreesentant i benzinnavnet, hvor rationeringen blev
administreret.®®

| 1949 udsendtes en landsdakkende priskurant geeldende for alle foreninger under forbundet,
og de mange forskellige lokale overenskomster var dermed en saga blot.?* Priskuranterne mistede
lidt af deres betydning, da Monopoltilsynet i 1961 palagde vognmandene, at kuranterne kun matte
veaere vejledende. Samtidig skulle alle vognmand frit kunne byde ved licitationer, og foreningens
vedtagter matte ikke forbyde medlemmer at samarbejde med vognmand uden for foreningen.?’

Da karslen pa udlandet voksede i 1930°erne, blev det naturligt at eksportvognmandene
sluttede sig sammen i en feelles organisation. Udenlandske Automobiltransporter (UAT) etableredes
i 1934, hvor de store indsatsomrader blev problemerne omkring valuta og forsikring.?*

Foreningen af Danske Eksportvognmand (FDE) stiftedes i 1948 for at arbejde for de sarlige
interesser ved eksportkarsel.”*® FDE indgik fra begyndelsen i et taet samarbejde med Ministeriet for
Offentlige Arbejder. Ministeriet gnskede at fare kontrol med modtagerne af tilladelser til karsel i
Tyskland. FDE skubbede pa for at mindske antallet af tilladelser, og foreningen havde ingen
kommentarer, da ministeriet fratog 150 vognmand deres tilladelse.**

Styrke og politisk interessevaretagelse

De mange transportvirksomheders ofte ringe starrelse har ikke befordret en sterk organisation. Der
er saledes mange eksempler pa uenigheder og manglende fodslag i organisationerne. Det hedder
saledes om foreningen bag fordelingskontoret IAT i Esbjerg, at der opstod problemer med nye
medlemmer 1 1960°erne: ""Vognmeend er og bliver individualister. Det er mdske ét af de
karakteristika, vi er gladest for. | foreningssammenhang er det imidlertid ikke ubetinget en
egenskab, der befordrer samarbejdet”. Optagelsen af nye medlemmer fik det gamle sammenhold
og stabilitet til at smuldre, idet de nye “foretrak selv at bestemme og vel ogsd troede, at de kunne
det hele bedre selv.” Det stillede vejbranchen svagt, nar der ikke kunne tales med én stemme over
for myndighederne, f.eks. vedrgrende holdningen til lovgivningen.

Selv hos Foreningen af Danske Eksportvognmeend, FDE, var der en stor intern uro pa trods af
foreningens medlemskreds af starre og succesfulde vognmandsfirmaer. | foreningens farste 20 ar
var intern splittelse en daglig orden, og frem til 1968 havde foreningens 5 direktarer og
forretningsfarere alle sagt deres job op i utide eller var blevet afskediget. De valgte formand havde
heller ikke siddet i srlig mange ar ad gangen, og mange bestyrelsesmedlemmer havde forladt
foreningen, hvorefter de ofte havde veret med til at etablere konkurrerende foreninger.

En ting kunne man dog blive enige om. Alle vognmandsorganisationerne forte i lighed med
fortidens vognmandslav en politik for at begraense konkurrencen i branchen. Et eksempel fra
omkring 1970 viser dette. Den danske regering gnskede flere tilladelser pa transportkarslen i
Tyskland, hvilket den tyske regering ville tillade, hvis reglerne om den danske refusion af
veegtafgift blev ophavet. Vognmandserhvervet var blankt afvisende over for den lgsning, for netop
knapheden gav de etablerede eksportvognmeand en god ekstraindtjening.
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Prisaftaler og selvjustits

Vognmend har selvfalgelig generelt ansket at kare efter takster, som daekkede deres udgifter og
gav en rimelig fortjeneste. Man har i branchen altid set skeevt til konkurrenter, som underbgd med
unfair takster. Foreningerne havde som regel mulighed for at indkalde et medlem, hvis bestyrelsen
blev opmeaerksom pa, at medlemmet havde forbrudt sig mod reglerne. Hvis medlemmet ikke madte
op for bestyrelsen, blev medlemmet palagt en bod. Baden kunne i 1949 vaere pa 10 kr., hvorefter
synderen fik endnu en indkaldelse.?*

Vedteaegterne i foreningerne stillede ofte mindre skrappe krav til aftaler om returlees.
Vognmanden havde i forvejen faet sin karsel betalt, og returlaesset var i stor udstreekning rent
overskud oveni. Derfor kunne vognmandene altsa tit tage returlas til en mindre pris, men herved
blev de gvrige vognmand underbudt, hvilket vedtagterne ikke gav mulighed for at sanktionere.?*?

