Danskernes Historie

Danske Sleegtsforskeres Bibliotek

Dette vaerk er downloadet fra Danskernes Historie Online

Danskernes Historie Online er Danmarks stgrste digitaliserings-
projekt af litteratur inden for emner som personalhistorie,
lokalhistorie og slaegtsforskning. Biblioteket hagrer under den
almennyttige forening Danske Slaegtsforskere. Vi bevarer vores
faelles kulturary, digitaliserer den og stiller den til radighed for alle
interesserede.

Stot vores arbejde — Bliv sponsor
Som sponsor i biblioteket opnar du en raekke fordele. Laes mere om
fordele og sponsorat her: https://slaegtsbibliotek.dk/sponsorat

Ophavsret

Biblioteket indeholder vaerker bade med og uden ophavsret. For
vaerker, som er omfattet af ophavsret, ma PDF-filen kun benyttes til
personligt brug.

Links

Sleegtsforskernes Bibliotek: https://slaegtsbibliotek.dk
Danske Slaegtsforskere: https://slaegt.dk


https://slaegtsbibliotek.dk/sponsorat
https://slaegtsbibliotek.dk
https://slaegt.dk

RIGSARKIVET

N4 {2310% (‘Z‘Zmz/c/z'dz @anl{'c Qu’gﬂ)ﬁz @m/;//zza
niia 1 @aaon i @rna or ndtiohf oo ind]

1 G?f @Zﬂ// \'f('ufz{/ [, Yobren

clacst &_2/:/ Qe S IRITI 7R TEL he rf'rc @g/z
1 (i”.//z/zajl f ;-..%IIO.{JCA!Lbc c’crfwu n]c-no'c S)vel'fu
'l:IQL’ 18 5)0!7 (?3 évﬂ‘( f /L’ JICE /rz.-/zgz/z[a/u

- 7 Z . ' ' . .
.J)[/fé[[zuxzé/'/z[ or ﬁ) @(r/////ac//za

th
P - QLreelalt Z

N1 om Y
Ka /9T 177 -xQ/:(a{' vy, v

) i e ! . .A" “;) y €. h i N
/) a qﬁ.”] 5‘/5.’)T1! ‘J[/{ﬁ )"H“‘ ’{crj’ 01’0‘7’&( gv}//(’i:

0‘;’(7(10-

2017:2



Erhvervshistorisk Arbog
2017, 2

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 kersel, da der var mangel pa foder pa grund af terke. 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).

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 kebstedernes 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 vognmaendene 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.

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.



Erhvervshistorisk Arbog Jgrgen Burchardt
2017, 2

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 pa 25 kr. pr. dag, mens en hestevogn kun kunne klare 7% m? til ganske vist en mindre pris p&
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 Kagbenhavns Vognmandslaug i 1955, var de
488 rene lastvognvognmand, 24 havde bade motorkaretgjer og hestevogne, mens 12 udelukkende
havde hestevogne.?®

Hvor samfundet ar 1900 fungerede ved
blot at flytte gods lidt mere end 500.000
tonkm. om &ret, havde samfundet
hundrede ar senere opbygget en sa stor
trafikal infrastruktur, at denne transport
kunne klares pa blot en uges tid. Bortset
fra under besattelsen har der veeret en
stadig fremgang i den motoriserede
transport indtil et midlertidigt stop ved
energikrisen i 1978. Fremgangen
skabtes ikke alene gennem flere
kagretgjer, men lige s& meget gennem en
gget produktivitet takket veere bedre
teknologi ved karetgjer og veje samt en
bedre styring af transporter. Gengivet
efter Burchardt: Gods pa vej, s 90.
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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 keretgjer alene i den allierede zone.** Ved krigens
afslutning, havde den amerikanske har 39.000 keretgjer 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 sette 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
provekarsel 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 lsb 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 hgres 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
lessedes af og pd, man modtog ordrer og afregnede. Kunder kunne indlevere varer, og
fragtmandene udvekslede gods med hinanden.

De fleste og starste madesteder Ia naturligt i Kabenhavn. De la 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 ogsa haft tilholdssted i Studiestraede. 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
kelder, 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 Sjealland, 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
fragtmandenes bynavne, der nasten har erstattet deres borgerlige: — En pakke til dig, Roskilde! Der
sparges efter Sorg! Har nogen set Vordingborg?

Fragtcentraler blev vigtige, for at fragtmendene 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.®

DSB gik fra 1950 erne for alvor ind i vejtransporten. Her har en nyleveret lastvogn ca. 1950 faet
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 veaelges 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 veegt, 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 se&ttevogn og anvende serlige 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 karetgjets 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
totalveegten naede som regel hgjest 16% ton.

Chassishgjden var endnu et af vognmandenes valg. Den bestemtes af selve karetgjets
tekniske opbygning, men ogsa af starrelsen 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 karetgjer 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 sa&rlige 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 Fgatex 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 pa 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 laesse og losse karetgjet. Dens presenning er monteret pa et spinkelt
metalskelet, hvis ringe veaegt 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 forsikringsmassigt 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 keretgjet.
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 heengende
konfektion.

| takt med at industrien fremstillede kemiske produkter i store maengder, matte
transportsektoren folge med. Mange stoffer transporteres i 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.

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 p& 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%

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 1.1%

| mange ar skete transport af let fordeervelige varer som fisk blot pa almindelige ladvogne i
kasser med is fra isvaerker. Den isolerede lukkede lastvognskasse indfgrtes for transport over
leengere 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 aben ladvogn beklaedt med larred i bunden
og siderne. Farst omkring 1965 blev det normalt, at slagterier anskaffede sig kelevogn.*®*

Det varede generelt leenge, inden kalesystemer slog igennem i Europa. De fik betydning lige
efter krigen, da jernbanerne i Europa var bombede, hvorfor transport af letfordzaervelige fadevarer
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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 neste
morgen. For leengere transporter var et egentligt keleanleeg dog ngdvendigt.

Den farste kalevogn med indbygget kaleanleeg 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 lastvognskersel, 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 seettevognstraekkere kunne sa lejes til at transportere sattevognene.

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.
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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
anleeg. Her kares de starste
mengder, 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 opgerelse 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 sbunden. 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
specialkgretgjer som cement i tankvogne og beton i betonkanoner.

Byggeriet var tidligere meget seesonpraeget 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 nedbar 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,
blandingsanleg 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, hgns 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 begraenset, hvorfor en
regelmassig 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 greenserne 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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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 palessede gods.
Bemark 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 - fragtmaendenes 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. Kgrslen 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.

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 starste
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 anlag 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 planlaegge 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
vognmandsbranche. Gennem fordelingen
kunne nye vognmand holdes vak fra den
lukrative eksportkarsel. Stigningen i antal
tilladelser pr. virksomhed antyder en
forfordeling af de virksomheder, som i
forvejen havde tilladelser. 1 1993 lige far
dereguleringen ser denne tendens ud til at
vere blevet vendt. Kilde: Gods pa vej,
s.803. Kjeer og Bilgrau: Omkostninger i
eksportvognmandserhvervet 1994.

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 kerslen, 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 karselsplanlaegningen 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 serlig
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 p& over 3.000 ton.*

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 selvlart 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 udfare 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 sa&sonsvingninger og spidsbelastninger. De mange selvkarende
vognmand fungerede som uundveerlige stedtropper, der tradte til, nar efterspgrgslen toppede. Den
gamle tids allround vognmand aflgstes dog med tiden af vognmand med en meget mere
specialiseret karsel 2

De selvkgrende vognmeend 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 embedsmaend ved greenseovergangene 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 speditarer.”* | 2016 havde
virksomheden en nettoomsztning pa knap 68 mia. kr. og en bruttofortjeneste pa nasten 16 mia.
Ved arets udgang beskeftigedes 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 entreprengrkarsel, 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 vare. 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 stgrste transportfirmaer. Lastvognen ejes dog ikke af
selskabet, men af en af de mange vognmeend, som karer 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
chauffarer 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 koretojer, 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 vognmaend 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 vognmendenes korsler 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 anleegsarbejdet, 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.

I 2008 dominerede tre virksomheder listen over
Danmarks 11 stgrste fragtvognmand. DSV og Danske
Fragtmand var langt stgrre end de gvrige pa listen. To
af virksomhederne var i gvrigt filialer af udenlandske
koncerner. Kilde: Gods pa vej, 5.645, JB Business
Information Transport: Fragtvognmand. Analyserapport
2009.
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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 hast.?’®

Indfarelse af ny teknologi kan i gvrigt i gvrigt &ndre delmarkederne. Da det blev almindeligt
at anvende trailere, kunne vognmandene koncentrere sig om den karende 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 stgrrelse

statslig regulering

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

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

tilveeksten gar til vognmaend

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

1980-2017 g g
brancheglidning spedition-vognmandsvirksomhed

brug af trailer skiller kgrsel 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 udfartes transport som en ngdvendig bibeskaftigelse hos bender og andre
naringsdrivende; kun et lille mindretal kunne leve som vognmand. Farst de seneste artier har
professionelle transportgrer 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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Erhvervsfremme i1 en nordjysk arbejdslgshedsg
Beretning fra Jetsmark Kommune i 1950’ernes sidste halvdel

AF BORGE M@LLER

Jetsmark Kommune i Vendsyssel var i 1950’ erne Danmarks sterste arbejdsleshedsg, altsa den
kommune med den hgjeste arbejdslgshedsprocent. Driftige unge mennesker pa egnen tog fat pa
opgaven med at skabe arbejdspladser i den lille sognekommune nordvest for Aalborg. Artiklens
forfatter var en af dem.

I en blanding af dokumentation og erindring fortelles i artiklen om erhvervsfremmearbejdet i
kommunen i de vigtige ar i 1950’ ernes sidste halvdel, hvor egnens sterste arbejdsplads, Kaas
Briketfabrik, var under afvikling, og hvor nye arbejdspladser var pakravet. Det er en beretning om
et tevende sognerad, om mere eller mindre forstaende politikere — og om benspznd fra savel
konkurrerende virksomheder og rigide bureaukrater. I beretningen omtales ogsa flytning af
arbejdskraft til Sjeelland, som et af de tiltag, som politikere syntes var en god idé.

Men det er isa&r en historie om foretagsomhed. 1 1955 holdtes i Pandrup en stor
erhvervsudstilling, der fik landsdeekkende presseomtale, og den gav stedet til nye virksomheder pa
egnen. Inden for arbejdslgshedsbekaempelse blev Jetsmark Kommune en foregangskommune, som
andre kommuner lod sig inspirere af — og som landets ledende politikere matte forholde sig til.

Farste version af beretningen er skrevet i 2002-2003 og indleveret til Egnssamlingen i Saltum
sammen med bl.a. fotodokumentation. Nervarende version er bearbejdet og revideret af arbogens
redaktion og forfatteren i 2017.

Forord

Denne beretning er blevet til pa opfordring af nu afdade, tidligere fagforeningsformand og
byradsmedlem, Arne Rye. | 2002 gjorde han mig opmarksom pa4, at det snart var 50 ar siden, at
erhvervsfremmearbejde i Jetsmark Kommune begyndte. Dengang, i 2002, 1a Nordjyllands sterste
arbejdsplads, Flextronics, fortsat i Pandrup, og den sa Arne Rye som det forelgbigt bedste resultat af
dette erhvervsarbejde. Arne Rye bemarkede, at jeg var den sidste af den lille flok mand, der i
1950’erne tog opgaven op, som fortsat levede. Derfor matte det vaere min pligt at serge for, at
historien blev skrevet. Altsa kort sagt: Skrive historien om genrejsningen af arbejdspladser i
Jetsmark Kommune efter at tarvemosernes og briketfabrikkens betydning var ved at veere slut.

Efter mange betenkeligheder begyndte jeg forsigtigt pa opgaven, som jeg taenkte mig at
udforme som en egnsbeskrivelse. Efterhanden som arbejdet med historien og undersggelsen af
begivenhederne skred frem, a&ndredes indholdet i vaesentlig grad til en beskrivelse af
vanskelighederne ved opbygningen af et nyt samfund, herunder den politiske treeghed og
kapitalpolitiske modstand, som vi mgdte, og som bl.a. medfarte en stor pressedakning i
landsdaekkende dagblade.

Mange slag blev tabt, men flere blev vundet, saledes at Jetsmark Kommune, der i 1970 blev
til Pandrup Kommune og nu er indgaet som en veasentlig del af Jammerbugt Kommune, i dag star

Bgrge Mgller, f. 1932. Udleert isenkreemmer og selvstaendig isenkreemmer i Pandrup 1969-1992. Frivillig
sekretaer for erhvervsfremmearbejdet i Jetsmark Kommune fra 1954. Mange lokale tillidshverv i arenes lgb
og stort lokalhistorisk forfatterskab, bl.a. bogen "Energi fra vade moser” (2012) om tgrveproduktion og om
Kaas Briketfabrik, og bogen “Vores egen lille krig” (2017) om modstandsarbejdet i Hvetbo- og Han
Herrederne i 1944-45.



Erhvervshistorisk Arbog Bgrge Mgller
2017, 2

som et levedygtigt og moderne samfund. Der er siden 2003, hvor beretningen i al vaesentlighed la
feerdig, ganske vist sket mangt og meget, bl.a. matte Flextronics lukke, men der er ogsa skabt nye
virksomheder. Det kan man i dag forvisse sig om i bl.a. Pandrups industriomrade, hvor Bent Exners
markante skulptur VAKST blev opstillet i 1993 som et symbol pa dynamikken pa egnen.

“Man er ikke landsforvist, naar man bor i Pandrup” 0g "Jetsmark Kommune vil bevise, at
den ikke er »langt ude pd landet« ” hed det i nogle avisoverskrifter i 1955. Det er forfatterens tro, at
de slumrende kraefter, der dengang spirede frem som reaktion pa egnens hgje arbejdslgshed, fortsat
kan findes overalt i det, der i de senere ar er blevet benevnt "Udkants-Danmark”. Beretningen er
farst og fremmest en fortelling om vendsysselsk steedighed, kamplyst og optimisme i Jetsmark
Kommune i 1950’ernes sidste halvdel, men det ogsa mit hab, at den vil have interesse for folk, der i
vor nutid star med tilsvarende udfordringer.

Jetsmark Sognekommune 14 nordvest for Aalborg. Pandrup var med 1.112 indbyggere i 1955 kommunens
starste by. Ved kommunalreformen i 1970 indgik Jetsmark sammen med omkringliggende sognekommuner i
Pandrup Kommune, som i 2007 blev sluttet sammen med kommunerne Brovst, Fjerritslev og Aabybro til
Jammerbugt Kommune. Gengivet med tilladelse fra HistoriskAtlas.dk.
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Der var engang en arbejdslgshedsg!

- - to lange og ¢ét kort flgjtesignal, ”G” 1 morsealfabetet! Det var det hemmelige flgjtesignal 1
Pandrup FDFs Egernpatrulje tilbage i fyrrerne, og det sidder sa solidt indarbejde i hoved og rygrad
pa alle os, der var med i patruljen den gang, at jeg er helt sikker pa, at hvis jeg mange ar senere
havde flgjtet signalet uden for Oak Hill School i Connecticut i USA, sa ville det ikke have varet
leenge, far et vindue ville blive lukket op, og Lars Guldager, the Executive Director, havde stukket
hovedet ud!

Jeg stak ogsa hovedet ud af vinduet den aften i pasken 1954, da der blev flgjtet to lange og en
kort udenfor pa Bredgade i Pandrup. Det var BS, Bgrge Sarensen, dyrlegens Berge, der stod
dernede og piftede. Han var hjemme pa paskeferie fra sine HA-studier pa Handelshgjskolen i
Kobenhavn. Han ville op og ha’ en sludder, og sikkert ogsa gerne en paskebryg!

Dette flgjtesignal — de to lange og det korte, blev starten pa industrialiseringen af Jetsmark
Kommune, og denne beretning er skrevet til minde om dyrleege A.V. Sgrensen og hans to drenge,
Bent og Barge. Desverre er alle tre dede i dag, men de var hovedhjgrnestenene i det bygningsveerk,
man startede opferelsen af den gang i 1954. Utroligt mange timer, utroligt meget arbejde og utroligt
mange penge kom det til at koste dem. Det var synd, at de ikke kom til at leve leenge nok, til at se
hvad det hele resulterede i; en tid med masser af flotte virksomheder og masser af arbejdspladser.

| hele efterkrigsperioden 1945-55 havde der i Hjerring, Thisted og Aalborg amter veeret en
betydelig starre arbejdslgshed end i det gvrige land, specielt i landkommunerne hvor der ind
imellem kunne konstateres arbejdslgshedsprocenter pa op til 42, og den officielle
arbejdslgshedsstatistik viste, at uanset om det var sommer eller vinter, uanset vejrlig og hvad andet
der ellers kunne tenkes at have indflydelse pa beskeftigelsen, var ledigheden sa langt den sterste i
landkommunerne.

Medvirkende hertil havde i hgj grad veeret, at den indenlandske braendselsforsyning
stagnerede kort efter krigens afslutning, hvor forsyningen af kul og olie udefra igen blev mulig.
Derved blev beskaftigelsen i tarvemoserne voldsomt reduceret. For bade Nordjylland og landet
som helhed spillede flere arsager ind i samme takt; nemlig den voldsomme mekanisering som
landbruget undergik, en mekanisering som fortraengte tusinder af medhjalpere fra landbruget.

Jetsmark kommune var hardest ramt af alle danske kommuner og 1a uheldigvis i toppen pa
alle oversigter over arbejdslgsheden; alle var klar over den umulige situation der herskede i alle de
mange arbejdslgshedsramte familier. Man havde i mange, mange ar varet fortrolig med den
uafvendelige situation, at vintertid var lig med arbejdslgshed. | sommertiden, hvor man kunne have
arbejde i tarvemosen, ved kommunens vejvaesen eller ved landbruget, matte man skyndsomt sgrge
for at betale den geeld, man havde sat sig i i lgbet af den foregaende vinter. Bekledning og fodtgj til
barnene, som der ikke havde veeret penge til leenge, skulle ogsa indkabes, og samtidigt skulle der
leegges penge til side til naste arbejdslgshedsperiode, for arbejdslashedsunderstattelse var naermest
ikke eksisterende.

Det var forhold man var vant til, og som man efterhanden havde lart at affinde sig med, men
nu hvor arbejdslgshedsperioderne blev lengere og leengere, og de smajob man kunne redde sig, blev
af kortere og kortere varighed, blev det virkelig vanskeligt at holde familien oppe.

Fagforeninger, sognerad, amtsrad, folketing og regering stred for at bedre forholdene. | Bo
Lidegaards biografi ”Jens Otto Krag 1914-1961” kan man lese:

Det var et fast socialdemokratisk synspunkt, at arbejdslasheden ikke var naturgiven, men udtryk for
det kapitalistiske systems iboende modsetninger. Det var ligeledes partiets opfattelse, at
arbejdslgsheden kunne nedbringes, hvis man fra statslig side farte den rette politik, ja, at den takket
vaere regeringens politik var nedbragt fra sin kulmination pa naesten 32 procent i 1932 til ’kun” 22
procent i 1937. Der var langt igen, og Krag forsgger i fire artikler i Jern- og Metalarbejderen sidst i
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1938 og farst i 1939 at komme med en sammenhangende forklaring pa, hvorfor tallet fortsat var sa
hgjt — og hvad der kunne gares for at nedbringe det.

Krag skelner her ”mellem en Erhvervspolitik, der har til Formaal at forgge Beskeeftigelsen, og
en Socialpolitik, der har til Formaal at mildne og afbgde Beskeaftigelseskrisens Virkninger.” (...)

Ngglen 1 saledes i at @ge produktionen pa omrader, der ikke belastede betalingsbalancen. Det
kunne veere felter, hvor dansk produktion tradte i stedet for importerede varer, eller eksportvarer, som
ikke kreevede starre import af ravarer.” (...) Det kroniske handelsunderskud skabte en konstant mangel
pa fremmed valuta, der igen tvang regeringen til nidkaer kontrol med, hvad denne valuta blev anvendt
til. Hver ny aktivitet, der sattes i veerk, og som skabte udsigt til gget beskaftigelse, medfarte
uveegerligt en gget import af ravarer Danmark ikke havde rad til.

Krag havde fra slutningen af 1930’erne, sarlig som skribent i fagbevaegelsens blade, gjort sig
energiske anstrengelser for at formidle komplicerede gkonomiske sammenhange for
socialdemokratiske tillidsmand — og maske ogsa lidt for at demonstrere, at han, akademikeren og
faggkonomen, havde et politisk sigte med sine studier og stillede sin ekspertise til radighed for det
sociale og gkonomiske reformprogram, som Socialdemokratiet stod for. Det handlede mest af alt om,
hvordan arbejdslgsheden kunne nedbringes. Som andre unge gkonomer havde Krag her et skarpt blik
for den rolle, staten kunne spille ved gennemfgrelsen af beskeftigelsesfremmende foranstaltninger,
farst og fremmest store anlaeegsarbejder og boligbyggeri. (Lidegaard, bd. 1, 5.102 f. 0g 5.172).

Vi skrev nu 1954 og arbejdslgsheden var et keempeproblem, ikke mindst i Jetsmark kommune. Der
havde i arene under 2. verdenskrig veret ekstraordinzrt gode beskaftigelsesmuligheder, farst og
fremmest naturligvis ved produktion af dansk braendsel som tarv og briketter. Ogsa anleggelsen af
de tyske faestningsarbejder langs vestkysten, gravning af pansergrave pa kryds og tveers i baglandet
og endelig de store udvidelsesarbejder af flyvepladsen ved Aalborg havde givet arbejde til mange. |
flere ar havde arbejdskraften sggt hertil for at deltage i disse arbejder, og mange var blevet
haengende her efter krigen.

Boligsituationen fastholdt arbejdskraften her pa egnen. Bortvandringen til andre landsdele
med bedre beskeaftigelsesmuligheder, som var den helt naturlige lgsning som alle anbefalede, blev
umuliggjort af boligsituationen. Havde man egen bolig, hvilket var det helt almindelige her, hvor
der kun var yderst fa lejeboliger, var det umuligt at seelge den, og det var lige sa umuligt at finde en
bolig pa den egn hvor der maske var en lille chance for at finde et job.

Nedgangen i landbrugets beskeftigelsesmuligheder i netop disse ar, medfarte ligeledes et
behov for en bortvandring fra egnen, der vanskeliggjordes om ikke umuliggjordes af boligngden, og
af mangler i arbejdslgshedsforsikringssystemet, der f.eks. ikke sa sig i stand til at yde rejse- og
flyttetilskud, og af manglen pa skattemassige fradragsmuligheder i forbindelse med
befordringsudgifter og udgifter ved dobbelt husfarelse.

| arene 1951/54 havde der i Jetsmark kommune vaeret en gennemsnitlig arbejdslgshedsprocent
pa 29,7 hvor gennemsnittet for alle landets provinsbyer i samme tidsrum kun var 4,2 %.
Sogneradsmedlemmerne havde brudt hjernerne for at finde beskeftigelsesarbejder, der kunne
ivaerkseettes med statstilskud, for kommunekassen var tom. Mange deputationer havde Jetsmark
Sognerad sendt til Kgbenhavn for at sage frigivet beskaftigelsesarbejder og pa anden vis sgge stotte
til afhjeelpning af de store arbejdslgshedsproblemer kommunen havde at slas med.

Dyrleege A.V. Sgrensen sad i sogneradet og var formand for teknisk udvalg (vejudvalget) og
som sadan leder af mange af disse deputationer, og da dyrlaeegens yngste sgn, Barge, laeste pa
Handelshgjskolen i Kgbenhavn og var huskendt i Kongens by, var han blevet inddraget som
cicerone for Jetsmarkfolkene under Kgbenhavns-opholdene.

Allerede i 1949 havde regeringen efter forhandling med arbejdsmarkedets parter nedsat en
Arbejdsmarkedskommission, der havde til opgave at undersgge forholdene pa arbejdsmarkedet og
udarbejde forslag til lgsning af beskaftigelsesproblemerne. Professor Jgrgen S. Dich, Aarhus
Universitet, havde udarbejdet et ’Promemoria vedrgrende Foranstaltninger til Bekeempelse af
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Arbejdslgsheden i de sakaldte Arbejdslgshedsger”, og p& baggrund heraf havde kommissionen nu
udarbejdet en beteenkning, der anviste forskellige forslag til Iasning eller forbedring af forholdene.
Under udfgrelsen af sit cicerone-job havde Bgrge Sgrensen faet kendskab til de forskellige forslag
til stetteforanstaltninger, kommissionen overvejede, og var klar over, at skulle Jetsmark kommune
kunne udnytte de muligheder, stgtteforanstaltningerne tilsyneladende abnede adgang til, matte man
veere lynhurtig. En lille landkommune som Jetsmark ville ellers uhjeelpeligt komme til kort over for
de vakse kgbsteder, med smarte erhvervschefer og dygtige embedsmand. Han drgftede sagen med
sin far, dyrleegen, og sammen tumlede de to nu med tanken om hvordan Jetsmark skulle te sig.