Sammenholdet i foreningerne kunne godt komme til at sta sin preve, nar forholdene i
branchen &ndrede sig. Det blev tilfeeldet, efter at nogle vognmend havde anskaffet sig starre
karetgjer og pahaengsvogne, hvorved de kunne kere mere og derved ogsé tjene mere.?** | 1950
klagede en rekke vognmand med “almindelige” vogne péa 3% - 5 tons over, at de store vognmand
pressede priserne, for de ville ikke udkonkurreres af vognmand med stgrre udstyr. Deres protester
@&ndrede dog ikke vognmandsforeningens politik om udregning af tarifferne.

Arbejdsgiverforening

Da LDV ved stiftelsen havde valgt ikke at veere en egentlig arbejdsgiverforening, matte der findes
en lgsning pa arbejdsgiverproblematikken. 1 1960 kunne der ikke samles flertal for en indmeldelse i
Dansk Arbejdsgiverforening, og en gruppe vognmand etablerede derfor i 1962 en selvstendig
arbejdsgiverforening, Danske Vognmands Arbejdsgiversammenslutning (DVA). Samme ar
etablerede andre vognmand yderligere en forening med samme opgave, Vognmandsfagets
Arbejdsgiverforeningen (VA), som meldte sig ind i Dansk Arbejdsgiverforening (DA).**

Organisationsforholdene var med andre ord rodede. Da der i 1961 opstod en arbejdskamp
omkring lgnforhold, stod LDV uden for konflikten, mens medlemmerne af DA matte lockoute.
Chauffgrernes fagforening kraevede en lgnforhgjelse pa 86 are, men var blevet tilbudt 16 gre.
Konflikten fortsatte i tre uger, hvor LDV vognmand i solidaritet skulle undlade at tage konfliktramt
arbejde. Der opstod dog mange konfliktsituationer, hvor fragtcentraler blev blokeret og foderstoffer
hevet af lastvogne for at haevne landbrugets stop for malkeleverancer til byerne. Det hele endte
med, at regeringen greb ind og ophgjede et maglingsforslag til lov.?*

Der viste sig efterhanden et stigende behov for en sterkere organisation, og i 1985 blev LDV
og DVA formelt slaet sammen til Danske Vognmand (DV) — Hovedorganisationen af 1985. Efter
modstand fra iseer de mindre vognmend var DV ikke medlem af Dansk Arbejdsgiverforening,
hvorfor en del vognmand stadig foretrak at veere medlem af VA. Der var ikke mange medlemmer
af foreningen, men de repraesenterede omkring en tredjedel af vognmandserhvervets lgnsum.?*®

Endelig i 1999 fik transporterhvervet en falles organisation til at tale medlemmernes sag, da
Dansk Transport og Logistik — Danske Vognmend (DTL) blev brancheorganisation ved
sammenlagning af Danske Vognmeend, Foreningen af Danske Eksportvognmand og
Vognmandsfagets Arbejdsgiverforening. Virksomheder med lgnnet arbejdskraft skulle samtidig
vaere medlem af Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik (ATL), som VA indgik i.
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Diskussion af vejtransportens marked og produktive enheder

Nar man skal sammenligne den danske transport med forholdene i udlandet, ma det pa forhand
navnes, at kildematerialet er begrenset. Min bog, ’Gods pa vej”, forsager pa 1.500 sider at samle
den kendte viden om omradet. Denne artikel kondenserer bogens stof i artikelform omkring
transporterhvervets struktur og diskuterer denne problemstilling specifikt. Der er tidligere udgivet
enkelte fremragende monografier sdisom ”De danske eksportvognmaends historie” og
“Transportgiganten” om firmaet DSV’s historie, men de belyser kun toppen af isbjerget, mens
transportomradets fulde kompleksitet stadig gemmer sig under vandlinjen i oceanernes marke.

Samme mangel pa forskning findes i udlandet. | USA findes ingen national historie, men kun
enkelte storre vaerker. ”Trucking Country” forteller en politisk erhvervshistorie, hvor
lastvognstransportens fremvaekst i USA skabte to parallelle transportomrader: den frie distribution
af landbrugsvarer og den gvrige transport - reguleret og fagforeningsstyret.?*® ”The Big Rig:
Trucking and the Decline of the American Dream” er en antropologisk skildring af de sidste artiers
forvandling af langturskarslen.?* Isar efter den politiske regulering blev afviklet fra 1980 mistede
fagforeningerne deres indflydelse, konkurrencen blev skarp og lgnningerne var ikke mere i top.

Der findes en del punktstudier udfart af gkonomer. Nogle citeres i det fglgende trods deres
indlysende svaghed med at forklare historisk udvikling. Disse forskere gnsker at skabe
samfundsvidenskabelige modeller, som opstilles i ofte lange matematiske formler. Man har tydeligt
et gnske om at kunne give en abstrakt, generel og universel viden, som det er tilfeeldet inden for
naturvidenskaben. Man kan misunde disse forskeres klare opfattelse af elementer i deres
fremstilling af transportbranchen; marked, brancher og skonomiske enheder fgjer sig fint sammen i
forskernes ligninger. Nar man som historiker har kendskab til den komplekse virkelighed med
stadig forandringer over tid, er det sveert at se de samme faste former og konturer i en
transportbranche med dens nermest uendelige antal konstellationer. @konomernes enkeltelementer
er ikke konsistente over tid, hvorfor modellerne selv far begranset holdbarhed. Tilmed bygger de
ofte pa et yderst tyndt materiale; til eksempel bygger en artikel sine teorier ud fra 154
spergeskemaer, som er frembragt ud fra en udsendelse med en svarprocent pa under 14 %.%°
Kritikken til trods har gkonomiske forskere udviklet teorier, som kan inspirere den historiske
forskning.

Hvis vi skal undersgge de sidste 100 ars historie, konstaterer vi, at det empiriske materiale er
tyndt. Transport spejler al industri, byggeri, landbrug og handel. £ndres produkter og
leveringsform blot et sted, bergrer det alle transportens mange led. Transportens historie er derved
lige sa kompliceret som alle de gvrige dele af erhvervslivets historie tilsammen. I store traek ved vi,
at transport har vaeret udfert af vognmaend men ogsa af mange andre. | motortransportens farste tid
med sma karetgjer fandtes ikke nogen serlig skelnen mellem varevogne og godskersel med
lastvogne bortset fra, at varevogne ofte var lukkede. Mange erhvervsdrivende udfarte tillige
fragtkaersel for andre af ukendt omfang, og den officielle statistik giver kun de overordnede
konturer. Saledes karte i 1935 kun 9.209 af landets mindst 26.554 lastvogne hos rene
transportvirksomheder, mens stgrsteparten kerte i de gvrige erhverv fordelt med naermest halvdelen
i industri og handverk og den anden halvdel i handlen. Starste sektor i produktionsvirksomheder
var bryggerier, mejerier og brgdfabrikker, mens detailhandlen havde kabmandsforretninger og
bageriudsalg i spidsen.

De ca. 11.157 transportvirksomheder 1 midten af 1930’erne var ogsé selv meget forskellige,
hvor under halvdelen udelukkende kgrte med fragt med lastvogn (4.991), yderligere 1.348 karte
fragt med hestevogne, mens knap 1.000 virksomheder karte bade med fragt og personer. Den
gennemsnitlige virksomhed havde mindre end en ansat stgrrelse udover ejeren i virksomheden.
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Organiseringen af vejtransporten &ndredes, da lastvognene blev sterre fra 1950’erne, hvor de
officielle regler justeredes for at udnytte bedre bremser og anden ny teknologi. Vagtgraenserne
haevedes ved lov i 1955, og samtidig kunne de kare leengere takket veere regler om hgjere hastighed
fra 1953. Med lastvognenes forggede kapacitet kom der et skel ned til de gvrige erhvervs
distributionskaretajer — med kassevogn af mearket Hanomag som typisk eksempel.

Virksomheder med det stgrste antal keretgjer fandtes ofte uden for kredsen af rene
vognmandsvirksomheder. DSB's karselstjeneste var saledes i mange ar landets stgrste virksomhed
med 423 lastvogne i 1965, Shell havde i 1950 ca. 130 tank- og lastvogne, i midten af 1960’erne
havde bryggeriet Carlsberg 155 lastvogne, foderstofvirksomheden KFK radede i midten af
1990’erne over 115 egne lastvogne, og Kebenhavns Bredfabrik distribuerede i 1958 deres brad med
mere end 125 lastvogne.