Tankerne var begyndt at tage form. En plan tegnede sig, og det var denne plan, som Bgrge
ville delagtiggere mig i, da han den aften i pasken 1954 flgjtede neden for mit vindue: to lange og ét
kort!

De sgrgelige rester efter den glorveerdige Kaas Briketfabrik. Fra etableringen i midten af 1920 erne og knap
fire artier frem kom fabrikken til at spille en central rolle for beskaftigelsen i Jetsmark Kommune — og for
den danske brandselsforsyning. Foruden varme til frysende danske hjem, havde Kaas Briketfabrik ogsa i
hele dens levetid en vigtig funktion ved at understatte undervisnings- og kulturinstitutioner i den fattige egn.

I 1950 erne &ndrede forsyningssituationen sig ved import af kul og olie, og fabrikken var i hastig nedgang,
og den lukkede definitivt i 1966. Jetsmark Kommune kom til at st med den enorme arbejdslagshed, der gav
Jetsmark kommune predikatet som “Danmarks Arbejdslashedso Nr. 1. Det var arsag til de initiativer, der
efterfglgende beskrives her. En flok lokale ildsjeele har nu igennem mange ar utrztteligt, men forelgbigt uden
resultat, keempet for at bevare stedet som et minde om et hjgrne af dansk industrihistories store betydning.
Foto 2017: Allan Vestergaard.
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Jeg har en plan!
Dagbladet Ny Tid 25. marts 1955:

I god ro og orden marcherede 216 arbejdslase arbejdsmand i gar eftermiddags de 3 km fra Kaas til
Pandrup, for overfor Jetsmark Sognerad at understrege deres krav om arbejde. Over 380 mand er
ledige i tiden; 30 af dem har opbrugt deres understgttelse og ma have socialhjlp, og 70 af dem har
veeret uden arbejde fra 7 til 10 maneder. Der er reguleer ngd i mange hjem, og de falte alle sammen, at
de matte gare noget, selv om de maske ikke havde stor tiltro til virkningen af et demonstrationstog.

Dette var bare en af de mange avisartikler, der dengang forsggte at skabe indtryk af den
arbejdslases barske hverdag. En hverdag, som langsomt, lidt efter lidt, smittede af pa alle andre i
lokalsamfundet. De, der havde arbejde var ikke langt fra at have darlig samvittighed. Samtalen med
den arbejdslgse nabo og ven var blevet sa underlig tvungen og ufri; man sggte at undga at made
ham. Og efterhanden som flere og flere matte slutte op i de arbejdslases raekker, blev man mere og
mere nervgs for hvornar det mon ville ramme en selv. Kgbmanden overvejede gang pa gang, hvor
langt han mon turde gd. Bade Jens og Seren og alle de andre, der nu i1 arevis havde "haft en bog”
hos ham, hvor familiens kab blev noteret til betaling nar det naste gang blev den farste; hvor leenge
turde han blive ved med at yde denne kredit, og hvordan skulle han baere sig ad med at sige, at nu
var det slut!? Og omsatningen faldt i alle forretninger og hos alle handverkere. De fa der ikke var
ramt, blev alligevel forsigtige og holdt igen. Hele det lokale samfund blev skruet ned, holdt tilbage.
Ingen turde rigtig noget mere. Det var med alle sddanne tanker i baghovedet, at de to Borge’r
mgdtes den dag i pasken.

Men dyrlegens Borge havde en plan! Vi skulle ha’ fabrikker til kommunen! Vi skulle
beskeeftige vores arbejdere her hvor de boede! Vi skulle ikke lade dem flytte bort efterladende deres
uselgelige boliger der bare hurtigt ville blive fyldt op med husvilde andre steder fra. Det at have
ledig arbejdskraft skal veere et plus for os, for det har man ikke alle steder! Ingen landkommuner
overhovedet tar tro pa en fremtid med industrier, hvis de ikke selv har rastoffer i deres undergrund;
sa de ger akkurat lige sa lidt som vi.

Men: VI SKAL GORE NOGET!

Der er ingen tvivl om at folketinget ma vedtage nogle stattelove til fordel for arbejdslgshedsgerne, og
det bliver ganske sikkert i form af billige lan og afdragsfrihed for de der vil bygge virksomheder og
skabe beskeeftigelse i arbejdslgshedsgerne. Jeg har draftet det hele med far. Vi skal veere parate til at
springe ud, sa snart loven bliver vedtaget. Vi skal have store annoncer i Berlingske Tidende og i
Jyllands Posten samme dag, hvor vi tilbyder gratis industrigrunde, masser af Ianemuligheder, vores
lokale pengeinstitutter ma vere parate og hjalpe, og arbejdskraft har vi jo nok af. Jeg klarer
ministerierne i Kgbenhavn; skaffer statte hos myndighederne, og lgber de kabenhavnske industrier pa
darene. Du skal sidde her hjemme og tage imod emnerne nar de dukker op. Skrive til de der reflekterer
pa vores annoncer, fortzelle dem om mulighederne, praesentere dem for kommunens folk, for de
handveerkere der skal bygge fabrikkerne, og falge dem i banken. Far har lovet at klare sogneradet; de
ma skaffe pengene og veere lidt vakse!

Dyrlaegens Barge var i besiddelse af enorme overtalelsesevner, og de paskebryg, vi sad og drak,

hjalp ham maske ogsa. I hvert fald havde jeg lovet ham al den bistand, jeg kunne opvise — inden det
blev paskemorgen.
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Jetsmark Erhvervskontor

En intensiv korrespondance mellem et kvistverelse i Pandrup og en mandskabsstue pa Heveltegard
Kaserne i Nordsjelland, hvor Barge Sgrensen nu befandt sig ved telegraftropperne efter afsluttet
eksamen pa Handelshgjskolen, tog nu sin begyndelse. Kontakter skulle opbygges, oplysninger
indhentes. Kommunekontor og Sognerad skulle vaekkes og forsgges skubbet i gang pa en pan
made. En henvendelse til ingenigr Andersen pa Briketfabrikken og til bagermester Honoré, om
sammen med dyrlaegen og os to, at danne et lille selvbestaltet erhvervsrad, blev positivt besvaret og
en reekke moder hos Honoré fastlagde arbejdsgangen. De voksne” medlemmer lovede at trade til
hvor vi mente der kraevedes en ’voksen henvendelse”; f.eks. lovede Honoré at snakke med
pengeinstitutterne om, hvad de kunne hjelpe os med af oplysninger og stette af forskellig art, og
ingenigr Andersen stillede sig til radighed hvis der mgdte emner op hvor der skulle diskuteres
tekniske problemer. Dyrlaegen forelagde hele vores ide for Jetsmark sognerad, og der accepterede
man at vi dannede et sadant erhvervsudvalg, der skulle forsgge kontakt med fabrikker og
virksomheder for eventuelt at fa lagt afdelinger i Jetsmark. Sogneradet udpegede dyrlaegen og de to
sogneradsmedlemmer Thorvald Pedersen og Lars Ovesen til at veere vores kontaktpersoner, der
kunne bista med rad og dad. Men ellers matte sogneradsformand Chr. Hollensen konstatere, at der
ikke var penge til noget. Man kunne vel betale vores frimarker, men ellers matte vi vide, at
kommunen ikke havde penge til at s&tte arbejde i gang, udover de 190.000 kr. man havde faet i
tilskud til reparation af Engesgardsvejen, og sa havde ministeriet godt nok givet mundtligt tilsagn
om et senere tilskud til Udholmsvejen og til Toftegardsvejen, men derudover var der ikke penge til
noget som helst!

Mens Kejser Haile Selassie besggte Kgbenhavn, gik vi gik i gang med at indsamle alle
relevante oplysninger om lokale forhold, som udefrakommende mulige industrifolk og
arbejdsgivere kunne tenkes at efterspgrge, og det viste sig hurtigt at veere en ret omfattende opgave.
Det drejede sig selvfalgelig i farste omgang om oplysninger om den til radighed veerende
arbejdskraft: fagleert, ufagleert, kan, alder, uddannelse, arbejdserfaringer m.m. .. Udbud af ledige
lokaler (veerksteder, lader 0.1g.), velegnede industrigrunde (tilkgrselsforhold, kloakering, mulighed
for vigespor til privatbanernes skinnenet), byggemodenhed, ejerforhold og grundpriser.
Forsyningsforhold til vand og kraft; spildvandsafledning m.m.

Ogsa oplysninger om lokale kreditmuligheder, lokale banker og sparekasse, lokale
beskatningsforhold, boligforhold, skoler og alt hvad der kunne oplyses positivt om biblioteker,
biografer, sportsforeninger, detailforretninger osv., alt skulle indsamles sa mulige forespgrgsler
omgaende kunne besvares. Kemner Sgndergaard blev stillet forvirrende mange spgrgsmal, og
Thorvald Pedersen, der var bestyrelsesmedlem i en lokal transformatorforening og Lars Ovesen
som sad i Arbejdsmandsforbundets bestyrelse, matte traede hjaelpende til. Mange, mange
formiddage matte isenkramekspedienten sparge sig fri og spurte pa cykel til Cannerslund,
dyrleegens bolig, for at foreleegge spargsmal og henvendelser. Her blev det til en ekstra kop
morgenthe og gensidig orientering, om hvad den anden Bgrge havde kunnet berette fra Kagbenhavn,
om sine talrige besgg i arbejdsministeriet og i landsforeningen Dansk Arbejde m.m. Herfra videre
pa cykel de naste 100 meter over pa Alderdomshjemmet. Her var Lars Ovesens kone
forstanderinde, og her nede i kaelderen, i alderdomshjemmets store kgkken, ventede Lars Ovesen
med kaffe og rullepglsemadder, spandt pa at hgre nyt om hvad der kunne vere dukket op.

Endnu var der ikke vedtaget nogen stattelove til fordel for arbejdslgshedsgerne, men det
gjaldt jo ogsa om at veere foran, veere parat til at rykke ud sa snart loven blev vedtaget. Den 15. april
1955, mens polioepidemien brad ud i Kebenhavn, var der en lang debat i folketinget om vedtagelse
af lovene om arbejdslgshedsbekampelse i arbejdslgshedsgerne — ofte kaldt A@-omraderne.

Det drejede sig om fire lovforslag som Hedtofts socialdemokratiske regering lagde frem til
debat, og som blev modtaget med velvilje og forstaelse for, at dette var noget der hastede; noget der

80



Erhvervshistorisk Arbog Barge Moller
2017,2

gerne skulle kunne vedtages inden folketinget rejste hjem pa sommerferie, sa den lange debat
sluttede med henvisning til hurtig behandling i et udvalg. De fire love drejede sig om:

1. Gennemfarelse af lempelige afdrags og forrentningsvilkar for lan til virksomheder med
henblik pa forgget eksport.

2. Fastseettelse af lempeligere afdrags og forrentningsvilkar til industrivirksomheder til
produktivitets- eller produktionsfremmende investering og rationalisering.

3. Forhgjelse af tilskuddet til grundforbedring fra 33 1/3% til 50%.

4. Lempelse af afdrags- og forrentningsvilkarene for modernisering og rationalisering af
fiskerivirksomheder.

Selvfalgelig var der forskellige politiske indvendinger. Venstremanden Jens Edvard Foged mente at
arbejdslgshedsproblemerne kunne Igses ved at flytte den ledige arbejdskraft derhen hvor der var
arbejde. Han efterlyste indstillingen fra krigsarene, hvor arbejdslgse fra Kgbenhavn og andre sterre
byer drog til brunkulslejerne og tarvemoserne, selv om det var forbundet med noget primitive
boligforhold. Den arbejdslgse matte kunne rejse efter nye arbejdspladser selv om man matte vaere
borte fra hjemmet nogle dage ad gangen. Arbejdsminister Jens Otto Krag erklaerede sig enig med
Foged; arbejdsanvisningen matte effektiviseres, men i gvrigt mente han ikke at kontorerne pa
Slotsholmen skulle bestemme hvordan de forskellige love skulle udnyttes. Den nye lovgivning
skulle i hgj grad appellere til det lokale initiativ, til bade de offentlige og private initiativtagere.
(ifglge Aalborg Stiftstidende 16. april 1955)

Denne artikels forfatter Barge Maller ses her i ungkarlehybelen oven over faderens isenkrambutik i
Pandrup. Kvistveerelset fungerede i midten af 1950 erne som "kommunalt erhvervskontor”. Privatfoto.
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Men det lokale initiativ 14 altsa allerede pa lur i Jetsmark, og kommunens udsendte medarbejder i
Kgbenhavn, Bgrge Sgrensen, havde drentravit. P4 alle fridage drog han fra kasernen i Havelte til
Kabenhavn, styrtede rundt fra den ene ekspeditionssekreter og kontorchef til den anden, rundt i de
forskellige ministerier, der havde med vores problemer at gare. Hans ungdommelige ga-pa-mod og
optimisme og meget hgflige fremtraeden, hjalp ham til mange verdifulde kontakter. Han stillede sig
ogsa beredvilligt til radighed, nar deputationer fra Jetsmark sognerad var pa besgg pa Slotsholmen.
Jetsmarkfolkene var lykkelige for at fa en stedkendt vejviser, der ogsa om aftenerne efter mgderne
hos ministrene, folketingspolitikerne og embedsmandene, var en velorienteret guide rundt i byens
aftenliv, og som oven i kgbet kunne sgrge for at alle kom velbeholdne ombord inden Aalborgbadens
afgang.

En sardeles livlig korrespondance fled mellem de to Berge’r i henholdsvis Kebenhavn og
Pandrup. Et brev af 19. april 1955 viser besveret med at fa kommunen optaget i landsforeningen
Dansk Arbejdes industriplaceringstjeneste og med at skubbe pa det traege sognerad, hvor et udvalg
nu syv ar efter at det blev nedsat for at udarbejde en byplan, stadig ikke var kommet i gang.
Endvidere omtaler brevet en af udvalgets allerfgrste henvendelser til en dansk industri om at
henlaegge en afdeling i kommunen. Ikke overraskende gik henvendelsen til den steerkt
ekspanderende Danfoss-virksomhed. Brevene giver et indtryk af den amatgrisme, men samtidig
ogsa den brendende iver, der preegede hele arbejdet i den farste tid. Den naeste epistel fra Pandrup
til Hovelte fortseetter i Danfoss-sporet, der efter nogen diskussion og Andersens betenkelighed ved
at udstille vor uformaenhed, endte med afsendelse af et brev. Desveerre er kopien af vor
henvendelse til Danfoss bortkommet, men nogle fa dage senere indlgb sé svaret fra Nordborg: “Jeg
har med tak modtaget Deres venlige brev af 7.d.m. men ma meddele, at Deres forslag ingen
interesse har for mig. Med venlig hilsen, sign. Mads Clausen.”

Borge Sorensen, "Dyrlcegens Borge”, var en af
ildsjeelene bag erhvervsfremmearbejdet i Jetsmark i
midten af 1950 erne. Han studerede dengang ved
Handelshgjskolen i Kabenhavn — og aftjente derefter
varnepligt pd Hoveltegard Kaserne i Nordsjzlland.
Borge Sgrensen havde derved bedre mulighed for at
banke pa dgrene i ministerierne end folkene hjemme i
Jetsmark Kommune. Her er Bgrge Sgrensen fotograferet
ved skrivemaskinen i 1957. Privatfoto.
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Der kom altsa et venligt svar fra fabrikant Mads Clausen, Danfoss, men jo desverre negativt som
langt, langt de fleste svar vi modtog pa de henvendelser vi afsendte til hgjre og venstre, hver gang
en avisartikel gav os en ide, og hver eneste gang afsendt med den allerstarste forventning og
ungdommelige optimisme. Det lille udvalg i Pandrup var dagligt i indbyrdes kontakt, og ind
imellem de sma mgader, matte der ogsa findes tid til de lidt starre:

... vi var alle tre (Andersen, Honoré, Berge M) sammen med en del af sogneradet og Alfred Seborg
(formand for Arbejdsmendenes fagforening, Pandrup-Kaas afd.) med et par arbejdere, til foredrag og
diskussion ude i Aalborg. Professor Dich, Aarhus Universitet, indledte med en omtale af
kommissionens arbejde og betaenkning. Han stillede sig meget skeptisk mod tanken om oprettelse af
industrier i Jetsmark eller i andre landkommuner. For ham var den eneste mulighed at flytte arbejderne
bort til steder hvor der var behov for arbejdskraft!

| Jetsmark havde der i april i nogle dage vaeret 450 arbejdslgse ud af 522; en arbejdslgshed pa 86 %!
Med forarets komme blev der igen mulighed for beskzftigelse og i maj maned viste det sig, at
arbejdslgshedsprocenten var faldet til 17 %, men 16 mand var blevet beskaftiget med en udvidelse
at Jetsmark kirkegard og bygning af et meget arbejdskraevende kirkegardsdige, 37 mand var i
Sandmosen, 34 mand rundt om forskellige steder pd kommunevejene, alt dette var rent
beskeeftigelsesarbejde, alene sat i gang for beskeftigelsens skyld uden hensyn til den tomme
kommunekasse. Talte man disse 87 mand med, ville arbejdslgshedsprocenten stadig veere helt oppe
pa 34 %.

For yderligere at fremtrylle beskeftigelse foreslog sogneradet at staten erhvervede 300
moselodder i Sandmosen nord for Vedsted Hede og foranstaltede en opdyrkning, som den man her i
arene efter krigen havde udfert i Tranum Sandmose. Direktar Jargensen, Kaas Briketter a/s, havde i
manedsvis arbejdet pa et starre projekt omfattende kultivering og opdyrkning af hele 300 ha i
Koldmosen, bestdende af i hundredvis af bittesma, meget lange men meget smalle moselodder,
tilherende forskellige lodsejere rundt om i hele egnen, idet hver enkelt landejendom fra gammel tid
havde faet tildelt en sadan parcel i mosen til tarveskaer. Der var stadig en del tarvemasse gemt under
flyvesandet som ved samlet foranstaltning kunne udnyttes, men som for den enkelte i alt for mange
tilfelde var bade for smat og for besvarligt. Nu var det lykkedes for direktar Jargensen at udrede
hvilke parceller der tilhgrte hvem, han havde udarbejdet et stort projekt der kunne give langvarig
beskeeftigelse til mange folk, og bagefter efterlade de 300 ha som verdifuld landbrugsjord til
korndyrkning. Briketfabrikken stod overfor ophugning af det nu overflgdige, men meget verdifulde
hydro-peat-anlaeeg, som man tilbgd at stille gratis til radighed, ligesom man tilbgd at overtage
styringen og hele administrationen af det store projekt.

Den 9. marts 1956 kunne direktgr Jargensen foreleegge projektet for alle lodsejerne pa et
mgde pa Pandrup Hotel, men det hele strandede pa enkelte lodsejeres modstand. Kaas Briketter
kunne skrinlaegge planerne igen; det store forberedende arbejde var spildt. Det kan i vore moderne
tider, hvor man kan fa lov til at ekspropriere veerdifuld agerjord til anleeg af golfbaner, synes
uforstaeligt. Men den private ejendomsret var endnu den gang helt ukreenkelig.

Den lokale afdeling af Dansk Arbejdsmands Forbund lagde ogsa hovederne i blgd og kom
frem med et forslag om opdyrkning af et areal syd for Nordre Udholmsvej, og udlaegge det til
grentsagsgartneri og frugtplantager. Sogneradet videregav ideen til FDB, men den blev aldrig
realiseret.

| et brev hjem 17. maj 1955 skriver Bgrge Sgrensen efter et mgde i Arbejdsministeriet, for
gensidig orientering:

Farst redegjorde jeg for de foreliggende planer og om oprettelsen af Erhvervskontoret. Kontorchefen
var meget tilfreds, selvom han forstod de vanskeligheder vi métte keempe imod. Dernzast kom vi ind
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pa spergsmalet om den praktiske gennemfarelse af de forskellige stettelove. Til de forskellige love
findes tilhgrende bekendtgarelser, som ministeriet nu sender til dig. Jeg bad om at fa flere eksemplarer
fremsendt. Vil du lade mig fa et s&t sendt herover. S& ma vi satte os grundigt ind i preemisserne, for at
kunne betjene emnerne med en vis sikkerhed. Spargsmalet om forretningsgangen gav fglgende
resultat: der vil i morgen, onsdag, pa et ministermade blive vedtaget et regulativ gaende ud p4, at der i
arbejdslgshedsramte amter skal oprettes amtsudvalg der skal behandle arbejdslgshedsproblemerne og
tjene som ministeriets mere lokalt preegede organ. Ser du faren? Vi kan risikere at falde i haenderne pa
et tilfeldigt sammensat udvalg med en ligesa tilfeeldig forretningsgang! Sa diplomatisk som muligt
fremfarte jeg denne mening, og nu har vi sa — i kraft af at Jetsmark kommune er den eneste kommune
med et egentligt erhvervskontor (!) blandt arbejdslgshedsgerne — faet tilladelse til bare at komme
direkte til ministeriet med problemerne! Sa det skal nok ga. Kontorchefen var meget imgdekommende
0g meget interesseret i hele vores sag. Han betroede mig, at der inden lenge ville blive indkaldt en
delegation fra kommunen; séa skulle vi jo gerne veere helt i gang forinden.

Men det var ikke nok at have opbakning i arbejdsministeriet, vi matte udbrede kendskab til vore
problemer og til de muligheder vi kunne fremvise, for hele offentligheden. Vi matte skaffe os
presse. Penge til markedsfering 1a det meget tungt med, sa vi matte skaffe os presse uden at det
matte koste noget. Men hvordan? Da Pandrup by blev dannet 60 ar tidligere, havde de den gang
tilflyttede forretningsfolk slaet pa stortromme ved afholdelse af en stor erhvervsudstilling. Det
matte vi kunne gare igen! — Den 15. maj 1955 skrev vi til sogneradet:

Indenfor den neermeste fremtid vil det af Jetsmark Kommune stgttede erhvervskontor veere klar til at
begynde sin aktivitet for at treekke nye virksomheder til kommunen. Over en bred front vil man sgge at
komme i forbindelse med eventuelle emner og forelaegge de argumenter for dem, der kan begrunde en
virksomhedsanleeggelse i Jetsmark kommune.

En uomtvistelig vanskelighed som melder sig uden direkte forbindelse med erhvervsvilkarene,
er den kendsgerning, at Pandrup og Kaas af mange mennesker ikke skannes at rumme ret mange af de
bekvemmeligheder og goder, som arbejdsvilkarene i starre byer indebzrer. Der teenkes her iser pa den
videre skoleuddannelse for bgrnene, manglende muligheder for samkvem med kolleger indenfor
erhvervet, mindre og faerre forretninger og handveerksvirksomheder, og faerre muligheder for
adspredelse.

For at rade bod péa denne ”badwill”, der afgjort har veeret medvirkende til, at der indtil dato
ikke findes egentlige industriforetagender i de to byer, foreslar vi, at der til efteraret afholdes en stort
anlagt erhvervsudstilling i Pandrup. Formalet med udstillingen skal veaere gennem tilskueres besgg og
ikke mindst ved presseomtale, at give offentligheden det indtryk, at kommunen allerede HAR et
naringsliv med driftige forretninger og handvarksvirksomheder, og som et vigtigt kulturelt islat, at
der ogsd ER muligheder for “andelig fode”.

Begrundelsen for at afholde udstillingen til efteraret er, at den som naevnt skal tjene til at
vinde offentligheden eller grupper af denne som goodwillspredere og fjerne badwill, sa
arbejdsvilkarene i erhvervsfremstadet bliver gjort lettere. Endelig er der det vigtige forhold, at den kan
skabe en gnskveaerdig presseomtale pa et tidspunkt, hvor farste runde i erhvervsfremstadet er ved at
veere tilendebragt.

Udstillingen foreslas afholdt under Pandrup Borger- og Handveerkerforenings ledelse med
kommunal statte, idet den dog seges gennemfart hvilende gkonomisk i sig selv!

I et brev den 19. maj orienteredes Barge Sgrensen om den hjemlige modtagelse af
udstillingsplanerne og om en henvendelse til FDB’s kemikaliefabrik i Esbjerg.