Omradets kompleksitet er pa en made uforstaelig, for arbejdet udfares af naesten ens karetajer
kart af en chauffgr. Selvom der iser i nyere tid er bygget mange specialkaretgjer, er branchens
karakteristik i stor udstreekning baseret pa, hvordan man organiserer opgaverne for disse (oftest)
mand og deres karetgjer. Branchens bredde skabes gennem firmaers forskelligartede organisering
af de mange forskellige arbejdsopgaver.

| de seneste artier er der sket en stor omstilling i erhvervslivet generelt, som har haft
betydning for transporterhvervet. Inden for handlen er sket en kraftig centralisering i
dagligvaresektoren med feerre men starre forretninger, og hvor frie handlende er erstattet af
forretninger tilsluttet store indkgbsorganisationer.

Der er etableret en meget udbygget international arbejdsdeling, hvor de forbedrede
internationale transporter har betydet en effektiv fordeling af varer via bl.a. containere. Samtidig er
virksomhederne gaet over til en meget mere praecis styring af produktion og distribution i koncepter
som “just in time”. Sidelobende skete en kraftig brancheglidning mellem vognmaend og spediterer —
store vognmandsfirmaer fik in-house spedition, og speditionsfirmaer anskaffede egne karetgjer for
at kunne styre transporten i alle led.

| lerebgger for erhvervslivet angives ofte en fordel med store firmaer. Siden Adam Smiths nu
klassiske vaerker har “economies of scale” vearet et begreb for en fordel med stordrift — de faste
udgifter kan spredes ud pa et stgrre antal producerede enheder, der kan gives kvantumsrabat ved
starre indkgh, udgifter til administration kan fordeles pa flere enheder, reklameudgifterne pr.
potentiel kunde bliver lavere osv.”* Store virksomheder kan réde over medarbejdere med
ekspertviden, som mindre firmaer ikke har rad til, og kun ved at fa de naevnte stordriftsfordele, vil
man kunne overleve i den harde konkurrence.

Sa vidt lerebgger om erhvervslivet. Disse regler geelder dog ikke umiddelbart for
vognmandsbranchen; hvis vi ser narmere pa den historiske udvikling, har der ikke varet tale om, at
store virksomheder totalt har udkonkurreret mindre virksomheder, og der har stort set aldrig veeret
tale om, at stordriftsfordelene har varet sa store, at de ikke har givet plads til nye virksomheder.
Den danske vognmandsbranche har igennem mange ar veeret domineret af sma og mellemstore
virksomheder. Det har vi set i hele perioden med karsel baseret pa hestevogne, hvor de fleste
vognmend havde et par enkelte vogne. Omkring 1840’erne havde landets forende vognmand —
dem som var medlem af det kebenhavnske vognmandslaug — en malsatning om at skulle have
mindst 9 keretgjer af forskellig type til at deekke en bred reekke af behov.* Kort forinden havde
lauget i alt beskaftiget 100 kuske, og enkelte virksomheder var relativt store, men de havde
antagelig ikke mere end 20-25 kuske.

| England var enkelte virksomheder langt starre end de danske. Saledes havde den starste
virksomhed i London i 1836 mere end 100 vogne. De store virksomheder var dog fortrinsvis inden
for persontransport; varetransportens virksomheder var lige som i Danmark langt mindre.?>*
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Antagelig gik den meget tidskritiske persontransport fortrinsvis over land, mens den mindre
tidskritiske varetransport gik med skib.

Vognmandsfaget var oprindelig baseret pa en virksomhed, hvor vognmandens hest bestemte
den radius, inden for hvilken vognmanden kunne drive sin virksomhed. Det var afstanden, som en
hest kunne kare frem og tilbage i lgbet af en dag. Vognmanden kendte derfor alle potentielle kunder
i omradet, og hans muligheder for at udvide forretningen var begranset til, hvad denne kundekreds
gav mulighed for.?**

Da lastvognene kom til, kunne man tro, at der var basis for at store firmaer opstod, men det
var ikke ngdvendigvis tilfeeldet. I hvert fald har der i branchens ferste generationer veeret en tendens
til, at sma firmaer klarede sig godt, og at de eksisterede sammen med enkelte starre virksomheder.
Den samme tendens kan ses i andre lande.?° N&r det samtidig kraevede forholdsvis fa penge at
komme ind i branchen gennem kab af en lastvogn pa afbetaling, kunne selv sma vognmand vere
med, nar driftsomkostningerne pr. enhed saledes ikke var meget mindre ved store firmaer end ved
sma. Branchen har derfor haft tendens til hard konkurrence, hvor der ofte i nedgangstider blev rabt
op om ’overkapacitet’ og ’destruktiv konkurrence’. Der har derfor ogsé allerede tidligt veret forsog
pa at ’stabilisere markedet’. Det har vi hert om fra de historiske vognmandslav, og de tilsvarende
politiske ensker blev rejst i 1970’ernes krisedr.”® Der er sket en udvikling mod starre selskaber,
men langt fra i den udstreekning man kunne forvente.