Vores henvendelse til FDB i anledning af deres kemikaliefabriks vanskeligheder med
naboklager over rag og stgj nede i Esbjerg, var endnu ikke besvaret, men fagforeningsformanden
Alfred Sgborg fortalte, at han havde bakket vores henvendelse op, da han havde veret i Kgbenhavn.
Han havde tilfeldig medt “min veninde Lis Groes, - det er vel ikke ogsa din veninde?”” og havde
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gennem hende veret i forbindelse med hendes mand, der var direktgr for FDB. Sgborg fik svar fra
Groes; de havde draftet vores henvendelse pa et bestyrelsesmade, og det var ikke uden interesse.
Men de ville allerede nu, inden nogen forhandlinger blev indledt, gare opmarksom pa, at vi i givet
fald matte tage dem som de var, med ildelugt og skident spildvand. Lugten mente vi nok vi kunne
finde plads til; spildvandet var nok et alvorligere problem. Vi vidste jo ikke hvor forurenet vandet
kunne veere; om en klaringsdam, som kommunen netop havde projekteret, og hvor urenhederne
kunne bundfeldes, ville veere tilstreekkelig. Det var den gang endnu den eneste rensende
foranstaltning, man kunne forestille sig i en dansk landkommune.

Sagen gav anledning til hektisk aktivitet. Dette var jo den allerfarste chance vi havde faet at
prove krafter pa, og at det sa var et selskab som FDB der stod bag; det var et firma alle
sogneradsmedlemmer kendte og havde tillid til, sa vi blev alle helt febrilske. Kun ingenigr
Andersen bevarede hovedet koldt og optegnede roligt og sagligt de forhold der skulle undersgges og
de spergsmal der skulle stilles. Imidlertid lgste FDBs Esbjerg-fabrik sine problemer ved at kgbe og
nedrive de nabohuse, hvis indehavere havde forvoldt dem alle problemerne. -- Vi matte forsgge at
falde ned igen og tage fat pa naste opgave.

| den positive stemning FDB-sagen havde hensat sogneradet i, havde man bevilget os hele
1.000,- kr. til en annoncekampagne. Med det prisniveau vi kender i dag, lyder det helt vanvittigt at
man kunne fa nogen som helst avertering for kun 1.000,- kr. men vores annonce:

Patenker De ETABLERING ELLER FLYTNING AF INDUSTRIVIRKSOMHED er der gode
muligheder i Jetsmark Kommune i Nordjylland. Kommunen tilbyder interesserede meget billige og
egnede industrigrunde fint beliggende ner bane og hovedvej. | henhold til finansministeriets stagttelove
for arbejdslgshedsger, kan der tillige regnes med lan fra staten pa 80-90 % af
etableringsomkostningerne (afdragsfrit i de farste 5-10 ar). Er De interesseret i neermere oplysninger
bedes De omgaende seatte Dem i forbindelse med ERHVERVSKONTORET | PANDRUP.

kunne den gang i 1955 indrykkes én gang i Berlingske Tidende for 145,- kr, og 3 gange i Jyllands
Posten for kun 165,- kr i alt. Sa vi startede annonceringen og opdagede farst for sent, at vi havde
gjort stagttelovene til finansministeriets, selv om de rettelig var handelsministeriets, men der var
tilsyneladende ingen der opdagede fejlen. Da daveerende Arbejds- og @konomiminister Jens Otto
Krags dagbgger her for nylig dannede grundlag for en stor biografi, var vi meget spandt pa at laese,
hvad der deri kunne sta om vores meritter. Ikke sa meget om vores fejl i annoncen, men i hgj grad
hvordan man i den socialdemokratiske regering havde fulgt hele problemstillingen omkring
arbejdslgshedsgerne og de meget alvorlige problemer deres velgere her i Nordjylland havde at
keempe imod. - - Ikke et ord var der om hele dette keempeproblem, som for os var det vigtigste af
alt! Men vi veelger at tro at det er biografiens forfatter, Bo Lidegaard, der har sprunget dette kapitel
over; det er jo heldigvis ikke sa aktuelt mere.

Kommunen havde storsindet lovet at daekke alle de direkte udgifter til telefon og porto m.m.
og betalte da 0ogsd omgaende og kontant de 21 kr., vi havde forbrugt i april maned. Det var til tider
lidt vanskeligt at overbevise alle sogneradsmedlemmerne om ngdvendigheden af arbejdet; at det var
noget der kunne bruges til noget, og at det skulle koste penge?! For at give dem et indtryk af
arbejdets omfang, fik dyrleegen arrangeret at jeg madte op ved alle sogneradsmgader og gav dem en
orientering om hvad der var sket siden sidst. Jeg blev puttet ind i kaffepausen, sa foruden refusion
af vore frimarker fik jeg bade kaffe og kage, og tilmed ogséd “regelse”. Her kunne jeg sa fortelle
om de mange henvendelser vi rettede mod bade gst og vest, og om de reaktioner vi modtog tilbage,
og der er samand ikke noget at sige til den sunde skepsis disse voksne landmand og arbejdsmand
mgdte min meget ungdommelige begejstring med.

Og sa blev da omsider vores farste rigtige annoncekampagne skudt af. Jetsmark Kommunes
farste offentlige henvendelse til den danske industri og offentlighed, om at anskue problematikken

85



Erhvervshistorisk Arbog Barge Moller
2017,2

omkring industriplaceringen helt anderledes end hidtil. Man ville dbne folks gjne for den ufagleerte
arbejdsmand, der i Jetsmark Kommune hidtil kun havde kunnet ernere sig ved i nogle
sommermaneder at arbejde med en skovl imellem handerne; arbejde pa akkorder, der takket vaere
et umenneskeligt slid og tempo, satte ham i stand til at tjene lige ngjagtigt sa meget i den alt for
korte saeson, at han med den starste sparsommelighed kunne forsgrge sin familie igennem den alt
for lange vinter uden indtaegter ud over den lillebitte understattelse. Maske kunne han veere heldig,
at nogle dages lgnindtaegt, som snekaster i vinterens lgb, kunne forsyne bgrnene med lidt nyt og
varmt tgj. Denne arbejdsmand skulle man nu pludseligt anskue som en potentiel industriarbejder.
En industriarbejder der takket vaere sin robusthed, sin ngjsomhed og sin flid, lige fra han som lille
purk havde mattet hjelpe i mosen med at sikre familiens braendsel og varme, og takket vaere den
naturlige villighed og vilje til at holde fast, rigtig holde fast, hvis drammen om varigt arbejde skulle
ga i opfyldelse, ville efter lidt omskoling kunne udvikle sig til en virkelig veerdifuld
industriarbejder.

Vi havde udtalelser fra bade direktar Johs. Jgrgensen og fra ingenigr Svend Aage Andersen,
fra Kaas Briketter, der enslydende kendetegnede Jetsmark-arbejderen som en uhyre stabil
arbejdskraft, uden opsetsighed, uden sygefraveer, punktlig, precis og flittig, men kunne man
overbevise fremmede industrifolk herom?

Responsen pa annoncerne begyndte at dukke op takket vere en solid samtidig tekstomtale i
aviserne. Der var forespargsel fra unge handverkere der var interesseret i at etablere sig. Der var
henvendelser fra eventyrere og fusentaster med hgjtflyvende planer men uden kapital. Der var en
efterlysning af en “kold jomfru” til en restaurater pa Sjelland, men der var ogsa forsigtige,
kortfattede forespergsler med ngjagtige og praecise spgrgsmal, og der var i denne allerfarste
omgang to henvendelser, der i tiden der fulgte virkeligt gav det lille primitive erhvervsrad og det
endnu mere primitive erhvervskontor arbejde at tage fat pa — og den ene henvendelse resulterede et
ar senere i abning af en af Pandrups farste nye virksomheder.

Flytning af arbejdskraften

Som den farste og bedste lgsning pa arbejdslgshedsgernes problem havde
Arbejdsmarkedskommissionen i sin beteenkning navnt muligheden for at flytte den ledige
arbejdskraft vaek til andre egne hvor man manglede arbejdskraft. Det syntes jo da ogsa absolut at
veere den mest logiske lgsning, men Arbejdsmarkedskommissionen naevnede selv en reekke
utilsigtede uheldige falger en sadan bortflytning ville fa.

For det farste papegedes de meget store krav der i sa fald matte stilles til det offentlige
arbejdsanvisningssystem for at forhindre at nye arbejdslgshedsger ville opsta pa steder hvortil
mange arbejdssggende flyttede fra andre landsdele. En veasentlig vanskelighed ville ogsa vere
fremskaffelse af boliger. At give tilflyttende arbejdslgse fortrinsret til ledige boliger kunne veere
serdeles problematisk, da det ville veere direkte i strid med de geeldende regler for boliganvisning,
der bade stillede krav til den boligsggende husstands sterrelse, men ogsa kraevede en vis tids
forudgaende bopzl i kommunen. En absolut ikke uvasentlig vanskelighed ville veere forbundet med
at hjeelpe de fraflyttende familier i arbejdslgshedsgerne af med deres boliger. Kagbere fandtes jo ikke
i de omrader, og det kunne derfor komme pa tale at staten matte kagbe disse boliger med videresalg
for gje. Der kunne dog i den forbindelse sikkert imagdeses en maske ikke uvaesentlig prisstigning pa
huse i disse omrader, og der matte regnes med gkonomiske tab for staten. Samtidigt kunne maske
forventes uro ved at forhindre husvilde og arbejdslgse fra andre egne af landet i at stille krav om
disse boliger.

Det var absolut ikke problemlgst da staten i samarbejde med Ballerup-Malgv kommune
besluttede sig for at prgve at overflytte et antal arbejderfamilier fra Jetsmark. En delegation fra
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Ballerup-Malgv med borgmester Aage Hansen i spidsen drog til Pandrup hvor man i forvejen havde
averteret efter interesserede familier. Der havde i farste omgang meldt sig 30 familier, men man
havde kun boliger til de 15, s pa et mgde pa Jetsmark Kommunekontor blev disse 15 sa udpeget.
De blev forelghigt garanteret ét ars arbejde ved kloakeringsarbejder i Ballerup, og sikret en
moderne 2 % veerelsers lejlighed med alle moderne bekvemmeligheder. Jetsmark sognerad
besluttede at betale flytteomkostninger plus den ferste maneds husleje, og fagforeningen betalte
togbilletten for familierne, der naturligvis gleedede sig til at flygte fra den langvarige, ja neermest
konstante arbejdslgshed, samtidigt med at de falte en nagende usikkerhed over flytningen til
storbyen og til alt det ukendte.

De fik ikke lov til at flytte ubemaerket! Den sidste tid fer flytningen blev familierne hjemsgagt
af journalister fra alle egne af landet. Det var fgrste gang man i Danmark forsggte en sadan samlet
flytning af arbejdslgse familier, og det var med et stik i hjertet at de tilbageblevne Jetsmark-
arbejdere hgrte om vilkarene der mgdte deres kammerater. Tank sig: varigt arbejde 12 maneder om
aret, og selv om man skulle betale den svimlende sum af 190,- kr. i manedlig husleje, sa kunne de
ogsa regne med at tjene ikke mindre end 225,- kr. om ugen, og en familie med 2 barn ville fa et
bagrnetilskud der svarede til 20 % af huslejen. Har man 3 bgrn gives 35 %, 4 bgrn 45 % og 5 bgrn
hele 50 %. Den familie der i 3 ar ikke havde haft rad til at kebe det mindste tgj hverken til konen
eller manden, kunne blive helt tosset i hovedet ved tanken.

Dagbladet B.T. havde en stor reportage om flytningen den 15. juli 1955, hvor
fagforeningsformand Alfred Sgborg drypper lidt malurt i baegeret.

| alle rene fra 1950 havde de arbejdere der havde haft mulighed for at sgge andet sted hen til
arbejde og bolig gjort det, og kommunens indbyggertal var da ogsa fra 1950 til 1955 faldet fra
5.113 til 4.895.

| flere ar havde fagforeningen sggt at fa sa mange som muligt sendt pa saesonarbejde i
Grgnland, og i august 1955 anviste Hjgrring Amts Arbejdsanvisningskontor ufaglerte arbejdslgse
ikke-forsgrgere arbejde i Sverige ved svenske industrier, og da nu Finansudvalget bevilgede tilskud
til dobbelt husfarelse sa ogsa gifte arbejdere kunne sgge udenlands, var der mange Jetsmark-
arbejdere der drog nordover og gstover, men det var jo kun midlertidigt arbejde. Dog viste det sig
senere at veere adskillige arbejdere der blev i Sverige; nogle fik kaeresten eller konen med derover,
andre fandt sig en svensk flicka.

Erhvervskontoret ofrede megen tid pa pressens repraesentanter der besggte Jetsmark. Skulle vi
have held med vores foretagende var vi i hgj grad afhangig af at omverdenen fik kendskab til vor
eksistens. Og vi fik virkelig presseomtale, i tusindvis af millimeter. Vi var glade og taknemmelige
for de lokale avisers omtale, men var klar over at vi skulle have fat i de store landsdekkende
dagblade for at veekke respons, og det lykkedes at fa nsermest personligt venskab opbygget til
Jyllands Postens Orla Johansen og til Berlingske Tidendes erhvervsredaktar J. Bgggild-Christensen,
der begge skaffede os store helsides artikler i deres sgndagsudgaver. Den 14.august 1955 skrev
Berlingske Tidende bl.a. i en stort opsat helsides artikel om baggrunden for den nordjyske
arbejdslegshed, om vanskelighederne ved at lgse arbejdslgshedsproblemet ved flytning af den ledige
arbejdskraft, og om Jetsmarks initiativer.

Redaktgren naede for gvrigt at blive hgjligt imponeret over Jetsmark-arbejderens krafter. Vi
karte ham en tur rundt i kommunen i dyrleegens Vauxhall, og selv om A.V.Sgrensen var fortrolig
med karsel pa darlige veje, karte vi uhjaelpelig fast pa en af de sandede veje ude i Sandmosen.
Nogle tervearbejdere der arbejdede i et naerliggende tarveskear kom sindigt gaende over til os, 4
mand tog fat i hver sit hjgrne af bilen, og tilsyneladende med starste lethed lgftede de den tunge bil
op af sporet og satte den ind pa fast grund. Det resulterede i en omtale i Berlingske Tidende og
overskriften: FOLK DER KAN OG VIL BESTILLE NOGET !
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Bortflytningen af arbejdskraften til steder hvor man manglede arbejdskraft, viste sig altsa
hurtigt at veere problematisk. Dansk Arbejdsmands Forbunds lokale afdeling papegede lynhurtigt, at
ved udflytning tages altid de bedste folk; de mest stabile og flittigste, og i stedet far man mindre
velkomne tilflyttere til de ledige boliger og lejligheder, og sa er man faktisk ringere stillet end far.
Arbejdsmandsforbundet vendte sig imod yderligere fraflytning, og uden lokalt initiativ pa dette
omrade, kunne Arbejdsministeriet intet udrette. Da Arbejdsministeriet i 1958 i sin beteenkning nr.
206 ser tilbage pa erfaringerne med flytning af arbejdskraften konstateres det da ogsa:

Flytning af arbejdskraften i sterre omfang vil i almindelighed i tilflytningsomradet stille krav om
udbygning af gadenettet, vand-, gas-, og kloakledninger, opfarelse af boliger, skoler og sociale
foranstaltninger, medens der i fraflytningsomradet vil opsta uheldige konsekvenser i henseende til
stadigt mindskede eksistensmuligheder ved handel og handvaerk, ggede udgifter for den tilbageblevne
befolkning til oprettelse af offentlige funktioner, sasom trafikmidler, skolevaesen etc. For den enkelte
arbejder vil krav om bortflytning ofte kunne medfare skonomiske vanskeligheder, sdsom afhandelse
af eget hus til en lav pris og de ulemper, som er forbundet med at tilpasse sig et fremmed miljo ...
udvalget har derfor set bort fra spgrgsmalet om arbejdskraftens flytning.

Betaenkningen anviste forskellige muligheder for staten til at stgtte en forbedring af
produktionsapparatet i vid forstand, og dermed ogsa statte bestrebelserne for en forggelse af
beskaftigelsen pa stedet. Man kommer ind pa forbedringer af kommunikationsnettet og
kraftforsyningen, med tilvejebringelse af industriarealer, etablering af veaerkstedshuse og opfarelse
af funktionaer- og arbejderboliger. For Jetsmark kommune havde isa&r bemarkningerne om
hensyntagen til driften af privatbanerne og anvisning pa &ndret prisfastsettelse for elkraftforsyning
interesse. Udvalget mente at have konstateret en stigende tendens til at forsyningsselskaberne
videresolgte elektriciteten til de erhvervsdrivende forbrugere for en fast afgift plus betaling af
forbrug efter kostpris. Men den store organiserede flytning af vores arbejdere, og dermed fjernelsen
af en meget stor del af hele kommunens eksistensgrundlag, var altsa opgivet. Men der var hver
sommer mulighed for at et antal arbejdere kunne fa beskaftigelse nogle maneder ved at sgge til
Grenland, og Amtsarbejdsanvisningskontoret for Hjgrring Amt anviste arbejdere der var
arbejdslase, ufagleerte, og ikke forsgrgere arbejde i Sverige ved svenske industrier. Finansudvalget
havde bevilget et tilskud til dobbelt husfarelse til arbejdere der lod sig hverve, sa nu kunne ogsa
gifte arbejdere komme med til Sverige.

Jyllands Posten havde 5. august 1955 et interview med Arbejds- og @konomiminister Jens
Otto Krag, der her ogsa slar fast at fraflytning ikke kan lgse problemet og peger i stedet pa at man
nu gennem lovgivningen har forsggt at skabe lettere finansiering af nye beskeftigelsesmuligheder,
men at det tilkommer kommunerne at tage initiativet, hvorefter regeringen vil yde al den hjelp det
er den muligt.

Lovene var vedtaget med en reekke udpegede kommuner der var seerligt hardt ramt af
arbejdslgshed, i tankerne, og det var her lovenes bestemmelser kunne udnyttes, hvilket naturligt nok
gav anledning til protester fra de kommuner der nasten kunne fremvise en tilsvarende
arbejdslgshedsprocent, men sadan vil det jo altid veere nar der skal treekkes graenser.
Amtsradsmedlem, fagforeningsformand Bjgrn Jacobsen, Aabybro, var steerkt imod at man trak
bestemte kommuner frem til en favorisering, pa bekostning af andre kommuner, der ved dygtighed
og i tide havde lgst sine beskeaftigelsesproblemer. F.eks. havde Aaby-Biersted kommune i de
foregaende ar udfert vejarbejder for 4 millioner kr., samt bygget skole for 800.000 kr. Selv om man
havde faet store tilskud hertil, var det stadig en hard belastning for en lille kommune, og nar dens
ydeevne var udtgmte, ville arbejdslgsheden stige. En sadan udtalelse var jo lige ved at kunne give
os darlig samvittighed, men heldigvis stivede Jyllands Posten os af igen, da den 11/10 1955 skrev:
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... Jetsmark viser sig verdig til sit eget ry som en driftig kommune. Endnu inden lovene var forelagt,
behandlet og vedtaget, havde man skaffet sig forhandsorientering og organiseret fremstgdet, og samme
dag som loven I& underskrevet pa kongens bord, tradte Pandrup Erhvervsudvalg i funktion. Gennem
en storstilet offentlig henvendelse, indbed man initiativrige forretningsmeend til at benytte sig af de to
iginefaldende fordele som Jetsmark byder pa: der er ledige hander, og der er mulighed for billige
byggegrunde og billige lan!

Og hvordan gik det sa familierne der flyttedes til Ballerup. Fra at have veeret tvunget til at erneere en
familie pa 6 personer de 10 af arets maneder, med kun 92 kr. om maneden i understgttelse, var der
nu mad i gryderne hver dag. Man kunne begynde at spare sammen til nye mgbler, og maske
drgmme om et pant vendeteeppe pa gulvet. Men pa arbejdspladsen var vores folk ikke sa populzre.
Bare det at de havde faet lejlighed ved at springe over ventelisten pa 300, hvoraf mange havde
ventet i evigheder, og det kneb ogsa lidt med at blive enige om hvordan akkordaftalerne skulle
forstas. Inden der var gaet 2 ar, var de farste 2 familier flyttet tilbage; man havde ikke kunnet finde
sig selv derovre i storbyen. Livet er ikke kun et spgrgsmal om boligstandard og timelgn. Kaj
Bundvad der nu havde overtaget Arbejdsministeriet slar da ogsa fast i et interview i bladet
Arbejdsgiveren den 1. oktober 1957, at lgsningen pa arbejdslgshedsgernes problem ikke ligger i en
flytning af arbejdskraften, men i en politik, der placerer industrien der, hvor arbejdskraften er til
stede.

Kaj Bundvad var nok den minister, der
tog problemerne med arbejdslas-
hedsgerne mest alvorligt. Her forste
side med interviewet med ham i
Arbejdsgiveren 1. oktober 1957.
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Erhvervsudstillingen

Som det fra alle sider var blevet papeget, var det op til det lokale initiativ, hvad der skulle komme
ud af stgttelovenes intentioner, og det var jo netop det, vi havde indset og accepteret, da vi
besluttede os til at ga i gang. Ligesom borgerne i Pandrups barndom i 1890’erne havde indset, at
omverdenen skulle gares opmaerksom pa byens eksistens og dens muligheder, og derfor satsede
rigtig mange penge og rigtig meget arbejde pa at arrangere en erhvervsudstilling, havde vi indset
ngjagtigt det samme. Saledes havde arrangement af en stort anlagt erhvervsudstilling veeret med i
vores tidligste overvejelser.

Vores henvendelse til sogneradet den 15. maj 1955 var blevet modtaget, om end ikke med
begejstring, sa dog med accept af, at vi gik videre med planerne, blot det ikke kom til at koste
kommunen noget.

Vi gik i samarbejde med Borger- og Handverkerforeningen, hvis formand, farvehandler og
biografdirektar Svend Steffensen, og kassereren, kabmand Vagn Jensen, indgik i
planlegningsarbejdet med Barge Maller og trikotagehandler Bech, samt fra Moseby uddeler
Tidselbach og fra Kaas mekaniker Niels Mejlholm. Der var enighed om at det skulle slas stort op.
Stande fra alle egnens forretninger, bade fra Pandrup, Kaas og Moseby, plus
handvarksvirksomheder og industrier, hvoraf vi jo desverre kun havde Kaas Briketter, nu hvor
teglveerket 13 underdrejet, skulle der skabes plads til i Pandrup Afholdshotels store og lille sal og i 2
store barakbygninger der skulle opfares pa fortovet ude foran hotellet, plus landboauktionshallen
der kort forinden var indrettet i kroens tidligere rejsestald. Forlystelser, underholdning og tombola
blev henlagt til kroens sal. Teknisk skole skulle legge lokaler til en praesentation af kommunens
foreninger og ungdomsorganisationer, og til en mindeudstilling om forfatteren Thomas Olesen
Lakken, arrangeret af bibliotekaren, realskoleleerer Jeppe Burkal, og i forbindelse hermed havde
Centralbiblioteket i Hjgrring arrangeret en stgrre udstilling af Vendsyssel-litteratur. Et andet
klasselokale rummede skorstensfejer William Aarestrups store voliere med 125 forskellige levende
fugle, en stor samling sjeeldne sommerfugle tilhgrende Harry Sgrensen, Ingstrup, og en stor
mgntsamling tilhgrende vognmand Lars Bak, Vester Hjermitslev. Endvidere tegninger,
oliemalerier, handarbejder, arbejder i peddigrer, treeslgjd, amaterfotografier og meget, meget mere.
Et lokale ovenpa rummede en reekke gamle bondemgbler fra 1730 til 1850, hentet fra egnens
sleegtsgarde hvor man ogsa havde lant gamle dragter og husgerad. | realskolens bygning pa
markedspladsen, den nuveerende Ungdomsborg, havde Jetsmark Sogns Jagtforening en
vildtbiologisk udstilling udlant fra Dansk Vildtbiologisk Station pa Kalg. Landboforeningen i
samarbejde med Husmandsforeningen havde opstillet en stor landbrugsfaglig plancheudstilling, og i
gymnastiksalen var udstillet mgnstereksempler pa et moderne karlekammer og et pigevarelse, og
en smuk borddaekningsudstilling udfart af forskellige kunstnere, bl.a. kunstmaleren Carlo Wognsen.
Ude pa markedspladsen udstillede Jagtforeningen andefugle, agerhgne- og fasanopdret og
forskellige vildt-foderpladser. Om fredagen var der i forbindelse med "Landbodagen” med
landbrugstekniske film og foredrag arrangeret stor udstilling af moderne landbrugsmaskiner. Om
lgrdagen var der i samarbejde med husholdningskonsulenterne i Hjgrring Amt arrangeret
”Husmoderdag”, ligeledes med film og foredrag og masser af demonstrationer, og endelig var der
sendag "Motordag” med udstillede automobiler, foredrag og demonstration ved Justitsministeriets
udvalg til starre feerdselssikkerhed samt specialudstillinger af serlig interesse for motorfolk,
opvisning ved 10. regiments motorordonnanser, Jiu-jitsu opvisning og endelig besggtes udstillingen
af danmarksmesteren i Judo der kastede med et antal medbragte ofre. Ngrresundby Politi mgdte op
med udstyr til ferdselsundervisning af barn: sma keretgjer, feerdselsskilte, fodgaengerfelter og sma
bgrne-politiuniformer.

| salgsmaterialet der blev udsendt til alle kommunens virksomheder anfgrtes der, efter at der
var redegjort for hele udstillingens ide og organisering:
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... som De ser af ovenstaende, er der lagt op til det helt store slag. Der vil kunne forventes stor
publikumstilstramning, og den reklame den enkelte udstiller vil opna, kan fa uvurderlig betydning for
forretningens fremtidige udvikling, forudsat naturligvis at den ngdvendige standard er til stede.

- Det er imidlertid en stor opgave; sa stor at den kun kan lgses med et tilfredsstillende resultat hvis alle
erhvervsdrivende i kommunen gar til arbejdet med den rette vilje. Vi skal give et fuldgyldigt billede af
hvad vi kan prastere og hvad vi kan yde vor kundekreds; vise det friske og driftige initiativ
kommunens handlende og handveerkere altid er i besiddelse af.

Pa vedlagte planer vil De kunne danne Dem et indtryk af hvordan standene vil blive placeret i
lokalerne. Priserne for standene vil belgbe sig til ca. kr. 20,- pr m2, opsat og tapeteseret, ferdig til
dekorering. Til denne pris kommer dog et mindre tilleeg til forsikring. Selv om der vil veere nattevagt
med hunde i alle lokaler, skal der tegnes forsikring. Brandforsikring vil koste kr. 1,10 pr. 100 kr.
forsikringssum og tyveriforsikringen der daekker for nat- og formiddagstimer hvor udstillingen ikke er
aben for publikum, vil koste 2 o/0o af de udstillede varers veerdi.

De af udstillere lejede stands ma ikke fremlejes til andre firmaer uden efter aftale med
udstillingskomiteen. Desuden vil der veere forbud mod at skilte med priser pa de udstillede varer.

For at hgjne udstillingens dekorative kvalitet som helhed, har komiteen ansat en chefdekoratar
der er i besiddelse af den ngdvendige erfaring pa dette omrade. Komiteen anbefaler de enkelte
udstillere at benytte sig af denne fagmand og hans assistenter ved indretningen af deres stande. Hans
pris er kun kr. 50,- pr. stand; heri indbefattet alt dekorationsarbejde, skilteskrivning, materialer, farver
m.m. Ved serligt store stande, eller ved serligt fint udstyrede stande, vil prisen dog veere efter aftale.

For at sikre at udstillingen kan fremtraede som et hele af hgj standard, forlanges det at alle
udkast og skitser til hver enkelt stand skal godkendes af chefdekoratgren (Jgrgen Hedegaard, box 10,
Ngrresundby), inden opstillingsarbejdet pabegyndes.

Torsdag den 11. august afholdes planleeggende made pa Pandrup Kro Kkl. 20, hvor de
forskellige udvalg vil blive nedsat og hele sagen drgftet til bunds. Det er af stor vigtighed at alle giver
mgde denne aften. Sidste frist for tilmelding til udstillingen er lgrdag den 10. sept., og udstillingen
lgber af stabelen 14., 15. og 16. okt.

Skrivelsen var underskrevet af Pandrup Borger- og Handverkerforening og af Jetsmark Kommunes
Erhvervskontor. PA mgdet den 11. august blev sa nedsat de forskellige udvalg der hver iszr havde
ansvar for deres omrade. (se tekstboks naste side)

Der blev virkeligt lagt et solidt arbejde i planleegningen; skulle udstillingen virke efter
hensigten, matte alle vaere med, og alle matte vaere indstillet pa at yde det ypperste

De hamrer og banker og saver,

de triller og treekker og traver

mellem kroen og hotellet og butikkerne,
og alle mand er pa stikkerne.

Hvad vil de med al den feerden?

Jo, se. Man vil vise alverden

de mader Jetsmark erhverver pa,

sa nu kan De tro der er nerver pa.

Sadan skrev senere kirkeminister Mette Madsen under pseudonymet KAY i Pandrup-Kaas-Auvis.
Ingen anede hvem der gemte sig under det mystiske pseudonym, der uge efter uge kommenterede
livets gang i Jetsmark. Dagen far udstillingens abning digtede hun:

Den arme Bgrge Mgller ser

man flintre hist og her og der,
han sjeeldent spiser, aldrig sover.
Oh, gid han holder sgndag over!
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TEKNISK UDVALG der skulle sarge for lokaler, barakker, tilbygninger og indretning, opsetning og
tapetesering af stande, opvarmning af udstillingslokalerne, fremskaffelse af renggringspersonale og —
materialer og desuden sgrge for toiletter og parkeringsforhold, kom under ledelse af vejassistant
V.Th.Olsen.

BELYSNINGSUDVALGET stod for alle el-installationer til standene og for oplysning af
udstillingslokalerne, illuminering af indgange og facader, og oplysning af parkeringspladser. Det blev ledet
af installater Johs. Andersen.

REKLAMEUDVALGET skulle foresta al reklame, annoncering, plakater, pressekontakt, redigering af
program og salg af annoncer heri, og kom til at besta af bogtrykker H.V.Larsen, biografdirektgr Eiler
Bielefeldt og isenkreemmer Oluf Magller.

FORLYSTELSESUDVALGET under ledelse af trikotagehandler Bech, tog sig af alle former for
forlystelser og underholdning, skulle treeffe aftale med et Tivoli, leje hgjttaleranleeg omfattende alle
udstillingslokaler og treeffe aftale med Koda.

TOMBOLAUDVALGET skulle rette henvendelse til byens handlende og handveerkere og en del af disses
leverandgrer for at indsamle gevinster til en keempetombola, arrangere denne tombola samt foresta
bortlodninger, lodseddelsalg og amerikansk lotteri. Dette udvalg stod under kabmand Vagn Jensens ledelse.

REGNSKABS- & KASSEUDVALGET under sparekassedirektgr Chr. Enevoldsen, stod for indkassering af
stand-afgiften, betaling for annoncer i programmet, billetsalget samt trykning af billetter og lgbende
forsyning med vekselpenge.

HUSMODERUDVALGET der arrangerede Husmoderdagen og de specialudstillinger der hgrte hertil,
demonstrationer af elektriske kakkenmaskiner, ernarings-, fryse- og keleudstilling,
madlavningsdemonstrationer og borddakningsudstilling m.m.m. blev ledet af husmoder, fru Nina
Fruensgaard.

LANDBOUDVALGET stod under ledelse af gardejer Erik Eriksen, Sigsgard, og planteaviskonsulent Albert
Albertsen, V.Hjermitslev, og skulle tage sig af alle arrangementer i forbindelse med Landbodagen,
havebrugsudstillingen, pige- og karlekammerudstilling i samarbejde med FDB-mgbler.

MOTORUDVALGET med dyrleege A.V.Sgrensen i formandsstolen stod for opvisning af militerets
Trainkorps, foredrag og demonstrationer ved Justitsministeriets udvalg for starre feerdselssikkerhed, samt
for jagtforeningens demonstrationer og plancheudstillinger.

HOBBYUDVALGET bestaende af leererne Jeppe Buhrkall og Harald Lundgaard fra den private realskole i
Pandrup, leerer Maxen, Skolehjemmet Kjettrupgard og leerer Anders Mogensen, Kirkeskolen. Udvalget
skulle forestd mindeudstillingen for forfatteren Thomas Olesen Lakken, indsamle og udstille flotte hobby-
samlinger fra egnen, gamle almuemgbler og husgerad, gamle Pandrup-fotos, privatejede malerier og andre
kunstgenstande, foruden at styre de mange foreningers og institutioners praesentationer (f.eks. FDF,
Hjemmevarnet, Rgde Kors, foreningen Norden m.fl.)

Og det var virkeligt travle dage. Efter en meget treven start, hvor ingen rigtig kunne tage sig
sammen til at ga med pa ideen og tegne sig for en stand, blev det takket veere dyrlegens indsats
vendt i sidste gjeblik. P4 et afsluttende mgde pa hotellet, hvor man var teet pa at aflyse hele
arrangementet, og hvor alle sad og gemte sig og ikke ville sige noget, rejste dyrlaegen sig og gav 0s
alle en ordentlig opsang og beskyldte alle for at veere feje sveeklinge, der ikke turde sta op og vere
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os selv bekendt. “Er det et underskud I er bange for? Jeg melder mig og lover at deekke de forste
1000 kr. underskud, der ma blive! Ka’ I sa vagne op, det her det SKAL gennemfores!” Denne gang
som mange gange tidligere, og mange, mange gange senere, formaede dyrleege Sgrensen at vende
en stemning og fa sat gang i sagerne, ofte pa egen bekostning. Denne gang kom det ikke til at koste
ham noget, for udstillingen kom til at give et pant overskud, men sa billigt slap han ikke altid. For
at lette forstaelsen af dyrleegens indsats i dette tilfeelde, har vi udregnet pa basis af almindeligt
brugte normtal, at dyrleegens underskudsgaranti den gang, i dag ville svare til ca. 10.000 kr., og det
svarede faktisk til et helt ars understattelse til en arbejdslgs Jetsmark-familie. Det vendte
stemningen gjeblikkelig; alle tilmeldte sig, og sa blev der travlt, og der blev faktisk ikke tid til at
den arme Bgrge Mgller kunne sove.

Bade han og alle de andre i komiteen matte tage de sidste natter med i brug for at fa alt klar
til abningen. Meget sent den allersidste aften, eller rettere nat, gik de tre
forretningsudvalgsmedlemmer, Svend Steffensen, Vagn Jensen og Barge Mgller pa en sidste
inspektion rundt i udstillingssalene. Udstillerne var efterhanden sivet hjem i seng i forhdbning om at
naeste formiddag ville give dem tid til at gere alt feerdigt. Nattevagterne med deres hund havde for
leengst taget over, men inde i auktionshallen blev der stadig arbejdet pa kraft. Murermester Harald
Jensen havde bestemt sig for at udstille et komplet badeveerelse med farste klasses flisearbejde.
Men badekarret var ikke kommet i tide, sa nu var Harald Jensen begyndt i stedet at opmure et
fornemt badekar med fliser bade indvendigt og udvendigt, og med fine indbyggede nicher for
svamp og s&be. Det blev meget, meget fint, men hvad klokken er blevet inden Harald Jensen har
kunnet vakle hjem, det ved jeg ikke, for da var vi tre l&enge forinden sggt hjem til Steffensen for at
fa en velfortjent bid natmad med en gl og en dram. Og der sad vi sa og skalede og lykenskede
hinanden med det forelgbige resultat, da vi pludselig blev klar over, at vi helt havde glemt
abningstalen! Vi matte i gang med det samme; det turde vi ikke udskyde til morgendagen, for da
blev der nok ikke sammenhangende to minutter til den opgave. Og der sad vi sa og supplerede
hinanden med at finde fornemme og fornuftige vendinger. Men da faldt Bgrge Mgller i sgvn. De
andre gav ham et teeppe over ryggen, som han sad der ved bordet, og sa lavede de talen feerdig!

Plakat og lgbeseddel til erhvervsudstillingen, der skulle
skildre kommunen som et sted med veekst, erhvervsliv og
kulturinstitutioner, der gjorde et liv taleligt og godt, men
man var opmerksom pa vanskeligheder med at skaffe
beskaftigelse til tilflyttende ingenigrers og funktionarers
hustruer.
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Dagen efter kunne vi sa omsider tage imod vore udstillingsgaester med en lang reekke honoratiores i
spidsen. Efter Steffensens endnu natfriske velkomsttale, abnede amtmand K.O. Mgller, Hjarring,
udstillingen med en masse ros og endnu flere gode gnsker. VVores gode ven i Arbejdsministeriet,
fuldmagtig Lund, bakkede op med gode lgfter om hjelp og stette. Politimester ElImer Nyborg,
Ngrresundby, hofjeegermester Ove Skeel, Birkelse, bankdirekter Robert Lund, Aalborg, og
toldvagtmester Skov Jensen, Lgkken Turistforening, havde gode ord, og endelig kunne formanden
for Hjgrring Amts Landgkonomiske Selskab gardejer Erik Eriksen, Sigsgaard,
husholdningsudvalgets formand fru Margrethe Stgve, Pandrup Mark, dyrleege A.V. Sgrensen og
realskolelerer Jeppe Burkall, Pandrup, redegare for de forskellige specialarrangementer i
forbindelse med udstillingen. Og sa ma jeg indremme, at jeg overhovedet ikke kan huske om man
skalede eller om man drak kaffe, eller om det ogsa var noget vi i skyndingen helt havde glemt at
forberede.

En sa stor udstilling i en lille landkommune var den gang et sarsyn, der pakaldte sig pressens
opmarksomhed og gav anledning til mange og store avisartikler. Avisudklip i scrapbog i Egnssamlingen i
Saltum. Collage: Kenn Tarbensen.
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Barge Mgller

Hele Pandrups mystiske og ukendte huspoet KAY digtede om udstillingen i Pandrup-Kaas Avis:

Her har vi by, og her har vi rad,
her har vi samlet alt, hvad der betyder no’et.
Her er Jetsmark Sognerad,
det betyder virk’lig no’et,
komiteens sekreteer
og en enkelt vet’rinzer,
pressen og hvad dermed falger,
her er selve Amtmand Magller.
- Adel og borger, bgnder og mester,
alle de indbudte udstillingsgaester
sidder og star, plads skaffes mas!
De kom naesten i hver sin bas.

Her har vi manden, der passer sin stand,
her er en anden, der bare ser den an,
her er olie og briketter
og bedarende korsetter,
her er skgjter, ski og sko
og forlov’lsesbord for to,
her et leekkert lille kakken, her er talspil, prev dog lykken.
Her er sma og store kager
0g en rigtig kringlebager,
her er lige, hvad De sgger
nemlig sparekassebgger.
- Her er tombola med piger der svanser,
her har vi A.V.s motorordonnanser.
Ta’ te’ Tatoo i Pandrup-Kaas,
tvillingbyer i samme bas.

Her har vi skolen med fugle i bur,
her har vi stuen med gammel fin kultur.
Her er fugle med kultur

og et grant bornholmerur,

her er gamle kobberpotter,

her er sgde slanke lotter,

her er vist de rette rammer

om et yndigt karlekammer,

her er skenne malerier,
jagtgevarer og gevir.

Her er bagre, ingenigrer

samt en frisk forretningsfarer,

her er ham de alle falger,

her er Amtmand Bgrge Mgller.

- Alle erhvervsradets repreesentanter
hermed vil tilrdbe stor-fabrikanter:
Kom me’ en fabrik! Arbejdere fas!

Sa bliver vi glade i Pandrup-Kaas.
Kay

p.s. (til udstillingskomiteen): Jeg digtede om Jer, til natten blev bleg,
og dertil jeg satte forhabningen.
| fik ogsé succes, men det sdrede Kay, at han ikke blev indbudt til abningen.
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Alle aviser flad over med begejstrede, rosende artikler og flotte overskrifter: Jyllands Posten:
”Jetsmark udstillingen imponerede gasterne”. Aalborg Stiftstidende: Frisk initiativ i Pandrup”.
Aalborg Amtstidende: ”Et kraftfuldt bevis pa, at Jetsmark vil lgse sit problem”. Vendsyssel
Tidende: "Pandrup har Lov til at veere stolt af Erhvervsudstillingen”. Ny Tid: ”Erhvervsudstilling i
Pandrup af meget imponerende omfang”. Og hvad vi var allermest stolte og tilfredse med: en
helsides artikel i Berlingske Tidende, der jo var avisen, vi skannede kom ud til alle de
betydningsfulde fabriksejere og direktgrer, som vi jo gerne ville have i tale: ”Godt nyt fra
Nordfronten”:

... historien om to unge mand, der gik til kamp mod Danmarks verste arbejdslgshed og nu kan notere
de ferste lovende resultater. De to Berge’r, der svejsede 5000 skeptiske vendelboer sammen til en
begejstret enhed og nu med en imponerende udstilling har vist, at Jetsmark nok ligger langt borte, men
alligevel ikke er nogen udgarken.

De farste arbejdsopgaver efter udstillingen

Udstillingen og den omfattende presseomtale resulterede i en mangde henvendelser fra hele landet.
Farst og fremmest forespgrgsler fra en maengde andre kommuner der bad om gode rad, for nu var
de ved at indse, at de jo da hellere matte vagne op og stige pa vognen. Der var som navnt en
restaurater pa Sjeelland, der efterlyste en “kold jomfru”, men ogsé mange efterlyste gode stabile
formand og forskellige faglarte arbejdere, som vi jo desvarre ikke rigtigt sa os i stand til at hjaelpe
med. Men ogsa mange virksomheder bad om at fa tilsendt materiale og oplysninger om
lanemulighederne som stattelovene gav adgang til.

Udstillingen havde 8.000 betalende gaester pa de 3 dage, og det var virkeligt mange den gang,
hvor de ferreste havde privatbiler og derfor let kunne lzegge en sgndagstur forbi. Regnskabet
balancerede med 29.898 kr. og gav et overskud pa 4.325 kr. For os i dag ligner det smapenge, men
dengang var det tal der virkeligt kunne imponere. Udstillingen direkte satte erhvervsradet i
forbindelse med hele 13 interesserede emner; mulige nye virksomheder af forskellig starrelse. De
store virksomheder var det som om vi ikke rigtigt turde tro pa; vi havde jo friske erfaringer med
bade Danfoss og FDB, og med de steerkt svingende konjunkturer , som praegede industrien dengang,
var vi ogsa nervgse for at risikere, at blive meget afhangig af en enkelt stor virksomhed. Men nu
havde vi i hvert fald faet arbejdsopgaver at tage fat pa.

| Kgbenhavn brugte Barge Sarensen alle ledige gjeblikke pa at styrte rundt til ministerier og
direktorater for at udbygge kontakter, som vi matte forudse at fa behov for, nar og hvis vi rigtigt fik
noget pa gaflen, og sa matte vi jo skyndsomst i gang med de forelgbige 13 emner, som
erhvervsudstillingen havde sat os i kontakt med. Samtidigt opgjorde vi ogsa hvilke andre
muligheder for udvikling og beskeftigelse, vi kunne fa gje pa, og opstillede de fordele, vi mente at
kunne tilbyde evt. kommende virksomheder.

Blandt Jetsmarks fordele fremhavede vi:

* Velbeliggende og meget billige industrigrunde.

* Fortraeffelige vej- og jernbaneforbindelser til Aalborg, Branderslev og Hjerring, og
afstanden til Ngrresundby Lufthavn og havn, er ikke stagrre end fra Kebenhavns
omegnskommuner til Kgbenhavns Havn og til Kastrup.

« Billig elektricitet, lave skatter, og en god beliggenhed for det nordjyske marked.
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« Virksomheder kan paregne statsfinansiering af etableringsudgifterne i form af statslan til 5
% rente op til 80-90 % af de samlede etableringsomkostninger. Pa lanene kan der ydes
afdragsfrihed for en periode op til 10 ar. Jetsmark kommune har pa forhand regeringens
tilsagn, om at ansggninger vil blive behandlet hurtigt og velvilligt.

» Kommunens starste aktiv er den ledige og villige arbejdskraft af en serlig stabil karakter.
Lokale arbejdsgivere erkleerer, at den lange ledighedsperiode ikke har skadet deres
arbejdsvillighed.

« Mulighed for omskoling eller oplaring af arbejdskraften pa det kommende Statens
Arbejdsmandskursus i nabokommunen mod vest.

- Kapitaltilskud fra lokale arbejdsmand. Pa vegne af den lokale afdeling af Dansk
Arbejdsmandsforbund fremsaetter det socialdemokratiske sogneradsmedlem Lars Ovesen
Larsen folgende tilsagn: Skulle en virksomhed overveje at etablere sig her i Jetsmark
kommune, er de 500 arbejdslgse arbejdsmaeend rede til at leegge en kapital pa op til 20.000 kr.
pa bordet, til hjeelp ved finansieringen af virksomheden. 20 kr. kan hver enkelt af os nok afse,
selv om vi er fattige, og der er nogle der kan klare mere. Forudsztningen er naturligvis, at
virksomheden giver beskaftigelse. Er det tilfeldet, sa kom til os!”

Der blev lagt mange hoveder i blgd for at finde frem til initiativer, der kunne give beskzaftigelse pa
den ene eller anden made. Efter ideoplag fra direktar Jargensen, Kaas Briketter, gav finansudvalget
betydelige bevillinger til Det Danske Hedeselskab til moseundersggelser i de nordjyske amter.
Hensigten hermed var at fa en oversigt over den tilbagevaerende breendselsreserve og over arealer
der kunne egne sig for kultivering. Her teenkte man isar pa afgravede tervearealer.

Dyrlaege A.V. Sgrensen indsendte tillige en ansggning til Finansministeriet om
totalisatorbevilling til en motorbane, han sammen med reprasentanter for K.D.A.K. og Dansk
Automobilsports Union planlagde pa velegnede arealer i Jetsmark. Bilsportsfolkene var meget
begejstrede for arealet, som de mente ville give fortraeffelige muligheder for at indrette en ny bil-
vaeddelgbsbane pa starrelse med Roskilde-Ring, men var i gvrigt forbeholdne for tanken om
totalisatorspil. Bade direkter K.J. Ibsen og vicedirektgr Vagn Loft, K.D.A.K., mente at spillelysten
hos publikum ville forflygtige det vaesentlige ved bilsporten, hvorimod dyrlaeegen mente at dette nye
aspekt var det der skulle hjelpe projektet igennem. Finansministeriet sagde imidlertid nej, og en
ide, der kunne have skabt en del beskzaftigelse matte henlaegges.

Mindre end to maneder efter erhvervsudstillingen, var man ogsa kommet sa langt med
forhandlingerne med to af de mulige nye virksomheder, nemlig firmaet Pronol i Vejle, som var en
kemisk virksomhed til fremstilling af forskellige tjeereprodukter, og en pataenkt ny virksomhed, der
skulle hedde Jydsk Formfiner, at sogneradet besluttede at ansgge Hjarring Amt om tilladelse til
gratis at stille industrigrunde til radighed for disse to nye virksomheder. Amtsradet gav kort far jul
1955 den gnskede tilladelse, men under forudsaetning af indenrigsministeriets godkendelse.

Allerede i januar kom imidlertid Indenrigsministeriets afslag pa ansggningen. Kommunen
matte ikke yde lan, ikke give byggegrunde, garantere eller pa anden vis begunstige private
virksomheder, og selv alvoren i arbejdslgshedsg-problematikken ansa man ikke for staerk nok til at
baere en dispensationsansggning igennem.

Lokalt var man meget utilfreds med afgerelsen, da man var vidende om at mange andre
kommuner landet rundt, iseer kgbstadskommuner, i kampen om erhvervsvirksomheder ofte skred til
venligheder af denne art, men at man nok blot undlod at spgrge, og genialt pakkede gaverne ind til
usynlighed, ved at salge grundene til symbolske priser.
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Arbejdslgsheden i et starre perspektiv — og tilbage til jorden

I seks store artikler i vinteren 1956 (25.februar — 3.marts) skildrede dagbladet Information
problemerne omkring arbejdslgsheden i Jetsmark kommune. | den farste artikel beskaftigede avisen
sig med arbejdslgshedens arsager, hvorefter man i de falgende artikler kom ind pa arbejdslgshedens
virkninger; den forringede arbejdsevne, den svaekkede arbejdslyst, den sociale forarmelse, de
rystende boligforhold, depressionerne og fattigdommens sygdomme, fadselshyppigheden,
spadbegrnsdadeligheden og aborterne, for sa i den sidste artikel at redegare for det, der hidtil var
gjort, og hvad der i fremtiden kunne gares for at hjelpe.