Den selvkarende vognmand er et gennemgaende f&anomen i vognmandsbranchen. | 1935
fandtes i alt 4.991 rene vognmandsvirksomheder med varekarsel, og ud over vognmandene selv
arbejdede her kun 3.542 chauffarer, kuske og andre ansatte — i alt altsd mindre end en person var i
gennemsnit ansat pr. virksomhed. Desuden fandtes 1.348 virksomheder udelukkende med karsel
med hestevogne, og her havde kun halvdelen en ansat.®” Endnu i 1959 havde 58 % af
medlemmerne af Danske Vognmand kun én vogn. Selvom der skete store koncentrationer i
1960’erne og 1970’ernes erhvervsliv, gik det langsomt med udviklingen mod stgrre enheder i
transportbranchen. 1 1965 viste statistikken, at 95 % af danske vognmand havde 5 biler eller ferre.
Kun 4% % havde 6 biler eller flere.?*®

Mange lande har endnu en stor andel af sma vognmandsvirksomheder med en til fem
karetgjer. 1 1997 var andelen i Sverige 91 %, i Italien 95 %, i Finland 96 % og i Spanien hele 98 %.
Tyskland, Frankrig og England havde stort set den samme andel som Danmark, mens kun Belgien
og Holland havde en lavere andel med henholdsvis 68 % og 57 %. Samme mgnster med sma
firmaer ses uden for Europa med 84 % af de store lastvogne i USA ejet af sma vognmand.**®

De lidt starre firmaer dominerer dog i USA, hvor de i snit i 1997 havde knap 15 ansatte, mens
den gennemsnitlige starrelse i Europa var langt mindre med knap 4 ansatte i snit. De spanske
virksomheder var de mindste med 2 ansatte.”® | Danmark var stgrrelsen under det europziske
gennemsnit med 2,7 fuldtidsbeskeftiget og 3,9, hvis ogsé deltidsbeskeftigede medtages.?*

Store kunder er interesserede i kun at have én leverander til deres transport, sa de let kan
aftale og koordinere karsel. Med en generel udvikling i samfundet mod starre selskaber i handel og
produktion, har denne mekanisme veeret med til at befordre starre vognmandsfirmaer. Det
samfundsmassige behov for store enheder kan dog ogsa opfyldes. Det kan ske gennem
sammenslutninger af vognmand, kendt internationalt som "lorry centrals”. Mange sma firmaer og
nutidens stigende krav til effektiv styring over store geografiske afstande lyder som et paradoks,
men kan forklares gennem en udbredt brug af kontraktkgrsel med mindre vognmand som
underleverandgrer, hvor store speditgrer og vognmandsfirmaer mestrede karselsdisponeringens
puslespil og udnyttede materiellet optimalt. Herhjemme kender vi det fra DSV, som opererer med
mange frie underleverandgrer, men som sikrer, at det over for kunden ser ud, som om karslen sker
af et enkelt firma.?*
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Denne form for samarbejde har veeret kendt lenge, og dets former er fornyet i takt med
endrede behov. Pa grund af branchens store svingninger i efterspargsel, har vognmand ofte matte
afsla at opfylde en kundes behov. De har i stedet sendt opgaven videre til andre vognmand mod
ofte et belab pa 4-10 % af opgaven (10 % var normal speditgrprovision). Man kan ogsa se systemet,
hvor mindre vognmandsforeninger som navnt bad pa de lgbende store lokale opgaver for kommune
eller slagteri, og hvor opgaverne fordeltes blandt medlemmerne mod et mindre deekningsbidrag til
foreningens kontor. Systemet har haft mere faste organisatoriske rammer, som da International
Auto-Transport (IAT) blev etableret i 1931 for at fordele karslen med fisk mellem Esbjerg og
Tyskland; de tilsluttede vognmaend fik karsel pa skift, sa de undgik at skulle kere med halvfyldte
vogne. IAT omdannedes i ovrigt i 1970’erne til et ordinaert firma.?®® En tilsvarende udvikling skete
som navnt med De Sammensluttede Vognmand (DSV), hvor firmaet har beholdt konceptet
udelukkende at kare med underleverandgrer. Der findes ingen opggrelser over omfanget af
underleverandgrer i vognmandsbranchen, men ogsa andre af landets helt store virksomheder som
Freja og Frode Laursen benytter sig af forretningsformen.