Artikelserien tegnede et rystende billede af de umenneskelige forhold, som de mange
langtidsledige var henvist til, og den satte spgrgsmalstegn ved fortsat flytning af arbejdskraften pa
grund af manglende boliger i de byer, hvortil flytning skulle ske, fordi arbejdet her skulle kunne
findes, og den var heller ikke optimistisk med hensyn til mulighederne for at skabe arbejdspladser
indenfor kommunen. Informations Aksel Christensen sluttede med:

Indtil beskaftigelsesproblemet er lgst, treenger et andet spgrgsmal sig pa: Kan samfundet, der alt for
sent er gaet i gang med dette arbejde, have god samvittighed med hensyn til arbejdslgshedens sociale
og menneskelige falger? Er det rimeligt at mennesker som pa grund af samfundets manglende
indgriben ar efter ar, har veeret naesten kronisk arbejdslgse, fortsat skal leve under ganske uvardige
forhold?

Arbejdslagshedsforsikringens og den sociale forsorgs ydelser er alt for utilstreekkelige, nar
arbejdslgsheden bliver mere end et rent midlertidigt fenomen. Som fortalt i de tidligere artikler, er der
ar for ar sket en stadig social reduktion. Eksistensminimummet er for leengst passeret — i den gale
retning.

Hvis man fra samfundets side havde erkendt dette, kunne man have ivarksat sociale
seerforanstaltninger i de arbejdslgshedshaergede omrader. Arbejdslgshedsunderstattelserne kunne vare
suppleret med en hjeelp uden retsvirkninger, og overgangen til socialhjelp — uden tilbagebetalingspligt
og uden risiko for valgretsfortabelse — burde ikke have medfart et forringet leveniveau. Herigennem
ville man have kunnet holde den alvorligste ngd fra dgren og undgaet mange af fattigdommens
sygdomme, men man ville maske ogsa have vist de arbejdslgse, at VILJEN til at hjeelpe var til stede.
Kunne megen bitterhed ikke herved vaere undgaet?

Pa dette omrade kan der endnu settes ind, men det bar kraftigt understreges, at der samtidig
ma geares alt for at opna en effektiv lgsning pa beskaftigelsesproblemet. En stgrre offentlig hjelp til
understgattelserne ma ikke blive en sovepude, men den bgar alene ydes, fordi samfundet ikke hidtil har
iveerksat gnskelige, effektive foranstaltninger. Herved er arbejdslgshedens menneskelige og sociale
side tradt sa kraftigt frem. Nogle stumper kan endnu reddes, om end det i mange tilfaelde vil veere for
sent. Regningen vil en skanne dag forfalde til betaling.

I en kronik samme dag anviste Information lgsningen: Der var naeppe anden udvej end at bygge
boliger til de arbejdslagse passende steder i landet, og gennemfare storstilede “tvangsflytninger” og
tilbundsgaende saneringer af de nuveaerende arbejdslgshedsholiger. Samtidigt matte der fra statens
side sattes ind med storstilet omskoling. Ikke alene var der i almindelighed for mange arbejdsmand
her i landet, men nar det i det hele taget var sveert at skaffe alle arbejdsmaend arbejde, var det
naturligvis dobbelt sa sveert, at skaffe arbejde til arbejdsmand, der i lgbet af ti frygtelige ar var
forvandlet til darlige arbejdsmand. Takket veere statens fejlgreb matte disse mennesker, ifglge
Information, nu med en fast og bestemt, men venlig hand ledes ind i en ny tilvarelse. Man matte
opgive enhver tanke om, at arbejdslgshedsgerne kunne likvideres med liberale midler eller ad
frivillighedens vej. Hvem der end oprindelig havde hovedskylden for miseren, og hvad man end
kunne bebrejde de enkelte familier, sa turde der i hvert fald nu ikke vere tvivl om, at staten sad
tilbage med sorteper, dvs. ansvaret!
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Lokalt mente vi jo nok, at situationen her var malet uforskammet sort (eller maske
mgarkergd?), og vi var overbeviste om, at en forbytning af to fotos i den ene artikel ikke var en
tilfaeldig fejl, men absolut gjort med overleg. Jetsmarks sogneradsformand, gardejer Kr. Hollensen,
der i artiklen skildres som en typisk repreesentant for de rige bgnder og sognekonger, der lukkede
kassen i for de sultne og fattige arbejdslgse, sa pa fotografiet absolut ud til at vaere den beskedne og
falsomme mand, han i virkeligheden var, ja, pa billedet sa han narmest ynkelig og underkuet ud.
Fotografiet af arbejdsmandenes fagforeningsformand, Alfred Sgborg, der i artiklen tildeles al den
medynk, man kan stille op, viser sig pa fotoet som en hard banan, en proprietaertype, der er vant til
at kommandere og fa sin vilje. For at gare hele skildringen trovaerdig, byttede man om pa teksterne
til de to fotografier! Voilal

Informations forslag om arbejdskraftflytning blev 22. marts 1956, altsa et par uger senere,
imgdegaet af stiftamtmand Lorck-Madsen, Aalborg, der i et interview i Aalborg Amtstidende efter
afholdelse af nyt arbejdslgshedsg-udvalgsmade i Aalborg Amt udtalte:

En flytning af arbejdskraft som i Jetsmark, kunne maske vere en udvej nogle steder. Men det er min
bestemte opfattelse, at de lykkeligste ordninger er dem, hvor man undgar flytning af arbejdskraften.
Nordjylland er en egn, som i andet end landbrugsteknisk forstand kan opdyrkes pa mange mader. Der
skulle veere brug for alle de mennesker der gar ledige, nar blot de rette projekter finder de rette meand.

I en artikelserie i det socialdemokratiske dagblad Ny Tid skrev den socialdemokratiske
folketingsmand Peter Nielsen, Ngrresundby, der i hgj grad var gaet ind pa vores problemer og for
vores synspunkter, om, hvordan man i efterkrigstidens England havde lgst deres arbejdslgshedsg-
problem. Som demokrater ville engleenderne ikke tvangsforflytte arbejdslgse medborgere, og
parlamentet naegtede at tillade tvangsforflytning af arbejdspladser. | stedet havde man benyttet
byplanloven til at dirigere virksomhederne til arbejdslgshedsgerne. Det var simpelthen sket ved at
forbyde placering af nye virksomheder pa steder, hvor der var arbejde nok at fa, og samtidigt
vanskeligggre udvidelse af bestaende virksomheder i samme omrader.

For at orientere alle kommunens borgere om det hidtidige arbejde, og om mulighederne for
fremtidige resultater, inviterede de tre borger- og handverkerforeninger i Pandrup, Kaas og Moseby
i samarbejde med Dansk Arbejdsmandsforenings Pandrup-Kaas afdeling til stort borgermgade pa
Pandrup Hotel den 24. august 1956. Fagforeningsformand Alfred Sgborg bad velkommen og der
var derefter indlaeg af amtsradsmedlem Bjgrn Jacobsen, Aabybro, af sogneradsformand K.
Hollensen, Kaas, af vejudvalgsformand, dyrleege A.V. Sgrensen, Pandrup, erhvervsgkonom Bgrge
Sgrensen, Pandrup, cementstaber Ingemann Iversen, Kaas, sogneradsmedlem og kontorbestyrer
A.P.Nielsen, Kaas, tgrvefabrikant Chr. Bentsen, Moseby, og arbejdsmand Jens Nielsen, Moseby.

Der blev ved mgdet fremsat steerke gnsker om, at kommunen skulle sette vejarbejder i gang,
og pa den made skabe beskzftigelse en tid frem. Barge Sgrensen gjorde rede for de mange
forhandlinger, som Erhvervskontoret havde fart med mulige nye industrier, og vanskelighederne
med at fa disse industriers lanebehov til at passe med de lanemuligheder, som de nye stattelove for
arbejdslgshedsgerne abnede for. Stattelovenes formalsparagraffer knyttede sig til eksporterende og
valutaskabende virksomheder, og forfulgte derved et dobbelt formal. Synspunktet var, at man ikke
pa samme tid kan samle sig om at se&tte noget nyt i gang og samtidig garantere eksport. Enten ma
det vaere et eksportfremstad, eller en arbejdsskabende virksomhed, som man ville stille pa benene.
Hovedindvendingen mod stattelovene var ikke blot, at de var urealistiske i deres formal, men ogsa i
deres administration. Man matte efterlyse faste retningslinjer. Skulle der virkelig skabes jobs og
arbejdsmuligheder, matte for det farste midlerne til udlan veere til stede, men for det andet matte
kravene ogsa veere sa rimelige, at man ikke udelukkede muligheder. Hvis man kun kunne hjelpe
ved flytning eller udvidelse af bestaende velkonsoliderede virksomheder, kom man ikke langt, og
den slags virksomheder kunne jo sikkert nok klare sig i forvejen uden statsstgtte.
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Drgftelserne mundede ud i vedtagelse af en erklaering, der skulle efterlyse fastere
retningslinjer for anleeg af industrivirksomheder i arbejdslgshedsgerne, og tillige fordre en udvidelse
af det erhvervsradgivende arbejde. Man foreslog oprettet et samlet erhvervsrad for det forsgmte
Nordjylland i lighed med Sgnderjyllands Erhvervsrad. Erkleeringen blev tilstillet samtlige nordjyske
folketingsmedlemmer, Hjgrring Amtsrad og Arbejdslgshedsg-udvalget for Hjgrring Amt.

Cykelstelfabrikken indvies — med lidt malurt i baegeret

Dagbladet Ny Tid skrev 9. oktober 1956: “Arbejdsminister J.O.Krag meddeler Ny Tid, at der netop
i dag er bevilget det ferste 1an til en ny industri i Jetsmark Kommune!”

Allerede ét ar efter den store erhvervsudstilling kunne man sa indvie den farste
industrivirksomhed, Erling Diness’ Cykelstelfabrik. Der var tale om en flytning og viderefgrelse af
Claudi Fischers stelfabrik i Aalborg, der var ejet af grosserer P. Brokholm og ingenigr E. Diness.
Diness havde kabt sin kompagnon ud og flyttet virksomheden til et tidligere autoveerksted
tilhgrende Anders Iversen og Erik Sgrensen, der la lige midt mellem Kaas og Pandrup. De farst
producerede 8.000 cykelstel var pa forhand solgt til grossister indenfor branchen, og man regnede
med en arlig produktion pa 20.000 enheder; cykelstel, knallertstel og sekkevogne, et tal, der skal
ses i lyset af et arligt salg i hele Danmark pa 150.000 cykelstel, 60.000 knallertstel og 40.000
seekkevogne. Fra starten var ansat seks mand, som snart skulle forgges til 20 mand, efterhanden som
de gradvist blev lert op.

Det var en stor dag for Jetsmark, da man endelig kunne indvie denne nye fabrik. Flagene var
hejst, vinglassene fyldt, boremaskiner og drejebsenke pyntet med blomster, og geester kom der fra
neer og fjern. Der var mgdt repraesentanter for Hjgrring Amt, fra Arbejdsministeriet, fra
Amtsarbejdsanvisningskontoret, Centralforeningen for Danmarks Cykel- og Autoindustriforening,
fra Jetsmark Sognerad, Dansk Arbejdsmandsforbund (som havde kautioneret for et banklan pa
5.000 kr.). Fuldmeegtig Lund fra Arbejdsministeriet sagde i sin tale, at man gleedede sig over denne,
den farste virksomhed i en arbejdslgshedsg. Virksomheden var ikke bare den fgrste, men den var
samtidigt et forsgg, hvis udfald ville veere af starste betydning for, om der kom flere virksomheder.
Fra branchen, fra cykelgrossererne, led der en begejstret hyldest til ingenigr Diness og til hans
initiativ med at fremstille danskproducerede, prisbillige cykelstel, som der var stort behov for. Fest
og forventning over hele linjen. 1 ugens kommentar i Pandrup-Kaas Avis skrev den anonyme KAY:

Vi bgjer os dybt for erhvervsradets mand,
vort sogns aller fagreste smykke.
Hvert udtryk for tvivl ta’r vi i os igen,
Jert indfald var ikke en nykke.
Svend Aage, og Berge, og Barge og Svend
(og A.V.) med flere til lykke!

Kay

Den optimistiske stemning som indvielsesfesten havde hensat alle i, gav anledning til smil og klap
pa skulderen, og minsandten om ikke sogneradet besluttede sig for at smede nu, mens jernet var
varmt. Fgrst i december smed de alle haemninger, og lukkede op for den store pengekasse. De
indrykkede en annonce i bade Jyllandsposten, Aalborg Stiftstidende, Aalborg Amtstidende, Ny Tid
0g i Vendsyssel Tidende:
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GRATIS LOKALER
Den tidligere Moseby skole er til radighed for et industriforetagende, gerne lettere industri (ingen stgj).
100 kvm. gulvareal, vand og lys, lejlighed medfalger. Rigelig arbejdskraft, gode lanemuligheder

(arbejdslgshedsg).
Jetsmark Kommune

Midt i den store optimisme og begejstring lgd der pludselig voldsomt forurettede rgster fra Kaas
Handvaerker- og Borgerforenings formand, tervefabrikant C. Rasmussen pa foreningens arlige
generalforsamling i 1957, samme dag som indvielsen havde fundet sted. Han rettede en voldsom
kritik af placeringen af de nye virksomheder, som efter hans mening burde have ligget i Kaas. Ny
Tid bemaerkede 4. maj 1957: "Formanden oplyste ikke, at det var Pandrups borgere der havde
skaffet den ngdvendige startkapital ti/ opforelse af virksomhederne!”.

Erhvervskontoret tog straks handsken op og inviterede til mgde i Arbejdernes Hus i Kaas med
drgftelse af om virksomhederne virkelig var forkert placeret i kommunen. Her blev redegjort for
hele baggrunden for erhvervskontorets arbejde, for teeppefabrikkens eget valg af placering (se s. 106
f.,) og cykelstelfabrikkens placering midt mellem Kaas og Pandrup, og om pagaende forhandlinger
om placering af en mulig kommende plastfabrik midt i Kaas og en maskinfabrik i Moseby. Chr.
Rasmussens kritik blev saledes afvist og samtidigt blev det henstillet afslutningsvis, at man
indstillede den gamle rivalisering mellem Kaas og Pandrup, og samlede alle krefter pa at lofte i
flok. Vognmand Peter Christensen, Moseby, kvitterede da ogsa straks med at tilbyde at opfare et
veerkstedshus i Moseby, hvis man kunne finde en mindre virksomhed, der ville flytte ind.

De to Borge'r skiler ovenpd den forst succes, indvielsen af Pandrup Cykelfabrik i 1956. Privatfoto.
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Videre frem - gartnerier

Internt i det lille erhvervsrad falte man sig grebet af ga-pa-mod og gik i gang med at opstille nye
arbejdsopgaver. Man gjorde et kraftigt fremstad for leeplantninger pa egnen. Laeplantninger ville
ikke alene rent klimatisk veere en stor fordel for den meget nggne og flade egn, og derved dens
forbleeste landbrug, men ville samtidigt give megen beskaftigelse. Der var netop den gang
mulighed for at opna store tilskud til plantning af l&ehegn. Lodsejerne skulle kun betale 50% af
planterne og kun 5% af arbejdsudgifterne. F.eks. kunne man plante en kilometer lzehegn bestaende
af firarige zitkagraner for en udgift for lodsejeren pa kun ca. 66 kr. Ligeledes rettede man
henvendelse til alle erhvervsgartnere i Nordjylland, som man tilbad jord af hgj bonitet til rimelige
priser, gode lanebetingelser ved evt. opfarelse af drivhuse og varmecentral, ligesom man papegede
de gode trafikale forbindelser til Gartnernes Salgsforening.

Henvendelsen resulterede i anleg af et stort drivhusgartneri pa Pandrup Keer, og salg af
Risagergard gst for Pandrup til gartner Johannes Christensen, Vejgard, Aalborg, der anlagde et
tulipanlggsgartneri. Johannes Christensen var en af de farste herhjemme, der havde taget avlen af
blomsterlgg op i konkurrence med Holland. Han havde tidligere drevet en stor virksomhed i
Romdrup, men i isvinteren 1941-42 fik han sine lgg edelagt, og led store tab, men havde nu atter
faet mod pa at prave igen. Pa Risagergard skulle 60 tender land benyttes til avl af blomsterlgg; i
farste omgang tilplantedes 20 tdr. land, og hvert forar i mange ar kunne man glade sig over de
vidstrakte blomstermarker nord for Lundbak.

| 30 ar havde der ved Mylius Erichsensvej i Aalborg — pa Sohngardsholms gamle markjorder
— ligget et stort gartneri, der tilhgrte handelsgartner Henning Hansen. Nu blev gartneriet kabt af
Aalborg kommune for at skabe plads til den voksende bys store boligbyggerier, og Henning Hansen
matte som sa mange andre gartnere, bade far og efter, rykke udenfor bygraensen, fordi hans arealer
blev alt for dyre at drive gartneri pa. Han lod sig lokke af mulighederne for billige statslan til
bygning af et nyt stort gartneri i Jetsmark, og kebte ved Sgkeer ved hovedvejskrydset nord for
Pandrup 12 tdr. land til formalet. Det var Henning Hansens plan at anleegge to drivhusgartnerier dér,
hver pa seks tdr. land. Det ene skulle drives af hans sgn, gartner Bgrge Hansen, og det andet af en af
dennes venner fra landbohgjskolen.

Imidlertid havde man planlagt uden at tage Jordlovsudvalget i ed. 1 1957 var det endnu god
politik at oprette sma husmandsbrug, og lovgivningen gjorde det meget vanskeligt at inddrage
landbrugsjord til gartneri. Jordlovsudvalget kunne eller ville ikke finde mulighed for at dispensere
anderledes, end at gartner Hansen matte opgive det ene gartneri og selge seks tdr. land igen, og
samtidigt se i vejviseren efter en stor del af statslanet, og det endda kun takket veere en vasentlig
starre imgdekommenhed fra Landbrugsministeriet, end man havde mgdt i Jordlovsudvalget.

Erhvervskontoret matte indse, at det var vanskeligt at radgive pa omrader, hvor man ikke
havde ekspertise, og matte samtidigt lide den tort at lzese Jordlovsudvalgets formands
bemarkninger i et leeserbrev i avisen: “initiativ er godt, det skal ingen lastes for, men man bor dog
0gsa betanke, at de mennesker, som i tillid til at radgiverne ved, hvad de indlader sig pa, gar ud i
en risiko, og let kan komme ud for meget store vanskeligheder, og gkonomisk og menneskelig ruin
kan blive falgen. ”

Det var en stor skuffelse. Barge Hansens kammerat matte bakke ud af projektet, og det
samarbejde og den interne konkurrence, der var lagt op til, matte opgives. Det endelige projekt
skulle sta til i alt 195.000 kr. og man tog straks fat pa udgravningen til de store drivhuse, hvoraf det
farste skulle sta feerdig allerede den 1. juli, og beplantes med tomater. Det naste store drivhus
skulle benyttes til Fresia-avl, som var et af gartnerens specialer. Hele gartneriet kom til at besta af
fem drivhuse, varmecentral, pakkeri og privatbolig.
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Drivhusgartneriet ved Sgkaer kom op at sta i rekordfart pa trods af jordlovsudvalgets formand, der dengang
endnu foretrak ledig landbrugsjord anvendt til statshusmandsbrug. @verst ses varmecentralen og nederst
drivhus med fresia-kulturer. Privatfotos 1957.
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Og hvad sa mere?
Erhvervskontoret i Jetsmark forsatte ufortgvet med bl.a. disse tiltag:

» Man opfordrede til at foretage modernisering af svinestalde og tilbgd hjeelp ved ansggning om
statsstgtte og projektering.

» Man sggte udarbejdet projekt til afvanding af engarealerne mellem Lundbakvejen og
Kalsensgardsve;j.

» Man udarbejdede orienteringsmateriale om grundforbedringsarbejder, dreening og dybdeplgjning.
» Man tilbgd assistance ved erhvervsvejledning for skolernes afgangsklasser.

» Man agiterede for placering af en sportshal for hele herredet i Jetsmark Kommune.

« Man oprettede sekretariat for landsforeningen Dansk Arbejde.

» Man undersggte muligheden for udnyttelse af de store forekomster af gstersskaller i engene
omkring Rya.

» Man udarbejdede forslag til beskaftigelsesskabende foranstaltninger til forelaeggelse for
regeringen vedr. reparation af a&ldre beplantninger og plantager, renholdelse af leeplantninger
forbeholdt &ldre arbejdere, og forslag om indferelse af statstilskud til landbrugets silobyggeri.

» Man arbejdede for oprettelse af boligselskab til fremskaffelse af moderne lejeboliger som en
forudseetning for tilflytning af ledere ved nye virksomheder.

» Man arbejdede for oprettelse af investeringsfond til stette for bygning af industri- 0g
veerkstedsbygninger.

Det fremstad for leeplantning, som erhvervskontoret forestod i 1956, havde bl.a. til resultat at
stamhuset Birkelse besluttede sig for et meget omfattende leeplantningsprojekt ved dets to store
forpagtergarde, Ny og Gammel Toftegaard. Plantningen skulle besta af hele fem raekker traeer i
kilometerlange belter. Hedeselskabet, der havde staet for projektet, havde udregnet at det ville
beskeftige 15-20 arbejdere i 3-4 maneder, og det blev en meget medvirkende arsag til at
Hedeselskabet besluttede sig for at anbringe en plantningsleder i Jetsmark Kommune, og
Hedeselskabets plantningsleder Kjeld Gyldenlgve, blev forflyttet fra Rubjerg, og beskeftigede
herefter 25 mand 10 maneder arligt i mange ar. Det giver megen beskaftigelse, nar 50 cm dybe
planterender skal graves med handkraft.

Under den forberedende dybdegravning, to spadestik dybt, stadte man pa en hel del
gstersskaller i jorden. @stersskallerne har ligget der, lige siden istidshavet i forhistorisk tid deekkede
egnen, og man undersggte straks om dette ’nye” rdstof kunne udnyttes kommercielt. Optagning
ville jo uden tvivl kunne give en masse beskeftigelse. Desvarre var forekomsterne alt for sma til at
man kunne paregne en profitabel udnyttelse, men erhvervskontoret havde endnu en gang bevist at
man var lysvagen og fuld af initiativ. Senere er det blevet opdaget, at gstersbankerne ved
Toftegaard allerede i 1831 blev beset af prins Christian, den senere kong Christian 8., men at han
0gsa opgav en udnyttelse af fundet.

Pa alle teenkelige mader sggte erhvervskontoret at skabe beskaftigelse, man satte sig saledes i
spidsen for at samle landmandene der havde de ovennavnte engarealer pa vestsiden af Rya’s forleb
gennem Jetsmark, for samlet at afvande de store omrader der hver vinter henla oversvemmede. Chr.
Pilgaard, Aldershvile, havde nogle ar forinden dranet sin eng, med meget overbevisende resultat i
form af bedre afgrader. Draeningsmester Th.M. Thggersen, Nr. Saltum, og landbrugskandidat Nis
Conrad, Vester Hjermitslev, udarbejdede projektet og forelagde skitseforslaget for grundejerne.

| samarbejde med Hvetbo Herreds Landboforening, Jetsmark Husmandsforening, Pandrup
Lokalforening, andelsselskabet TECTUM og Aalborg Amts Svineslagteri, segte man at omplante
den bornholmske I-V-plan til Sydvestvendsyssel. Man sggte at skabe interesse for modernisering,
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ventilering og isolering af egnens svinestalde uden at den enkelte landmand selv skulle skaffe lan
eller finansiering. Betalingen skulle skaffes ved at slagteriet tilbageholdt 25-30 kr. pr. afregnet svin
samt 1/3 af arsoverskuddet, indtil gaelden var betalt.

Man gik ogsa hardt i brechen for at Hjgrring Amts 5. hovedkreds’ planlagte halbyggeri skulle
placeres i Jetsmark, ligesom man i samarbejde med ”Arbejderbo” forsegte at danne et boligselskab.
De dengang forestaende store argange” gav ogsd anledning til bekymring og initiativer, Ved
folketzllingen i 1950 var 1.600 af Jetsmarks 5000 indbyggere (32 %) under 14 ar, og flere var siden
kommet til. Man anslog at ca. 1/3 af kommunens beboere i 1957 var under 18 ar, og man imgdesa
store problemer med fremskaffelse af leerepladser og uddannelse til s& mange. | samarbejde med
kommunens foreninger arrangerede man et erhvervsvejledningsmgde i Pandrup Kino, hvor man fik
Hjarring Amts erhvervsvejleder P.F. Kofod til at holde foredrag og vise film om erhvervsvalg og
uddannelse.

Det ovennavnte virksomhedsemne Pronol blev desvarre ikke til noget. Efter adskilligt
arbejde med bl.a. at sikre vigespor fra Hjgrring Privatbaner til den udsete byggegrund nord for
Pandrup, matte projektet opgives. Her som senere i mange andre tilfeelde, strandede tilsyneladende
fornuftige projekter enten pa mangel af tilstreekkelig driftskapital eller pa ugunstige udtalelser fra
den branche som den nye virksomhed fremtidigt skulle konkurrere mod.

Jydsk Formfineer lykkedes det derimod at fa skubbet i gang, om end pa et lidt spinkelt
grundlag. Svend Aage Hansen havde veeret den allerfgrste der reagerede pa kontorets annonce i
Jyllands Posten den 31. juli 1955. Han reagerede straks samme dag annoncen var i avisen. Han
havde som sagt veret veerkfarer i en jysk treeindustri der beskaftigede 40 mand, men havde nu faet
lyst til at starte for sig selv med en fabrik for skolemgbler og halvfabrikater til andre traeindustrier.

Svend Aage Hansen havde gode forbindelser til en reekke mulige fremtidige leverandaerer og
aftagere, og han havde fine referencer og anbefalinger. Han havde uddannelse, initiativ og vilje,
men ikke s mange penge. Han kgbte Bredgade 27 i Pandrup, hvor der tidligere havde veret en
temrervirksomhed, og hvor der nu blev lavet en tilbygning til vaerkstedet. Bygning og maskiner
belgb sig til 91.000 kr., heraf et statslan pa 45.000 kr., resten var privat kapital samt banklan mod
kaution fra lokale borgere. Kernen i produktionen var en tysk produceret fineerpresse til 30.000 kr.,
som der i forvejen kun fandtes tre af i Danmark. | samarbejde med fabrikant Vermund Larsens
stalmgbelfabrik i Narresundby startedes en produktion af en morsom lille gyngestol, og sammen
med stalvirksomheden LET i Bgrglum produceredes skolemgbler, blandt andet til den nybyggede
Pandrup Skole. Der blev dog hovedsageligt produceret halvfabrikater til andre virksomheder, bl.a.
hele vognladninger formpressede stolesader til Holland.

Den ufaglerte arbejdsmand Gunner
Jensen fra Kaas ved
limpdsmaremaskinen pd " Jydsk
Formfineer” i januar 1956. Han var
en af de energiske Jetsmark-
arbejdere, der fra starten udnyttede
de muligheder statens
arbejdsmandsskoler abnede for.
Privatfoto.
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Fabrikant Svend Aage Hansen og
mghbelsnedker Bjarne Billeskov
Pedersen kantfraeser bundpladen til
den lille sofa. Det var de to fagleerte,
som patog sig oplaringen af de
ufagleerte i produktionen, der ogsa
kom til at omfattede fremstillingen af
fjernsynskabinetter. Privatfoto.

Pandrup Teeppefabrik

I lzbet af vintermanederne 1957 kom kontoret i forbindelse med teeppefabrikant Arno Kovalleck,
Ngrresundby, der her havde et mindre vaveri. Han havde mulighed for at opna et stor stabil ordre
pa vendetapper, men havde ikke mulighed for at patage sig ordren pa grund af pladsngd. Hvis man
i Pandrup kunne tilbyde passende lokaler, var Kovalleck klar til omgaende at flytte, men tiden var
kostbar. En betingelse for at ordren kunne hentes hjem, var at der blev handlet straks. Et lokalt
byggekonsortium blev stablet pa benene fra dag til dag. Arkitekten Bent Sgrensen udarbejdede
tegninger som natarbejde, og den 1. april indleveredes ansggning om statslan til byggeriet til
Handelsministeriet, hvor ekspeditionssekreter Agbo stod parat til at falge sagen igennem systemet i
ekspresfart. Imens gik hdndverkerne i gang med at beregne byggeomkostningerne for den 300 m?
store fabriksbygning, der i alt skulle belgbe sig til 80.000 kr. Konsortiet skulle stille med 60 % af
byggesummen, og resten skulle komme fra staten. Byggeriet skulle forestas af murermestrene
Verner Olsen og Sglvtoft Knudsen & Pirrupshvarre, og allerede inden svar indlgb fra staten, var
soklen ferdigstebt. Den 30. april 1957 forela der accept fra staten, og straks samme dag var der rejst
flagalle, pressen indkaldt og fabrikanten med familie og sognerad og andre honoratiores i stiveste
puds, var mgdt op for at foresta grundstensnedlaeggelsen.

Grundstensnedlaeggelsen foregik i stralende sol og i en helt speciel boblende optimistisk stemning
hvor alle sa ud, som ville de bryde ud i jublende sang. Grundstensdokumentet der blev nedlagt i et
blyrer lad:

Denne bygning er opfert af fglgende borgere i Pandrup: dyrleege A.V. Sgrensen, isenkreemmer Bgrge
Maller, arkitekt Bent Sgrensen, murermester VVerner Olsen, murermester Sglvtoft Knudsen,
erhvervsgkonom Bgrge Sgrensen, handelsmand Harald Pedersen og laeegesekreteer frk. Annemarie
Pedersen, til brug for teeppefabrikation. Borgerne stiller belgbet til radighed for at hjeelpe pa den store
arbejdslgshed i Jetsmark Kommune, og de er pa et senere tidspunkt villige til at overlade bygningen
uden fortjeneste til fabrikant Arno Kovalleck.
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De tre grundsten blev nedlagt af sogneradsformand Kr. Hollensen, Kaas, der med den farste sten
gnskede Kovalleck held og lykke til at fare virksomheden frem til gavn for ham selv og hele
Jetsmark Kommune. Fabrikant Kovalleck nedlagde den anden sten og udtalte: ”Det er mit hab, at
virksomheden ma blive til gavn for hele kommunen og for min kunde i Kgbenhavn, der har kebt
produktionen langt frem i tiden.” Den tredje sten nedlagde dyrleege Serensen: “Idet jeg pa
konsortiets vegne nedlegger denne sten, udtaler jeg habet om, at den bygning der her skal opfares,
ma indfri de krav og forventninger, vi stiller til den. ”

Straks efter grundstensnedlaeggelsen 30. april tog byggeriet fart i et helt amerikansk tempo, og
allerede 22. juni var byggeriet sa vidt fremskredet, at opstillingen af maskinerne kunne begynde.
Fra fabrikken i Ngrresundby overflyttedes de hidtidige lgbevave, og fra Sverige kom tre
keempestore teeppevaeve, seks meter hgje, fra TEXO fabrikken i Almhult. Investeringen hertil var i
farste omgang 56.000 kr. Hele farste ars produktion var allerede afsat ved fabrikkens festlige
indvielse, der fandt sted 2. august, og hvortil alle kommunens borgere var inviteret til at komme og
bese fabrikken i funktion. Ved indvielsen deltog fra arbejdsministeriet fuldmeegtig Jergen Koch, der
nu var manden, der i ministeriet specielt havde Jetsmark Kommune som arbejdsomrade, og han
kunne i sin tale love, at det nys overstaede regeringsskifte ikke ville resultere i nogen sveekkelse af
bestraebelserne pa at hjalpe i arbejdslgshedsomraderne.

Halvandet ar senere, i november 1958, kunne fabrikant Arno Kovalleck og den nu ansatte
prokurist E. Nielsen invitere pressen til praesentation af en helt ny serie gulv-vendetaepper pa en
imponerende udstilling, der blev arrangeret pa Pandrup Kro. Det var teepper designet af artiets
farende designere, arkitekterne greve Sigvard Bernadotte og Acton Bjgrn. En serie heluldne
vendeteaepper, der bade i komposition, farve og vaevning var i en meget hgj kvalitet. Serien var
opkaldt PAN-T/APPER efter fabrikkens hjemby, og hvert mgnster havde sit PAN-navn: Pan-
optikon, Pan-orama, Pan-ama, Pan-tomine og Pan-theon.

Designerne Sigvard Bernadotte og Acton Bjgrn stod bag
Pandrup Teeppefabriks nye kollektion af vendeteepper. Her
ses de ved praesentationen pa Pandrup Kro i november
1958. Foroven teeppefabrikant Arno Kovalleck, som med
hjeelp fra borgerne i Pandrup i 1957 skabte Pandrup
Teeppefabrik. Foto: Egnssamlingen, Saltum
/egnssamlingen.dk.
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@verst Pandrup Teeppefabrik under opferelse i foraret 1957. Arkitekt Bent Sgrensen peger — staende
sammen med Bgrge Maller. Nederst teeppefabrikant Arno Kovalleck, der fremviser de store teeppeveeve som
man havde kunnet installere kun 50 dage efter farste spadestik ved fabrikkens opfarelse. Privatfotos.
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Da fabrikken flyttede til Pandrup et ar tidligere, skyldtes det i hgj grad manglende plads, som det
lokale byggekonsortium lgste for virksomheden. Men ogsa forventningen og muligheden for at
opna billige statslan til fornyelse og udvidelse af maskinparken havde spillet steerkt ind. I tillid il
fuldmeegtigens optimistiske udtalelse ved indvielsen, havde man indtil nu, forelgbigt haft indsendt
to ansggninger om statslan til forggelse af maskinparken, men begge gange havde man modtaget
afslag.

Virksomheden kerte derfor nu med en meget stram gkonomi, og et par ar senere, i marts 1961
matte Kovalleck give op. Ikke fordi der var vanskeligheder med at afsette produktionen; lige til det
sidste arbejdede man i toholdsskift, men rentebyrden var for stor, eller egenkapitalen var for lille.
Kovalleck matte som en dybt skuffet mand fyre medarbejderne, sige lejemalet op og indgive
konkursbegeering.

En maned senere, 1. april 1961 overtog fabrikant P. Pedersen, der kom fra en stilling som
vaevemester i Herning, Pandrup Tappefabrik, omdannede den til et aktieselskab og udvidede bade
fabrikken og medarbejderstaben. Efter de ferste to ar i Pandrup, udtalte P. Pedersen sin store
anerkendelse af den flid og akkuratesse Jetsmark-arbejderne udviste og sagde bl.a.:

| det hele taget har jeg det indtryk, at det kan betale sig at flytte en industrivirksomhed til omrader,
hvor den ledige arbejdskraft findes. Nar vi dermed kan give folk det, de leenge har savnet mest, nemlig
beskaftigelse, tror jeg, og ved jeg af erfaring her, at de gar helt szrligt ind for at klare og bevare
arbejdet, og det er af stor betydning!

Fabrikken havde indtil da eksporteret paene partier vendetaepper til Tyskland og USA, og |a netop
da i forhandling om en anselig eksport til Norge.

Jens Otto Krag i Jetsmark

Arbejdsministeriets folk fulgte arbejdet i Jetsmark teet; ekspeditionssekretererne Lund i @konomi-
og Arbejdsministeriet, og Agbo i Handelsministeriet, var i taet og jevnlig kontakt med de to Berge’r
fra Pandrup. Takket veere den personlige goodwill man havde opnaet i begge ministerier, var det
lykkedes at aftale en helt speciel ekspeditionsform. Nar vi ekspederede faerdigt udarbejdede
laneansggninger til Handelsministeriet, sendtes samtidigt kopi til Arbejdsministeriet, der sa ved
passende henvendelser til kollegerne i Handelsministeriet fulgte sagen op og fremskyndede
behandlingen af lanesagen mest muligt.

Arbejds- og gkonomiminister J.0. Krag kom ogsa til Jetsmark. Pa et mgde i Kaas
Forsamlingshus forsggte han at overbevise alle om, at man nok i ministerierne havde viljen, og ogsa
i nogen grad evnen til at hjelpe, men at en forudsatning for en virkelig a&ndring af tingenes tilstand,
forudsatte et virkeligt initiativ fra kommunens side. Han slog fast, at beskaftigelsesarbejder kun er
en ngdhjalp, og at man matte finde andre veje for at bekempe arbejdslgsheden. Han habede, at det
ville ga op for industrien, at der er betydelige fordele ved at placere virksomheder i omrader hvor
der er rigelig arbejdskraft.

De store amtsarbejdslgshedsgudvalg

De store udvalg, der var blevet nedsat bade i Hjgrring og i Aalborg amter, under ledelse af de
respektive amtmaend og bestaende af magtfulde politikere og iderige og foretagsomme
embedsmand, var i sin tid blevet sgsat under megen stahej, og med store forhabninger til at der nu
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endelig skulle ske noget; at arbejdslgsheden nu endelig skulle manes i jorden. Med sa mange
dygtige og erfarne folk i sving, og med folketingets vedtagne stattelove i ryggen, matte der da nu
kunne ske noget.

Men, som Vendsyssel Tidendes redaktar Narrelykke skrev i sin avis den 3. marts 1957:

Optimismens rus blev kortvarig, og i dag sidder store dele af befolkningen tilbage med
tgmmermandene, og ma med en vis bitterhed i sindet erkende, at der er sket intet eller lidt.
Beskaftigelsen er ingenlunde blevet bedre, og om en mere konstant beskaftigelse er der slet ikke tale,
snarere tvaertimod. Hvad der er sket, er faktisk blot dette, at det star mere og mere klart, at den
siddende regering og statsadministrationen pa trods af gyldne lgfter og opfordringer til at vise lokalt
initiativ, reelt ikke har rgrt en finger for at skabe en fast linie for en &ndring af forholdene pa
arbejdslgshedsgerne. Og far en sadan fast linie er skabt, er der ingen chancer for at na videre frem, og
frem skal man, eftersom katastrofens omfang tegner sig tydeligere og tydeligere, ikke blot rent
gkonomisk, men ogsa menneskeligt!

Pa et mgde i Hjarring Amts Arbejdslgshedsgudvalg pa Lokken Badehotel i maj 1957, drgftede man
beskeeftigelsesmuligheder ved vejanleg og plantning. Lige efter Befrielsen var der fremkommet en
plan om anlaeggelse af en kystvej hele vejen ned langs vestkysten, men planen var blevet henlagt, da
den ikke madte tilstraekkelig velvilje. Nu havde Barglum-Furreby kommune anlagt et par kilometer
vej pa streekningen, og derved skabt fornyet aktualitet for planen. Amtsvejinspekter N.L. Dam
foreslog pa madet, at man tog hele planen op til fornyet drgftelse. Man kunne jo habe, at hensynet
til de beskeftigelsesskabende muligheder, der & i planen, ville kunne a&ndre Folketingets syn pa
hele sagen. Skovrider S. Larsen, Tolne, og klitplanter Poul Plesner, Blokhus, redegjorde for
mulighederne for beskeftigelse ved omfattende plantninger langs vestkysten. Denne plan blev
nogle ar senere realiseret i stort omfang, og har vaeret med til helt at ndre det vestvendsysselske
landskab og klima.

Sogneradsformanden i Lekken, stationsforstander Vestergaard, patalte ved mgdet vigtigheden
af, at bevare de sma tekniske skoler, som netop da var i fare pa grund af centralisering. Han sagde,
at den handvearksmester pa landet — i en arbejdslgshedsg — der fremtidigt ved, at hans lzrling flere
gange om aret vil vaere borte fra arbejdspladsen i dagevis, altsa for at falge undervisningen i en
kabstad, nok ville vare yderste beteenkelig ved at antage en ny leerling, og dermed ville man
modarbejde den udvikling, der var i gang med at fd uddannet ungdommen i arbejdslgshedsgerne.

Jetsmarks fgrste egentlige erhvervskontor
I Aalborg Stiftstidende stod at laese 16. januar 1957:

I halvandet ar har erhvervsarbejdet i Jetsmark varet baseret pa et kontor, der arbejder pa privat
initiativ med nogen gkonomisk stgtte fra kommunen. De farste resultater har man kunnet fremvise
bade i efteraret og nu, og der er blevet hgstet erfaringer i mange retninger, der rigtigt udnyttet vil
kunne fa stor betydning for hele egnens fremtidige erhvervsmaessige udvikling.

Arbejdet kan imidlertid ikke fortsztte pa det hidtidige grundlag. Erhvervsgkonom Bgrge
Sgrensen og isenkramkommis Bgrge Mgller, der bistaet af erhvervsudvalgets to gvrige medlemmer,
bagermester E. Honoré, Pandrup, og civilingenigr Sv.Aa. Andersen, Kaas, samt et sogneradsmedlem,
dyrleege A.V. Sgrensen, Pandrup, har forestaet arbejdet med at bringe kommunens problemer til
offentlighedens kendskab, samt at udnytte den hjeelp, staten har tilbudt arbejdslgshedsgerne, kan ikke
fortsat afse den megen tid, arbejdet kraever.

Imidlertid har det ogsa fra starten veeret udvalgets arbejde blot at vise, at det kunne nytte
noget, og dette har det bevist. Spargsmalet er nu, om man skal finde frem til et grundlag for en
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fortseettelse og udvidelse af arbejdet; gare erhvervskontoret til et virkeligt handlekraftigt organ, eller
om man skal ophgre med aktiviteten og lade det veerdifulde erfaringsmateriale ga tabt. Sogneradet er
gaet ind for at arbejdet skal fortsatte!

De mange initiativer erhvervsradet havde fremvist pa vidtforgrenede omrader, havde sammen med
de farste spade resultater overbevist sogneradet, ogsa de mange skeptiske medlemmer, om at der
virkelig var muligheder, og at det ville veere uforsvarligt ikke at fortseette arbejdet, selv om det ikke
mere kunne vare gratis for kommunen. Pa et ekstraordinaert sogneradsmgde var kommunens
erhvervsproblemer eneste punkt pa dagsordenen, og her blev det vedtaget at forsgge etableret et
rigtigt erhvervskontor, forelgbigt for en trearig periode. Der skulle nedszttes et erhvervsrad
bestaende af 15 medlemmer. Sogneradet skulle heraf valge de tre, Pandrup Borger- og
Handvarkerforening to og falgende hver ét medlem: Kaas Borger- og Handveerkerforening,
Moseby Borgerforening, Pandrup Bank, Hvetbo Herreds Sparekasse, Dansk Arbejdsmands
Forbund, Landboforeningen, Husmandsforeningen, Grundejerforeningerne, og endelig skulle de
private bidragydere vealge to medlemmer til radet. Alle skulle veaelges for en periode pa tre ar.

Det forelgbige udkast til love skitserede radets opgaver til at det skulle samle alle krefter, der
vil arbejde for Jetsmark Sogns trivsel og fremgang, udbygge sognets erhvervsliv, savel ved
medvirken til oprettelse af nye virksomheder, som ved indstilling til sognerad eller andre
myndigheder om arbejder, der kan give gget beskaftigelse. Ud af radets midte skulle der velges et
forretningsudvalg, der skulle ansztte en kvalificeret erhvervschef, og seatte skub i sagerne sammen
med ham.

Pa et senere mgde, hvori kommunens starre foreninger deltog, nedsatte man et arbejdsudvalg,
der skulle forsgge at opna det gkonomiske grundlag for arbejdets viderefarelse og en omskabelse af
Jetsmark Erhvervskontor til en selvejende institution. Udvalget kom til at besta af bagermester
Honoré, Pandrup, tervefabrikant Chr. Rasmussen, Kaas, sogneradsmedlem Lars Ovesen Larsen,
Pandrup, dyrlege A.V. Sgrensen, Pandrup, husmand Chr. Jensen, Pandrup Kar, arbejdsmand Chr.
Frederiksen, Moseby og Bgrge Mgller, Pandrup.

Ved Jetsmark Sognerads mgde den 7. marts 1957 vedtog radet at yde erhvervsarbejdet i
kommunen tilskud i form af dekning af en erhvervssekretaers lgn i en trearig periode. De to Barge’r
var ngdt til at bakke ud af det efterhanden altopslugende arbejde. Bgrge Sgrensen havde
efterhanden afsluttet bade soldatertjeneste og studier pa Handelshgjskolen i Kgbenhavn, og stod nu
for at skulle pa videreuddannelse i U.S.A., og Barge Mgller havde jo altsa et fuldtidsarbejde, der
var blevet skraeekkeligt forsgmt nu i ar og dag.

Forelgbigt antog sogneradet pa erhvervsradets anbefaling H.C. Steen-Jgrgensen, der kom fra
en stilling som erhvervschef i Glostrup kommune. Han blev forelgbigt ansat i en 4 maneders
pravetid, til en lgn pa 1.200 kr. manedligt. Ved endelig anszttelse ville kommunen betale en lgn
stadig pa 1.200 kr. om maneden, men plus et bonustilskud for hver fastbeskeftiget arbejder, han fik
ansat ved nyetablerede virksomheder.

En betingelse for aftalen var, at det private erhvervsrad ad privat vej selv skaffede gkonomisk
daekning for kontorets drift, ikke under 8.000 kr. arligt. Til at falge og kontrollere erhvervsradets
arbejde, nedsatte sogneradet et udvalg bestaende af dyrleege A.V.Sgrensen, Pandrup, arbejdsmand
Lars Ovesen Larsen, Pandrup, arbejdsmand Jens Hansen, Kaas, og gardejer Thorvald Pedersen,
Pandrup Keer.

Den nye erhvervschef tiltradte omgaende; der var masser af opgaver at tage fat pa, og Steen-
Jargensen viste sig hurtigt at veere seerdeles iderig og fuld at energi. Kontoret blev indrettet i
gstgavlen af kommunekontoret, hvor senere Jyske Bank fik til huse. Overfor kontoret havde
sygekassen kontor, og sygekassekasserer Bgrgesen og Steen-Jgrgensen fandt sammen flere gange
dagligt omkring et par kaffekopper. Her kunne Bgrgesen give den nye erhvervschef en lgbende
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orientering om lokale forhold og sarheder. Steen-Jgrgensen tog straks fat pa at udsende
spgrgeskemaer til samtlige arbejderhjem, dels for at fa oversigt over den mulige arbejdskrafts
eventuelle uddannelse og specielle gnsker, samt for at undersgge interessen for
hjemmebeskeeftigelse for arbejderkonerne. Der var muligheder for som hjemmeindustri at fremstille
mellemlagsservietter med H.C. Andersen-motiver, strikkede ting, handskesyning og lignende, og
pa den made kunne kvindernes hjemmearbejde skabe et supplement til den arbejdslgse mands
meget beskedne indteagt.

Jetsmark kommune var efterhanden blevet landskendt og flere og flere kommuner falte sig
fristet til at efterligne Jetsmark-initiativet. Stgvring, Hadsund og Als var de farste til at henvende sig
og anmode om gode rad og assistance, og Steen-Jargensen gjorde sig ikke kosthar, men drog villigt
ud og holdt foredrag om veje og vilkar.

Helt fra USA og England kom man tilrejsende for at leere os kunsten af. Blandt andet kom den
engelske labour-attaché Gordon Wallis, der var tilknyttet den engelske ambassade i Stockholm, pa
besgg i de nystartede virksomheder i Pandrup, for at studere den danske arbejdslgshedsbekaempelse.
Bade England og Sverige led som Danmark af steerk arbejdslgshed i begraeensede omrader, men
havde her stagrre mulighed for lokal foretagsomhed, idet kommunerne der — og ikke som her — var
totalt afskaret for at yde forskellige former for gkonomisk hjzlp til nye virksomheder, f.eks. i form
af investering i vaerksteds- og industrihuse. | Danmark modsatte Indenrigsministeriet sig absolut, at
der fra nogen by eller kommune blev gjort noget ekstraordinert i retning af at hjeelpe virksomheder
til etablering, enten ved kreditter, lan eller ved overdragelse af egnet grund pa serligt gunstige
betingelser.

Ammoniakfabrik i Store Vildmose?

Et af de virkeligt store og meget interessante projekter, der aldrig blev realiseret, var planerne om
oprettelse af et stort tarvefyret kraftveerk i Store Vildmose, hvor der skulle fremstilles flydende
ammoniak, som man ansa for at vaere fremtidens gadning. Tanken om et kraftveerk i Vildmosen var
en gammel ide, som allerede var blevet luftet af ingenigr Nyeboe ferst i arhundredet, og som senere
direkter Jargensen, Kaas Briketter argumenterede for — og keempede for — i arevis. Nu var det en
privat kreds med blandt andre godsejer Flemming Juncker, der stod bag planen, og havde rettet
henvendelse til hofjeegermester Ove Skeel, Birkelse Hovedgaard, om erhvervelse af ca. 1000 ha.
hgjmose langs Dalgasvej i Vildmosen. Arealet med dets tarveforekomster skulle kunne sikre
tilstreekkelig braendsel til 50 ars produktion.

Opfarelsen af kraftveerk og fabrik blev skensmaessigt anslaet til at koste 50 millioner kroner.
En vaesentlig del af belgbet skulle ga til anskaffelse af maskinerne fra USA, hvor der allerede var
lignende fabrikker i gang. Konsortiet var i kontakt med en af de store franske banker, der dog
gnskede garantier fra den danske stat.