De selvkerende vognmends aftaler med store firmaer kan kaldes en quasi-integration” i
hajere organisatoriske strukturer.”®® Denne hybridform angives at have starst fordel for det store
firma frem for en vertikal integration, idet risikoen ikke ligger hos det store firma men hos de sma.
Det er i teorien rigtigt, men nar man konkret ser pa virksomheder som DSV, karer deres
undervognmaend ofte pa kontrakter, som lgber over mange ar; faktisk findes der vognmand, som
igennem mange artier aldrig har kart fra andre selskaber. Det er rigtigt, at det er de sma vognmand,
som berer udgiften for investering i nyt udstyr, men far al mulig hjeelp af det store firma som
mengderabat og konkret radgivning, og ofte hjeelper det store firma med at kautionere for lan eller
leasingkontrakter for sine vognmand.

Enkelte studier har haft til formal at finde den mest effektive starrelse af
vognmandsvirksomheder ("minimum efficient scale™) for at lovgivere kunne regulere erhvervet til
denne optimale starrelse.?® Det var tilfeeldet med et udkast til “Draft Regulation” af Europa
Kommission i 1971, og det blev helt konkret realiseret i 1947 i England, da sterstedelen af landets
vognmandsfirmaer blev nationaliseret og samlet i store enheder. Den danske regulering har veeret
ret begraenset bortset fra den naevnte regulering af fragtkersel. Der skete faktisk ferst en egentlig
begraensning, da eksportkarslen i efterkrigsarene blev begraenset gennem udstedelse af licenser.
Tyskland var interesseret i at holde antallet af lastvogne med licens nede for at beskytte
jernbanerne, og de danske vognmandsorganisationer stgttede begraensningen, sa der ikke kom nye
konkurrerende firmaer pa omradet. Ved udstedelse af nye licenser skete muligvis endda en
forfordeling af de virksomheder, som i forvejen havde tilladelser.?®® I takt med at behovet steg, blev
der dog givet flere tilladelser. 1 1970 var der givet 389 tilladelser til eksportkersel, og iser i
1990’ernes begyndelse kom flere til, si der i 1993 fandtes 8.239 tilladelser. Kravet om licens blev
senere erstattet af de mere liberale eksportkarselstilladelser for hele EU.

Der har isar i USA vearet et boom i forskningen af transportbranchen, antagelig fordi
erhvervet oplevede et stort gennemtraek af chauffarer, hvorfor forskere har sggt at finde metoder til
at fastholde dem i virksomhederne. Arbejdsmarkedspolitikken har naturligvis veeret i fokus, og her
har de nare forhold med Ign, kompensation, sikkerhed og tid hos familien veeret i fokus.?®” Quasi-
integration angives at vaere en effektiv organisationsform, fordi den leser problemet med moral
hazard”.®® Chauffarer har valgt faget, fordi det giver dem en vis frihed for overvagning,®®® men
ifolge synspunktet om “moral hazard”, skal de overvages, sa de udnytter deres koretoj mest
effektivt. Ifglge synspunktet var det en fordel at anseette selvkarere, da de selv var interesseret i at
spare pa breendstof og kare mest hensynsfuldt. Dette argument holder ikke for nyere tid, hvor stort
set alle karetgjer i Europa har installeret fartskriver og mange firmaer lokaliserer keretgjer ved
hjeelp af GPS; centralt kan store firmaer overvage samtlige chauffarers handlinger; chauffarerne kan
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efterfglgende stilles til ansvar for afvigende ruter eller forsinkelser. Argumentet forklarer ikke,
hvorfor DSV og tilsvarende firmaers chauffarer for starstedelens vedkommende er ansat i sma
firmaer, som kerer som underleverandgrer. Vognmandene i de sma firmaer har ikke problemer med
“moral hazard”, hvorfor der ma findes andre arsager.