Man ansa en sadan indenlandsk gedningsproduktion for at veere af den allerstarste betydning
for landet. En arsproduktion pa 33.000 tons flydende ammoniak ville betyde en arlig besparelse pa
mere end 100 millioner kroner i udenlandsk valuta.

Staten var imidlertid samtidigt i gang med sammen med arbejdslgshedsg-udvalgene i Hjgrring
og Aalborg amter, at undersgge mulighederne for at afbreende den samme tgrvemasse i Aalborg
elveerk. Elvarket gnskede at fa fra 100 til 200 tons tervesmuld dagligt. Oparbejdningen af
tgrvesmulden skulle ga efter samme principper som Kaas Briketter benyttede. Smulden “hevles” af
mosen af traktortrukne fraesere, hvorefter den terres og skubbes sammen i store dynger hvorfra den
overfares til leesseapparater og videre i store containerlastvogne direkte til kraftveerket i Aalborg,
hvor det ville blive afbreendt sammen med det gvrige braendsel, idet det blaeses direkte ind i fyret
efter stoker-princippet.
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Man var i regeringskredse ilde bergrt over, at der nu kom et lignende initiativ fra en privat
kreds, ligesom man vist heller ikke var begejstret for udenlandsk kapital i dette specielle tilfeelde.
Men i fgrste omgang skulle hele projektet behandles i Jordlovsudvalget og i Landbrugsministeriet,
og hele spgrgsmalet om anlag af veje, der kunne tage den store tunge trafik skulle ogsa lgses.
Pravefyringer pa veerket i Aalborg var afsluttet med gunstigt resultat, og kapitalbehovet for denne
udnyttelse, som kunne beskaftige ca. 40 ufaglerte arbejdere, var anslaet til ca. 7 mill. kr. Men
ingen af projekterne blev nogensinde realiseret.

Tvangsopsparingen i 1957

Regeringen og Folketingets flertal vedtog i sommeren 1957 en form for tvangsopsparing, hvor
betalingen af farste rate skulle forfalde til betaling allerede i lgbet af efteraret 1957. Jetsmarks
erhvervsudvalg frygtede den lammende virkning, som tvangslanet ville kunne fa for de nystartede
virksomheder. Deres gkonomi var allerede strakt til det yderste. Man frygtede ogsa for den
virkning, som tvangsopsparingen kunne fa pa investeringsvilligheden med hensyn til en fortsat
opfarelse af vaerkstedshuse og industribygninger, som Jetsmark Kommune var sa afhaengig af. | en
henvendelse til finansminister Viggo Kampmann, som ogsa blev sendt til alle partiernes
gruppeformand, og til alle de nordjyske folketingsmedlemmer, skrev man blandt andet:

1. Her i kommunen og maske i flere andre kommuner i A@-omrader, er der af sogneborgere investeret
belgb i nystartede virksomheder. | et enkelt tilfeelde er belgbene retsgyldigt bundne i 20 ar. Paleegger
man sadanne skatteborgere yderligere tvangsopsparing, virker en sadan direkte heemmende pa det
arbejde, der i A@-omradet gares for at stette etablering af nye virksomheder til binding af ledig
arbejdskraft. Konklusion: | de enkelte konkrete tilfeelde, bar skatteborgeren efter ansggning til
ministeriet, og efter forngden dokumentation af kapitalbindingens art og sterrelse, fritages for
tvangsopsparing i det omfang der deekkes af navnte kapitalbinding.

2. Efterhanden som indbetalingen af de palignede tvangsopsparede belgb indgar, vil falgen heraf blive
seerlig folelig i A@-omraderne, idet erfaringen viser, at den gkonomiske stgtte til etablering af nye
virksomheder, fortrinsvis ydes af sma-sparere; skatteborgere med ringe kapital. Konklusion:
Ministeriet bgr i det omfang skatteborgeren gnsker at investere kapital i nye virksomheder i A@-
omrader, frigive indbetalte tvangsopsparede belgb. Sadan frigivelse bar ogsa finde sted, nar
skatteborgere fra IKKE A@-omrader, gnsker at investere kapital i en ny virksomhed beliggende i et
Agd-omrade. En sadan ordning vil veere et gavnligt og tiltreengt incitament for arbejdet i A@-
omraderne.

3. To af de her nystartede virksomheders indehavere vil formentligt blive palignet tvangsopsparing. |
betragtning af at for sddanne indehavere, der har etableret virksomhederne delvist med statslan til
maskiner m.v. og til virksomhedernes indretning, men som ikke har kunnet bevilges driftslan af
statsmidler, vil en tvangsopsparing virke uretfeerdig og direkte heemmende for udbygning af
virksomheden. Konklusion: Indehavere af nystartede virksomheder bgr fritages for tvangsopsparingen,
nar det godtgares for myndighederne, at belgbet er anvendt til yderligere udbygning af
virksomheden.”

Henvendelsen rejste stor opmarksomhed over hele landet. hvor stort set alle dagblade refererede de
uheldige virkninger, som tvangslanet ville fa for en fortsattelse af Jetsmarks bestrabelser pa at
skabe arbejdspladser lokalt. De borgerlige aviser var ikke sene til pa lederplads at drage i felten
imod tvangsopsparingen. Den 20. august 1957 skrev Jyllands Posten:
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...Finansministeren har derfor en grund til at se velvilligt pa forslaget om dispensation til Jetsmark og
andre A-ger. Men han og hans regeringskolleger ma samtidigt gare sig klart, at hele landet er i samme
situation som “gerne”. Selviolgelig merkes det ekstra hardt hvor arbejdslesheden i forvejen er serlig
stor og langvarig, men det markes overalt, at staten gennem tvangslanet tager de penge, som
erhvervslivet skulle have brugt til iveerkszttelse af arbejde og produktion. Der har jo trods al
skatteplyndring stadig vaeret folk, som falte trang til at satte noget i gang. Maske har de stadig lysten,
men Kampmann har bergvet dem evnen til det; selve de midler, de skulle have virket med. P4 samme
made har der stadig veeret folk, som trods skatteplyndringen ikke kunne lade veere med at bestille
noget. Nu kan det veare svart nok at finde nogen, som vil patage sig f.eks. et ekstraarbejde, der kan
bringe hans indtaegt op over tvangslans-gransen, eller i det hele taget folk, som er interesseret i at
tjene mere.

Dette er Socialdemokratiets, de Radikales og Retsforbundets bidrag til det danske samfunds
gkonomi, i en situation, som kun kan reddes ved arbejde og produktion. De bremser foretagsomhed og
arbejdslyst; de fremtvinger arbejdslgshed. Men maske har de teenkt sig, at det ville mildne tilvarelsen
for Jetsmark og ligestillede omréader, HVIS HELE LANDET FORVANDLES TIL EN STOR
ARBEJDSLOSHEDSO!”

Samme dag sluttede Aalborg Amtstidende sin leder saledes:

... Nej, lad os blot se i gjnene, at tvangslénets usvigelige folgesvend er oget arbejdsleshed og
gkonomiske vanskeligheder for mange virksomheder. At tvangslanets virkninger forekommer dobbelt
grelle i arbejdslgshedsomraderne, hvor de offervillige borgere, der har ydet en bade
beskaftigelsesmassig og menneskelig indsats, straffes af staten til tak, ger naturligvis det hele endnu
veerre!

Alle aviser bombarderede finansministeren med spgrgsmal om hans stilling til Jetsmark-
andragendet. | farste omgang undveg han bekvemt at svare ved at haevde, at brevet slet ikke var
naet frem til Finansministeriet. Dernast skulle brevet, da det endeligt var naet frem, farst behandles
af embedsmaendene, der skulle afggre, om spgrgsmalet var vigtigt nok til at ulejlige ministeren.
Omsider, den 6. september, svarede ministeren pa brevet, der var afsendt den 15. august, at han da
meget gerne ville forhandle problemerne med erhvervsradet, men at hele sagen var sendt til
undersggelse i regeringens skatteudvalg, og han ansa det for bedst, at forhandlingerne ventede til
udvalget havde sagt sin mening. Senere skulle sagen undersgges i Arbejdsministeriet. Den ville
nemlig kunne fa mange alvorlige konsekvenser, sa arbejdsminister Kaj Bundvad ville nok finde det
rigtigst at forhgre Hjgrring Amts Initiativudvalg i arbejdslgshedsproblemerne, for at hgre hvordan
man sa pa sagen fra lokal side. Men alle var da naturligvis meget gunstigt indstillet og ville
behandle sagen sa hurtigt som overhovedet muligt.

Det gav jo alt sammen luft omkring sagen, sa man kunne fa tid til pa forskellig vis — og pa
forskellige steder — at udtale positiv interesse for lgsning af de alvorlige arbejdslgshedsproblemer.
Ingen matte tro, at man slet ikke ansa det muligt at skabe industri-arbejdspladser i landkommuner!

Pa et stort mgde pa Lollands Hgjskole beskaftigede bade skonomiminister Bertel Dahlgaard
og finansminister Viggo Kampmann sig med problemerne, og sidstnavnte sagde bl.a.:

Skal vi ledigheden blandt de ufaglzrte til livs, tror jeg vi ma angribe problemerne pa en ny made. Jeg
tror ikke pd, at man kan bremse udviklingen i de store byer, men vi kunne derimod stimulere
interessen for at fa arbejde i gang ude i landet. — Spgrger man om grunden til at der ikke oprettes
virksomheder ude omkring, ja sa er svaret, at man mangler bygninger og penge til finansiering. |
Holland tager det offentlige risikoen ved at bygge fabriks og verkstedslokaler til udlejning. Her
overfor vil det maske blive sagt, at staten ikke skal blande sig i erhvervslivet. - Men kan det offentlige
statte boligbyggeri og udstykning til husmandsbrug, hvorfor skulle det da ikke kunne lade sig gare, at
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hjeelpe det mindre handvaerk og den mindre industri? Det kunne ske ved at Nationalbanken anbragte
penge i bankerne i de omrader, hvor det kniber med midler til finansiering.

Imens lod finansministeren Jetsmark-folkene forstd, at deres andragende var affattet pa en made, sa
en gennemfarelse ville give alvorlige praktiske konsekvenser. Det ville derfor tage tid at bearbejde
forslaget, for man ville prgve at finde frem til en form, der kunne virke tilfredsstillende over hele
landet, altsa ogsa udenfor arbejdslgshedsg-omraderne. | en kronik i Dagens Nyheder 15.september
skriver Viggo Kampmann:

Da en af de fornemste opgaver for et erhvervsrad vel ma vare at henlede offentlighedens
opmarksomhed pa sin bys eller kommunes eksistens, ma dette absolut siges at veere lykkedes til fulde
i dette tilfeelde. Baret pa en stemningshglge imod stabiliseringslanet, har Jetsmark Kommune faet sit
navn slaet fast som arbejdslgshedsg. Derimod er det vel tvivisomt, om en imgdekommelse af
andragendet ville hjelpe kommunen meget. Desvarre er det jo sadan, at netop i arbejdslgshedsgerne
er indkomsterne sma, og hvis indkomstfordelingen i kommunen ikke har &ndret sig pa afggrende vis i
de sidste ar, vil jeg tro, at neeppe 2 % af de godt 2000 skatteansatte i Jetsmark skal svare
stabiliseringslan. Tilmed vil lanet for langt de fleste neeppe overstige fa hundrede kroner, og antallet af
lanepligtige der skal svare mere end 1000 kr., vil sikkert ikke blive et tocifret tal!

Tableau!!! Da der endelig den 14. oktober foreld svar fra Finansministeriet, var det ikke uventet
negativt. Undervejs i tvangsopsparingssagen havde arbejdsminister Kaj Bundvad ved flere
lejligheder udtalt forstaelse for holdningen i Jetsmark. Han forstod, at det var afgerende at holde liv
i optimismen og foretagsomheden, og han kunne ogsa forsta, at selv om det maske kun var ganske
fa i Jetsmark, der havde en indkomst, der medfarte at de skulle betale dette tvangslan, sa var det jo
maske netop disse fa mennesker, vi havde haft en mulighed for at overtale til disse statte-
investeringer. Han frygtede, at hvis det lokale initiativ trak sig tilbage i skuffelse og hablgshed, ville
det veere et umenneskeligt tilbageskridt for de mange arbejdslgse, der nu ellers var ved at oparbejde
en smule tiltro til fremtiden. Man havde oplevet lyse gjeblikke, hvor man havde kunnet skimte lys
for enden af den lange marke tunnel.

Omskoling af arbejdskraften som lgsning?

Timingen var perfekt; samtidigt med finansministerens afvisning, teendte arbejdsminister Kaj
Bundvad et nyt hab ved at nedsatte et nyt ministerielt udvalg med en lang reekke eksperter,
tekniske, kommercielle og finansielle, fra en lang reekke ministerier og organisationer.

Gennem en industrilokalisering skal udvalget sage frem til industriarealer, vand, gas, kloak, elkraft,
veje, jernbaner, havne m.m. og klarleegge betingelserne for ydelser af 1an m.v. ved placering af nye
virksomheder.

Endvidere skal det undersgge mulighederne for finansiel bistand til etablering af industri- og
veerkstedshuse, anskaffelse af maskinelt udstyr, samt stgtte til eventuelle funktionaer- og
arbejderboliger i forbindelse med virksomhederne.

Desuden kan naevnes undersggelse af mulighederne for skattelempelser, kommunegarantier
eller statsgarantier for Ian til erhvervsformal, mulighederne for at tilvejebringe starre likviditet i
vedkommende lokale pengeinstitutter, og om der kan fremskaffes industrigrunde fra kommunerne pa
lempelige vilkar.

Ogsa spargsmalet om taksterne pa de lokale el-vaerker m.v. ma undersgges, ligesom udvalget
skal komme ind pa problemerne i forbindelse med omskoling af arbejdskraft fra omrader med hgj
ledighed.
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Endelig vil det pahvile udvalget at klarleegge mulighederne for at inddrage lokale kredse og
personer, samt offentlige myndigheder, til et samarbejde om lgsningen af den betydningsfulde opgave.

Udvalget skulle saledes komme omkring mange forhold, herunder mulighederne for omskoling.
Ved indvielsen den 1. november 1957 af den nye arbejdsmandsskole i Sandmosen nordvest for
Brovst deltog da ogsa bade udvalgets formand, [har vi et navn???], og arbejdsminister Kaj
Bundvad. I den forbindelse var de ogsa pa besgg i Pandrup for at se de tre nye virksomheder.

Arbejdsmandsskolen var stgttet af Marshallhjeelpen med en million kroner, og var den femte i
reekken af nye arbejdsmandsskoler fordelt rundt om i landet. Den var den farste, der specielt var
bygget og indrettet til formalet, idet de gvrige var indrettet i nedlagte tidligere ungdomsskoler. Ved
indvielsen deltog ogsa den amerikanske ambassadgr og en reekke nordjyske folketingsmedlemmer,
amtspolitikere, fagforeningsrepraesentanter m.fl.

Ufagleerte arbejdsmaend kunne her deltage i kurser indenfor kloakering, draening, bygge og
anleeg (forskalling og jernbinding), og senere kom ogsa svejsning til. Skolen i Sandmosen fik som
leder tidligere lzerer og skovfoged H. Hjorth Andersen, og en raekke lokale fik beskaftigelse ved
skolen, bl.a. landinspektar Jarl Mogensen og temrer Oscar Hgjen som instruktarer i kloakering,
dreening og nivellering, og tamrer Erik Simonsen som instruktar i forskallingsarbejder. Skolen kom
i arene derefter til at spille en meget stor rolle for den meget store opvakte gruppe arbejdsmend, der
havde indset, at dygtiggarelse var vejen til beskeeftigelse.

Allerede i et interview i Jyllands Posten den 5. august 1955 havde daveerende arbejdsminister
Jens Otto Krag svaret pa spargsmalet, om ikke omskoling af arbejdskraften vil kunne afhjeelpe en
del af arbejdslgshedsproblemet, saledes:

Den er i tankerne. Vi har Statens Arbejdsmandskursus, der i fjor blev sggt af 1.200. Tallet kan se
beskedent ud, men det var det hgjeste hidtil, og fremgangen vedvarer. Vi har netop i tankerne at
indrette et kursus i Jetsmark kommune, og det vil dels give arbejdsmandene mulighed for
beskeftigelse ved mere specialiseret arbejde, men omvendt ogsa give virksomhederne lejlighed til at
bruge ufagleert arbejdskraft til visse grene af produktionen.

Ellers fortsatte meget som hidtil. I januar 1958 gjorde Arbejdsministeriet i et cirkulaere opmaerksom
pa ydelser og ekstra tilskud, der kunne gives til arbejder, der var godkendt i henhold til
beskaftigelsesloven fra 1946, der omfattede vinterarbejde vedrgrende landvinding,
grundforbedringsarbejder samt klarggring og byggemodning af arealer til industrigrunde. Fra alle
sider dukkede der ideer til beskaftigelse op i den retning. Der var forslag om afvanding af
Ulvedybet, Nibe Bredning, Egholm-Gjgl omradet og arealerne ved Ngrholm Hage. En deputation
fra de nordjyske fagforeninger drog til mgde med regeringen og de nordjyske
folketingsmedlemmer, og efterlyste uddybning af Hals Barre, bygning af en frihavn i Aalborg,
projektering af en ny bro eller tunnel over Limfjorden, udvidet boligbyggeri i Aalborg, og
udflytning af industrivirksomheder. Finansminister Kampmann mente, at man nu inden laenge,
burde tage risikoen ved at leegge 120 millioner kroner pa bordet til bygningen af en havn ved
Hanstholm.

Jetsmarks erhvervschef Steen-Jgrgensen var desuden i forbindelse med Danish Arctic
Contractor, for at fa nordjyske arbejdere sendt pa seesonarbejde i Grenland. Det Nordjyske
Erhvervsrad arbejdede nu ogsa med planer om oprettelse af et Nordjysk Erhvervskontor med
selvsteendigt sekretariat og erhvervschef, der skulle arbejde for alle kommuner i Nordjylland.
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Jetsmarks Erhvervsrads fgrste generalforsamling

| februar 1958 kunne man afholde erhvervsradets forste generalforsamling efter at kontoret nu
havde virket et helt ar. Kommunen havde i dette ar betalt 14.400 kr. til aflenning af erhvervschefen,
hvorimod alle kontorholdsudgifter, karsel, porto m.v. var blevet betalt af borgere og foreninger
m.m., der havde tegnet sig for en garantikapital. Ved kontorets drift var der i arets lgb igangsat
arbejder for 251.299 kr., hvilket formentlig ville medfare en skatteindteegt pa mindst 25.000 kr., sa
indtil nu var det ikke nogen darlig handel, som sogneradet var indgaet pa.

| arets lgb var der afsendt 1.185 breve, modtaget 915 besgg pa kontoret, og opnaet avisomtale
i 53 danske dagblade og tidsskrifter pa ikke mindre end 28.242 linjer, hvilket svarede til over tre
hele aviser udelukkende om Jetsmark og Pandrup. Endelig havde man medvirket med rad og dad
ved oprettelse af tilsvarende erhvervsrad i Solbjerg, Baelum, Als, Aars, Fjerritslev, Lakken,
Stgvring, @ster Vraa og Sindal kommuner og pa Laesg. Det var et initiativ, der for gvrigt skaffede
Steen-Jargensen en voldsom kritik fra lokale fagforeningskredse, der ikke, nar det kom til stykket,
var voldsomt solidariske med de arbejdslgse kolleger i andre nordjyske kommuner; dem behgvede
vi ikke at hjeelpe!

| det hele taget kunne det indimellem knibe med talmodigheden. Erhvervschefen var hele
tiden s hemmelighedsfuld; han ville ikke fortelle om de mange projekter, som man vidste, at han
gik og var optaget af. Man ville ikke rigtig forstd, at det skulle vaere ngdvendigt med al den
anonymitet omkring de forespgrgsler, som erhvervskontoret modtog fra eventuelt kommende nye
virksomheder. Hvorfor matte man ikke fa noget at vide? Hvorfor var det projekt, som han havde
arbejdet pa for fire maneder siden, endnu ikke blevet til noget? Hvorfor kunne kommunen ikke bare
seette noget vejarbejde i gang?

Ugens kommentar i Pandrup-Kaas Avis:

Steen-Jgrgensen for fra land til strand

med vagne spejderblikke,

fik mangen virksomhed i stand,

hvor folk kan sta og flikke.

Sa store planer omgas han,

at mange skeptisk raber: Mand!

Den sten man ikke lgfte kan, den bgr man lade ligge.

Men se, det gar han ikke!
Kay

Sogneradsmedlemmerne fglte sig sikkert ogsa selv holdt udenfor mange gange, og lod sig
indimellem irritere over de mange spgrgsmal og den megen sladder. I februar 1958 tog man derfor
handsken op. Hvis borgerne virkelig gnskede information — sa skulle de ogsa have den! Man afholdt
et offentligt magde pa Pandrup Kro. Tilstremningen til magdet var enorm; salen var propfuld og flere
matte ga med uforrettet sag. Og sa begyndte sogneradsformand Kr. Hollensen og dyrlaege
A.V.Sgrensen at begrave folk med informationer. Informationer om love og regler, om
tilskudsmuligheder, om manglende tilskudsmuligheder, om bekeempelse af oksebremselarver, om
skatte- og socialforsorgsspergsmal, om statistikker og analyser: tart, tart stof som ingen kunne
overskue, endsige forsta.

Kay kommenterede saledes:

Nu skal jeg fortelle Jer om Pandrup.
Pandrup var en tem’lig artig by,
men den plagede altid med sin spgrgen,
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nar kommunen bygged pa sit ry.
Sogneradet blev sa tratte af det.

Det, der spurgtes om, var noget pjat.
Tit man spurgte bare for at sparge:
Hvoffer, hvoffer dit og hvoffer dat?
Hvoffer har Steen-Jgrgensen ingen vinger?
Hvoffer er Ajs-Peter mon sa stout?
Hvoffer er vort radhus her i Pandrup?
Hvis det 1& pa Skadbak var det sjovt!
Hvoffer ska’ vi ikke ha’ kloakker?
Hvoffer ska vi altid af med skat?
Hvoffer har vi ingen rede “Poster”?
Hvoffer, Hvoffer dit og hvoffer dat=
Hvoffer vil borgmest’ren abdicere?
Hvoffer mon han leenges mod sin muld?
Hvoffer har vi ikke seminarium?
Hvoffer laver Guldberg ikke guld?
Hvoffer skal vi altid ha’ kloakker?
Hvoffer holder keemner’n ikke kat’
Hvoffer, hvoffer dit og hvoffer dat?
Men en dag blev de ”de NI” for meget.
Borgerne fik sandelig besked.

Luften sang af lange paragraffer,
renter, tilskud, tal og saglighed,

indtil folk stak fingrene i grene,

rejste sig og rabte : Stop nu her!
Hvoffer har jeg dog sé ondt i ho’det?
Jeg skal aldrig sparge fjollet mer!

Men der var ogsa jeevnligt opmuntringer at fa! Jetsmark kommune blev over hele landet holdt frem
som et lysende eksempel pa en kommune, der virkeligt ville lgse sine problemer. Formanden for
erhvervsradet, dyrleege A.V. Sgrensen, blev tildelt landsforeningen Dansk Arbejdes initiativdiplom,
som yderst sjeeldent, om nogensinde, er blevet tildelt en mand uden for industrien. I sin
overrekkelsestale udtalte Dansk Arbejdes lokalformand, direktar Henning Kirkeby, De Danske
Spritfabrikker, sin store beundring for dyrleegens store initiativ og energiske indsats for at skaffe
industrier og virksomheder til Jetsmark kommune. Han sagde bl.a.: ”Det var dyriege Sorensen der
stod bag gennemfarelsen af propagandaudstillingen i Pandrup i 1955 og den efterfglgende
oprettelse af erhvervskontoret. Han har ligeledes bade personligt og gkonomisk stillet sig bag flere
af de projekter som er gennemfort i Pandrup!”

Cykelstelfabrikkens genvordigheder

Straks fra starten 1a cykelstelfabrikken inde med ordrer pa seks maneders produktion, og allerede i
de farste tre maneder blev der fremstillet 4.000 cykelstel, og det tilmed pa trods af forsinkelser med
ravareleverancer fra Tyskland og staerkt forsinket udbetaling af det bevilgede statslan pa 85.000 kr.
De forste 12 mand var beskeftiget, og der var stor interesse fra mange cykelgrosserer om at aftage
cykelstellene, der var meget konkurrencedygtige pa bade pris og kvalitet.