Okonomer har forklaret strukturen gennem ’transaction cost economy” (TCE), hvor firmaer
veelger den mest gkonomiske Igsning blandt de muligheder, som er givet efter de stiafhaengige
rammer.?® Disse gkonomer har dog ikke nogen naermere forklaring p&, hvorfor der lige pracis er en
gkonomisk fordel gennem anvendelse af selvkarere og underleverandgrer.?*

Den store andel af selvkarere i lande som USA kan delvist forklares gennem gkonomiske
fordele gennem mindre skat og besparelse af udgifter til lsnmodtagere f.eks. den ret dyre
sygeforsikring; firmaer kan i USA spare 30 % pa udgifter til chaufferer ved at ansette selvkarere.?"
Fordele af samme starrelse har der ikke veeret i Danmark. Der var en vis fordel indtil omkring 2010,
hvor selvkarende vognmand var fritaget for at skulle overholde arbejdstidsregler, mens ansatte
chauffarer skulle fglge EUs ret skrappe regler. Fagforeningerne har lettest ved at fa indflydelse i
store firmaer, hvor ikke kun chauffgrer men ogsa personalet i de vigtige godsterminaler er
organiseret. Nar transporten udferes af mange sma virksomheder, kan det veere svaerere at
kontrollere lgn og medlemskab af fagforening. I USA har chauffgrernes fagforening, the Teamsters,
decideret har haft abnet for, at ikke kun selvkgrende vognmand kunne blive medlem men ogsa
vognmand med flere ansatte chauffarer; dette er dog ikke set i Danmark. Det naevnes ogsa om
forholdene i USA, at de mange selvkarende vognmand ofte er blevet lokket ind i situationen ud fra
et hab om at blive selvstendige og folge ’the American dream”. De kan fa en verdighed og
identitet som selvsteendige, men de opdager ogsa de potentielt fatale problemer ved sygdom,
ulykker og nedbrudt materiel.

En forklaring er mere lige for: de sma firmaer og iser selvkagrende giver den ngdvendige
fleksibilitet i branchen. Stive regler kan ikke handteres af store organisationer; fleksibiliteten er
naturligvis optimal ved selvkarere, som selv kan planlaegge deres tid, men ogsa et mindre
vognmandsfirma ledet af en erfaren chauffar har en sa taet kontakt til chauffaren og kendskab til
hans personlige forhold, at de optimale aftaler for alle parter kan indgas.?”® Denne fleksibilitet har et
stort firma med fagforeningernes opmaerksomhed sveert ved at levere trods alle nye management
tiltag og elektronisk overvagning.

Til eksempel har spidsbelastninger ofte betydet overarbejde, hvilket ikke alene har haft
betydning for chauffaren: 2’

Det har ikke altid vaeret lige let at vaere gift med en chauffgr. Min kone kunne aldrig vide sig helt
sikker pa, hvornar jeg kom hjem, og det har veeret et problem at holde maden varm. Vi kom til at bo
sadan, at min kone kunne holde gje med, hvornar jeg kom hjem. Hvis jeg blinkede to gange med lyset,
kunne hun godt ga i gang med sovsen, for sa kom jeg hjem.

”Maskine og mand er ét”, kan man sige om chaufferernes forhold til deres koretaj. Mange vil gerne
have deres navn malet pa lastvognen, og hvis flere karer vognen, far de i det mindste et skilt med
deres navn til forruden. Dette personlige forhold er unikt pa arbejdsmarkedet. Meget fa
industriarbejdere, om nogen, gnsker at fa deres navn skrevet pa den maskine, de arbejder ved.

Det er rigtigt, at adgangen til at eje et karetgj og blive vognmand har veeret let. | mange ar har
det vaeret muligt at kebe et koretoj pa atbetaling, og blot man havde et ’stort’ kerekort, kunne man
blive vognmand. Farst i de seneste ar er lovgivning og regler igen blevet strammet, sa der stilles
starre krav til adgang for at veere vognmand for vogne over 3%z t (at den kommende vognmand har
5 ars erfaring fra branchen, har gennemgaet en obligatorisk mindre uddannelse, kan stille en stor
kaution m.v.) pa samme made, som chauffarer i dag ikke kun skal have et karekort, men ogsa
labende skal deltage i kurser i varierende omfang efter det transporteredes farlighed.
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Markedsdannelse er en sarlig problemstilling. Iseer gkonomisk forskning benytter meget ofte
begrebet “marked”, hvor markedet implicit daekker hele vognmandsbranchen.?” Det er meget svart
at genkende dette marked, nar man som forsker med gje for mikrohistorien ser pa de mange
forskellige omrader, hvor vognmand er aktive. Der er mange delmarkeder med deres helt eget liv
og betingelser, som endda kan skifte betydeligt over aret eller efter konjunkturer. Et delmarked kan
tilmed veere opdelt i undermarkeder. Til eksempel er entreprengrkarsel et delmarked med transport
til mange byggepladser. Dette delmarked kan yderligere deles i undermarkeder, hvor transport af
cement med tankvogn eller byggeelementer med reoltrailer kreever seerudstyr. Vognmand i
entreprengrbranchen kan i lgbet af aret bevaege sig over i andre delmarkeder, f.eks. kare
landbrugsprodukter i hgjsasonen ved hgst.?’®

Indfarelse af ny teknologi kan i gvrigt i gvrigt &ndre delmarkederne. Da det blev almindeligt
at anvende trailere, kunne vognmandene koncentrere sig om den kagrende enhed, traeekkeren. Det var
ikke mere ngdvendigt, at pahengsvognen — nu traileren - ogsa var ejet af vognmanden. Det blev
saledes ofte kunden, som ejede en eventuelt specialbygget trailer.

den lokale distribution motoriseres
1910-1940 lastvogne og varevogne af ens st@rrelse

statslig regulering

bedre veje, stgrre hastigheder, storre kgretgjer
national kgrsel gar fra skinner til vej

1950-1980 | omladning effektiviseres med gaffeltrucks og paller
specialisering og specialkgretpjer

tilveeksten gar til vognmaend

just-in-time i produktion og handel, udvidet international vare udveksling
deregulerin

1980-2017 8 g
brancheglidning spedition-vognmandsvirksomhed

brug af trailer skiller kersel og varebeholder

Den motoriserede transports historie kan i grove traek opdeles i tre epoker. | den fgrste periode frem til 1940
blev motorkraften taget i brug, og da den fik betydning, fik den en mild regulering. Efterkrigsarene frem til
1980 var motortransportens store periode med kraftig fremgang, tekniske og gkonomisk. Udviklingen er
fortsat efter 1980, hvor punktlighed og effektivisering kom i hgjsaedet. Figur: Jargen Burchardt.

Afslutning

Vejtransportens historie viser en aktivitet, som er skiftet efter behov og tekniske muligheder. |
starstedelen af forlgbet udfgrtes transport som en ngdvendig bibeskaftigelse hos bender og andre
naringsdrivende; kun et lille mindretal kunne leve som vognmand. Farst de seneste artier har
professionelle transporterer domineret arbejdsopgaven, men faktisk ved vi ikke med sikkerhed, om
det skete for 50 ar siden eller senere. Som det er angivet, er der store huller i den officielle
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statistik;?”” karslen med mindre lastvogne og varevogne har sammen med cabotagekarsel af
udenlandske lastvogne et ukendt omfang.

| det hele taget er godstransport pa vej et vanskeligt emne. Ved jernbanen kender vi til
kareplaner og ruter ligesom et ngjagtigt kildemateriale er bevaret. VVejtransporten er til gengeeld
naermest historielgs i arkiverne, hvor meget fa optegnelser af transporter er bevaret.

Forskernes manglende arbejde med omradet er forstaeligt. Nar en transport er overstaet, er der
udfart en samfundsgavnlig handling, men resultatet er usynligt bortset fra at en vare er flyttet fra et
punkt og til et andet. | modsatning til de fleste omrader inden for produktion og handel, hvor der
kan produceres til lager, kan transportens ydelse ikke gemmes. Behovet skal ofte opfyldes her og
nu, hvilket giver store svingninger i efterspargslen. Chauffgrer og hans familie ma leve med
arbejdsforhold, hvor arbejdsdagens afslutning er usikker efter trafikpropper, uheld, forsinket af-
eller paleesning eller blot for mange opgaver.

Denne artikel giver et bud pa udviklingen, men jeg er klar over behovet for at vide mere om de
mange forskellige delmarkeder og om man overhovedet kan tale om markeder, nar efterspgrgsel og
transportbranche a&ndrer sig sa radikalt og hurtigt i takt med at de erhvervsomrader, man servicerer,
forandrer sig?

Spergsmalene star i kg, og tilmed er variationerne i transportens historie neermest uendelig
mange. Der ligger et vanskeligt, men ogsa spendende, arbejde og venter pa at blive udfart.
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