Far flytningen til Pandrup kalkulerede Diness med en arbejdslen pr. fabrikationsenhed pa
7,37 kr. | Pandrup viste den tilsvarende arbejdslen sig kun at belgbe sig til 4,83 kr. pr. enhed, sa det
var i virkelighed et fantastisk stralende resultat Jetsmark-arbejderne preasterede. Disse arbejdere,
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som en enkelt avis tidligere s hanligt havde kaldt ”Roearbejdere”, kunne neesten gé lige ind fra
“Roemarken”, og ved akkordarbejde pa cykelstelfabrikken tjene 340 kr. pa en uge, hvilket var
serdeles flot i betragtning af at den normale ugelgn for en industriarbejder var 200 kr.

De i forvejen eksisterende danske cykelfabrikker brad sig selvsagt ikke om den nye
konkurrent, og i september tog man skridt til indgaelse af et bemarkelsesvardigt samarbejde. Den
store danske cykelfabrik i Odense, Smith & Co, indgik i et nart samarbejde, om ikke ligefrem
overtagelse, af starsteparten af den danske cykelproduktion, og den derved muliggjorte ekspansion
rimeliggjorde maske udsagnet, der nu fremfartes, nemlig at der i Danmark ikke manglede
produktionskapacitet pa omradet

Sammenslutningen havde primeert til formal, at forberede branchen pa en imgdegaelse af den
konkurrence, som man kunne forvente i et eventuelt europaisk feellesmarked. Nu i farste omgang
kunne det benyttes til at bearbejde Pandrup-fabrikkens hovedaftagere blandt cykelgrossererne. Nu
talte man jo med én mund pa nasten alle leverandgrers vegne. Man formoder, at der er blevet truet
med lukning for den fortsatte adgang til leverancer af de danske fabrikkers merkevare-cykler,
safremt man fortsatte med at aftage Pandrup-stellene, som cykelhandlerne selv feerdigsamlede med
hjul, saddel m.m. I hvert fald stremmede det pludselig ind med ordreannulleringer til Diness fra alle
de cykelhandlere, der ugen far var vildt begejstrede for Pandrup-cyklerne og bare gnskede at forage
deres ordrer. | november matte Pandrup-fabrikken traede til afskedigelse af 10 mand, og ga i gang
med at undersgge optagelse af evt. andre produktionsgrene.

Cykelstelfabrikkens helt uventede afseetningsvanskeligheder viste sig meget vanskelige at
overvinde. Den store goodwill, man havde madt fra cykelgrossisternes og cykelhandlernes side ved
fabrikkens indvielse, var nu pludseligt og helt uforstaeligt aflgst af ordreannulleringer. Til trods for
meget konkurrencedygtige tilbud fra Pandrup-fabrikken, viste det sig, at cykelbranchen i hgj grad
var afhaengig af de store fabrikker. Fra flere sider, ikke mindst fra fagforeningsside, var man
imidlertid indstillet pa, at virksomheden i Pandrup ikke matte give op. Her var tale om et vigtigt
forseg pa at placere nye virksomheder i et omrade med meget stor arbejdslashed, og skulle det
lykkes at skabe en fremtid for de mange arbejdslgse, matte forsgget ikke kuldsejle.

De Samvirkende Fagforbund lagde ogsa hovederne i blgd. Man betragtede
cykelstelfabrikkens vanskeligheder som et regulart mordforsgg fra den bestaende industri, der ikke
gnskede konkurrence pafert fra sma virksomheder med statsstgtte. De Samvirkende Fagforbund
dannede i al hemmelighed et handelsselskab med det formal at skaffe fagforeningernes medlemmer
forbrugsvarer til favarpris. Det nystartede selskab hed Contractor, og det havde hovedkontor pa
Rosengrns Allé i Kgbenhavn, men alle fagforeningskontorer rundt i hele landet skulle fungere som
underafdelinger, dvs. ordreoptagelseskontorer. Som farste varetilbud til fagforeningsmedlemmerne
ville man lzegge ud med en meget billig kvalitetsbgrnecykel, fremstillet pa Pandrup-fabrikken. |
farste omgang afgav Contractor ordre pa 100 cykler ugentligt i forelgbigt to ar. Da der hvert ar
selges 25-30.000 bgrnecykler her i landet, og da en stor del af disse antageligt blev aftaget af folk,
der var medlemmer af en fagforening, regnede man med, at produktionen hurtigt ville kunne stige,
og maske i lgbet af et par ar na helt op pa 15-20.000 stk. arligt.

Ordren pa en sadan cykel skulle blot afgives pa fagforeningskontoret, der videregav den til
handelsselskabet i Kgbenhavn, hvorefter cyklen ville blive afsendt direkte fra fabrikken til kaberen.
Det blev pa denne made farste gang herhjemme, at man ved salg til en forbruger gik helt uden om
bade grossist- og detailhandlerledet, men samtidigt sikrede man 11 Jetsmark-arbejdere fortsat
beskeeftigelse. Erhvervschef Steen-Jgrgensen sagde til Aalborg Amtstidende den 17. marts 1958:

Det er Klart, at der ogsa i Pandrup er erhvervsfolk, der normalt ikke er tilhangere af en
fremgangsmade som vor, men vi tenker farst og fremmest pa beskaftigelsen i kommunen. Kan vi
ikke fa starre beskeaftigelse gennem det private initiativ, ma vi fa det pa anden made. Da vi i sin tid
skulle interessere industrien for vore problemer, skrev vi til 85 af vore starste virksomheder, men kun
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tre gad svare, og disse tre beklagede alle, at tiden ikke var til den slags. | gvrigt er princippet i vor
afseetning til Contractor, og dette firmas videresalg ved kontrolstederne, ngjagtigt det samme, som
gennem den sidste menneskealder har veeret praktiseret af brugsforeningerne, slutter erhvervschefen.

Salget af barnecykler skulle kun vaere en begyndelse; de ville senere, sa hurtigt aftalerne kunne
indgas, blive efterfulgt af et tilsvarende salg af barnevogne, kaleskabe, fijernsynsapparater,
knallerter, og mange andre artikler, som netop fagforeningsmedlemmer er storaftagere af.

Den borgerlige Aalborg Stiftstidende skrev 9. marts bl.a.:

Det er iser fra socialdemokratisk side der kaldes til aktion imod arbejdslasheden. Sadan set meget
logisk. Det er socialdemokratiets politik med store skatter og tvangslan, der berer en vasentlig del af
ansvaret for den store arbejdslashed, fordi denne politik bergver erhvervslivet den kapital, ved hjelp af
hvilken det skulle investere og dermed skaffe nye beskeftigelsesmuligheder. Ogsa af en anden grund
er det naturligt, at man er sa aktiv fra socialdemokratisk side, eftersom det er arbejderne, der gennem
arbejdslgshed ma baere den tunge byrde af denne politik. Og da arbejdernes ledere ikke kan eller vil
indremme ngdvendigheden af at &ndre signaler og dermed tage fat, fat pa ondet ved dets rod, sattes
der ind over for fglgerne. - - Imidlertid ma man veere klar over — og det siges ogsa fra
socialdemokratiets side at det ér man; at der ikke kan nas resultater der betyder noget, dersom man
ikke far det private erhvervsliv med. Jamen, sa er det da en meget uklog, direkte gdeleeggende metode,
at man nar det drejer sig om afsatning af produkter fra et foretagende, hvis placering i en
arbejdslgshedsa understreges, prever at spaende en del af det private erhvervsliv af, nemlig handelen.
Det vil skade afsaetningen af industriens produkter indtil gdeleeggelse, dersom den ikke kunne benytte
handelens folk, der har gjort salg til deres livsopgave.

Den indsats som skal gares over for arbejdslgsheden, skal ikke gares ved at nogle kommer i
arbejde det ene sted, men ger andre arbejdslgse det andet. Det skal veere noget positivt, der settes ind
pa nyskabelse, og ikke ved indirekte at leegge bestaende samfundsfunktioner for had!

Cykelbranchen sggte straks foretraede for statsminister H.C. Hansen, minister for udenrigsekonomi
Jens Otto Krag og gkonomiminister Bertel Dahlgaard for at udvirke, at leveringsaftalen mellem
Pandrup-fabrikken og Contractor blev annulleret. Men man ngjedes ikke hermed. Man lagde pres
pa Pandrup-fabrikkens ravareleverandgrer, sa disse sa sig ngdsaget til at annullere ordrer som de
allerede havde bekraftet. Flere ravareleverandgrer skrev direkte, at de matte annullere ordren, da de
var blevet truet hertil fra anden side. Cykelfabrikantforeningens formand erkendte den indirekte
boykot i interviews i flere dagblade, men undskyldte sig med, at der var for mange cykelfabrikker i
Danmark, og at statslanet pa 85.000 kr. var givet under forkerte forudseetninger, idet det kun burde
veere givet til en virksomhed inden for en industrigren med manglende leveringsevne. Til Jyllands
Posten udtalte fabrikanten:

Boykot er jo forbudt, men der er jo sé mange mader at reagere pa. Er der noget at sige til, at de der
bliver tradt pa halen siger miiav? Vi synes ikke at loven er respekteret, ved at der er givet statslan til
Pandrup-fabrikken efter A@-loven, og vi vil ikke stiltiende se pa den hjaelp, som nu gives Diness fra
fagforeningerne. Derfor protesterer vi!

Ny Tid skrev:

Her er det nemlig det frie initiativ indenfor erhvervslivet, der er knaegtet, ikke af de fele
socialdemokrater eller af staten, men derimod af en magtig virksomhed, der ikke taler konkurrence pa
markedet!
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Fotos fra cykelstelsfabrikken.
Her kom ufagleerte
arbejdsmend direkte ind og
udskiftede skovlen med
industriens maskiner uden at
blinke, men de kunne ogsa pa
akkord tjene en ugelgn pa 340
kr. mod den normale lgn for
den faglerte pa kun 200 kr.
Det endelgse stalband valses
til cykelfeelge af den
ufagleerte. Manden med piben
er fabrikanten, ingenigr E.
Diness, der svejser en
cykelfeelg i november 1956.
Privatfotos.
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Den store danske cykelfabrik i Odense, Smith & Co, formaede ikke blot at fa cykelgrossererne til at
annullere deres ordrer, men ogsa at stoppe alle leverancer fra danske stalrgrsleverandgrer til
Pandrup. Ogsa de store tyske leverandarer beklagede, at de ikke kunne levere mere. Det
kommunistiske dagblad Land & Folk bemarkede, at Smith & Co igennem sin egentlige bagmand,
direktgren for A/S Skandinavisk Motor Compagni, og dennes forbindelse til Folkevognsfabrikken i
Tyskland, havde en indirekte forbindelse til de tyske stalleverandgrer, som Pandrup-fabrikken nok
ikke kunne stikke.

Sagen vakte enorm opsigt over det ganske land; aviserne skrev spalte op og spalte ned, hvor
alle sagens aspekter blev vendt og drejet og den 13. marts 1958 rejste den kommunistiske
folketingsmand Aksel Larsen spargsmalet derom overfor handelsminister Kjeld Philip. Spargsmalet
led: Vil handelsministeren foranledige, at monopoltilsynet optager den igangsatte materialeboykot
af cykelfabrikken i Pandrup til behandling?”

Redaktar C. Narrelykke, Jetsmark Kommunes meget forstaende ven pa Vendsyssel Tidende,
skrev 14. marts 1958 en lang og meget grundig redegarelse for hele sagens forlgb i sin avis, og
stillede bl.a. spgrgsmalstegn ved cykelfabrikantforeningens krav om, at det skulle veere en
forudsaetning for statslan til nye virksomheder, at disse ikke matte kunne pafgre andre virksomheder
konkurrence og tab, og efterlyste positiv medvirken fra industriens side ved at laegge filialer ud i
arbejdslgshedsomraderne. Redakter Ngrrelykke sidestillede industriens krav om betingelser for nye
virksomheders adgang til statslan, med indeklemte husmands fratagelse af retten til erhvervelse af
tilleegsjord, og papegede industriens moralske ansvar for medvirken til afskaffelse af
arbejdslgshedsgomraderne ved at leegge filialer ud.

Ogsa i denne sag lod den allestedsvaerende KAY sin rast hgre. Den 28. marts 1958 stod der at
leese i Pandrup-Kaas Avis:

Ved pasketid jeg sette vil min Pegasus pa graes
og made varen pa en lille cykel fra Diness.

Det burde alle gare, for man finder ingensteds
sa fin en racer som en lille cykel fra Diness.

En dame mangler kaffebgnner. Tingeling! Ekspres
bliver de leveret pa en lille cykel fra Diness.

Hr. dyredoktor Madsen, som kurerer far og gees
sku’ passe praksis pa en lille cykel fra Diness.

Og Toftegards forpagter kunne vise sand nobless
og ta’ til bridge pa en lille cykel fra Diness.

Lad bilen sta, du travle mand med jaw og nervepres,
og nyd naturen pa en lille cykel fra Diness.

O Steffensen, o du, som treekker vaeddelgbets laes,
hold op med heste, prav en lille cykel fra Diness.

Da vil vi se Steen-Jar’nsen vare rigtig i sit es,
nar alle karer pa en lille cykel fra Diness.

Cykelfabrikkens vanskeligheder resulterede i farste omgang i en akkord, som efter nogen tid blev
aendret til en tvangsakkord pa krav fra en enkelt kreditor, et stort Odense-firma, men
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vanskelighederne med ravaretilfarslen gjorde det umuligt for Diness at overholde akkorden. Selv
om regeringen forsggte at presse levering af stalrar fra @st-Tyskland hurtigt igennem, lykkedes det
ikke i tide: pa dato og klokkeslat blev der indgivet konkursbegearing, og Diness matte lukke og
slukke.

Hele den spegede sag omkring cykelstelfabrikken fik et litteraert efterspil, da forfatteren Hans
Jorgen Lembourn i (1958) 1962 skrev sin satiriske skaemteroman ”Grev Frederik eller Den bedste af
alle verdener”, hvor cykelstelfabrikken i skikkelse af en knallertfabrik, og selskabet Contractor
omdgbt til Kooperativt Feelles Kab, forkortet KOFAK@B, i et kapitel gennemlever hele
sagsforlgbet. Her udtaler en af romanens gennemgaende figurer:

... af denne triste historie kan man leere, at nar selv fagforeningerne optraeder kapitalistisk, sa gar alt
hurtigt galt. Det var dbenbaret for enhver, at jeg for en enkelt vares vedkommende, var meget nzr ved
at skabe den bedste af alle sociale situationer...

Fjernsynsfabrikken i Pandrup

I juli maned i 1958 modtog erhvervskontoret en henvendelse fra et handelsfirma i Kgbenhavn, der
hed Tepanco. Direktaren Aage Kierkegaard havde tegnet kontrakt pa at skulle levere 10.000
fjernsynsapparater over en toarig periode til Samkgah, der var et nystartet og fagforeningsejet
selskab. Samkgb var opstaet pa ruinerne af det kuldsejlede selskab Contractor, der som ovenfor
navnt ogsa en periode havde veeret aftager af produkterne fra cykelstelfabrikken. Contractor var
gaet konkurs samtidigt med cykelstelfabrikken og var nu helt ude af billedet. Fagforbundene var
dog sa optaget af ideen, der 1a bag, nemlig at skabe et handelsfirma, der ved store samlede indkeb af
cykler, knallerter, kaleskabe og fjernsynsapparater kunne tilbyde fagforeningsmedlemmerne disse
varige forbrugsgoder uden om de sadvanlige salgskanaler, og dermed ogsa til en uhgrt lav pris.
Fagforeningskontorerne skulle ligesom i Contractors tilfeelde optreede som ubetalte formidlere.

Derfor havde Dansk Arbejdsmandsforbund, Kvindeligt Arbejderforbund, Dansk
Slagteriarbejderforbund, Tobaksarbejderforbundet, Dansk Skraedderforbund, Dansk
Tekstilarbejderforbund samt Bogbinderi- og Kartonnagearbejderforbundet stiftet Samkgb med en
aktiekapital pa 300.000 kr.. Et halvt ar efter stiftelsen udvidedes aktiekapitalen til 920.000 kr. —
aktierne ejedes af de naevnte fagforbund og af Arbejdernes Landsbank.

Ideen med Samkgb var som naevnt, at selskabet ved optagelse af ordrer i
fagforeningskontorerne, skulle kunne skaffe den danske arbejder gode varer meget billigere end de
ellers kunne kgbe dem i den private detailhandel. VVarerne skulle forudbetales; kontant betaling, og
kunne efter en kort leveringstid afhentes pa fagforeningskontoret, hvortil de blev sendt direkte fra
fabrikkerne.

Tepanco sa her en chance, og afgav et tilbud, der nu var accepteret: 10.000 fjernsynsapparater
Igbende leveret over 24 maneder. Tepanco havde indgaet aftale med Arel-fabrikkerne i Belgien om
levering af komponenterne og med Philips i Holland om billedrgr. Man skulle nu bare finde frem til
et lokale, hvor samleproduktionen kunne finde sted, til den ngdvendige arbejdskraft og til en
leverandgr af kabinetterne, men det hastede. Det hastede meget!

Netop ugen forud havde vi i Pandrup fuldfert opfarelsen af teeppefabrikken. Kun én maned og
atten dage efter underskrivelsen af entreprisekontrakten med de vakse Pandrup-handverkere, kunne
bygningen afleveres klar til indflytning. Det var virkelig et tempo, der tiltalte folkene fra Tepanco.
Kunne man gentage en sadan hasteopfarelse, var firmaet villig til at leegge virksomheden i Pandrup.
Det lokale byggekonsortium, der havde opfart teppefabrikken matte i gang igen. Man havde habet
at kunne fa flere med til at dele risikoen, men tiden var sa knap, at der ikke var tid til at afvente, at
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Fjernsynsfabrikken i Pandrup blev
i 1958 bygget i lyntempo,
“Pandrup-tempo”. OQverst ses
Falck, der hjalp med at montere
gitterspaerene. | midten ses
handveerkere og investorer, der
andeegtigt lytter til
sogneradsformandens ved
rejsegildet, og nederst ses
fabrikken med flagalle ved
indvielsen. Privatfotos.
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de nglende kunne tage en beslutning, sa det blev de samme, der matte lgbe risikoen igen. Men
handvarkerne var jo altsa ogsa de samme, og de viste igen, at de til enhver tid kunne gare sig
fortjent til titlen som Danmarksmestre i opferelse af industribygninger i rekordtempo. Kun otte uger
efter det forste spadestik, var de farste fjernsynsmodtagere feerdigproduceret i de nye lokaler.

Virksomheden blev ledet af Aksel M. Ludvigsen, en tidligere udlandsdansker, der i mange ar
havde optradt som selger af bl.a. flyvemaskiner og vaben pa verdensmarkedet. Han havde handlet
over hele verden, men havde mistet hele sin formue ved socialiseringen i £gypten, hvor han
dengang boede, men hans venskab med direkter Kierkegaard, Tepanco, havde skaffet ham
stillingen. Teknisk chef var en belgisk ingenigr, monsieur Meire, der var udstationeret af Arel-
fabrikken. Fra starten bestod arbejderstaben af 20 ufaglerte arbejdsmaend, der uden det fjerneste
kendskab til TV-teknik, endsige lodning af ledninger og komponenter, efter en lynhurtig omskoling,
der hovedsageligt bestod af et lodde-kursus, kunne indga i produktionen; fingernemme, lzerevillige,
interesserede, med lyst og energi, og lykkelige for at fa arbejde!

Der blev kommunikeret pa fingersprog med den belgiske ingenigr. Blev det rigtig teknisk og
vanskeligt, matte det forega pa engelsk eller fransk med direkter Ludvigsen som tolk. Lagerchefen
havde nogen erfaring fra et tidligere job som veerkfarer i Kgbenhavn; han var eneste
radiomekaniker. En ung elektriker blev hurtigt opleert til at reparere TV-apparaterne, og han fik som
medhjeelp en arbejdsmand, der i sin fritid havde fusket med reparation af radioapparater.

Kabinetterne blev fremstillet af en nystiftet virksomhed, Pandrup Treaindustri, der blev stablet
pa benene i ekspresfart af dyrleegen og hans arkitektsgn. De rykkede ind i snavre vearksteder, hvor
firmaet Jysk Formfineer havde fremstillet skolemgbler i samarbejde med stalmgbelfabrikken LET i
Barglum. Virksomheden, som var den fgrste man havde trukket til Pandrup efter arbejdslgshedsga-
stattelovene var vedtaget, var desveerre gaet konkurs, men nu blev den fallerede fabrikant sa
veerkfarer i den nye virksomhed i sine egne tidligere lokaler. Pladsen var alt for lille; hver gang man
havde 6 kabinetter feerdige, matte man sende en mand af sted med dem pa en treekvogn, for man
kunne simpelthen ikke huse dem. Snart matte man sprede fabrikationen ud pa flere handveerker-
veerksteder — til Knud Hougaard Andersen i Korsgade, der i en fart udvidede sit veerksted til
formalet, og til Vilhelm Larsen i Kaas. Efter at cykelstelfabrikken var kvalt og helt ude af sine
lokaler, rykkede Pandrup Traeindustri ind her, og sa blev der produceret kabinetter!

Efter en kort, men grundig
opleaering kom kvinder fra egnen
i beskaftigelse pa
fjernsynsfabrikken som
loddedamer. Privatfoto.
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Som et led i den grundige kvalitetskontrol
indgik alle billedrar i en grundig praktisk
afprgvning inden monteringen. Her
prgvestanden for afprgvningen. Privatfoto.

Alt var gaet glat og fint; en flyvende start! Byggeri, indretning, arbejdskraft, omskoling — alt var
forlgbet uden problemer. Men da Pandrup-Kaas afdelingen af Dansk Arbejdsmandsforbund i januar
havde kvartarlig generalforsamling vedtog man pa formanden Alfred Sghorgs forslag en
protestskrivelse rettet til sogneradet og erhvervsradet. Man var utilfreds med, at der pa
fjernsynsfabrikken var ansat et antal unge ugifte medlemmer af forbundet. Dem forlangte man
udskiftet med eldre, gifte familieforsgrgere, og stillede krav om, at der ved fremtidige
nyansattelser kun matte ansattes arbejdskraft, der var anvist af fagforeningen.

Det var et krav som virksomheden naturligvis matte afvise, og selv om Alfred Sgborg rasede,
matte han affinde sig og traste sig med, at det netop nu sa ud til, at hans anstrengelser for at skaffe
Jetsmark-arbejdere sesonarbejde pa Grgnland, nu endelig sa ud til at lykkes. Sommeren for var det
lykkedes at fa 20 mand derop, og for den kommende sason sa det ud til at blive plads til 40 eller 50.

Men som naevnt gik alt andet fint og glat pa fabrikken; alle arbejdede malbevidst og uhyre
flittigt pé at producere for fuld kraft. Toldvasenet métte med mellemrum oprette “’toldstation” pé
Pandrup Jernbanestation, nar der kom fjernsynskomponenter og billedrar fra Holland og Belgien,
afsendt i forseglede jernbanevogne direkte til vigesporet ved siden af ”svinefolden” pa Pandrup
Station.
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Ferdige AREL tv-apparater fra Tepanco fjernsynsfabrikken i Pandrup. Privatfoto.

De farste seks maneder var gaet, men pludseligt en onsdag aften ved fyraftenstid blev alle arbejdere
bedt om at blive. Direktgren havde en meddelelse! Direktar Ludvigsen kom sa og sagde, at han
desverre ikke kunne sige noget. Alle ville fa udbetalt Ign til og med dato, men ingen skulle mgde pa
arbejde naste dag, og ingen skulle made, far de hgrte neermere! — Og sa tog direktaren og Pandrups
nye erhvervschef H.C. Steen-Jagrgensen ruteflyet til Kgbenhavn!

Eventyret omkring SAMK@B var nu ogsa brudt sammen. Fagforeningernes salg havde slet
ikke staet mal med forventningerne og med de forpligtelser selskabet havde indgaet med sine
leverandgrer. Man havde bl.a. placeret en ordre pa ikke feerre end 15.000 knallerter hos
knallertfabrikken i Skulderlgse, og ved siden af den store fjernsynsordre til Tepanco i Pandrup
havde man ogsa afgivet store ordrer pa fjernsynsapparater hos Jensen Television og kaleskabe fra
Danmax. De to millioner kunder, nemlig alle de organiserede arbejdere og deres familier, som man
fa maneder tidligere havde erklaret at have, var ikke sadan at fa ud at starthullerne i den fart, man
havde regnet med. De store kontraktlige indkgb, som man havde forpligtet sig til, var alt for store,
og man forsggte nu at snyde sig uden om. For Pandrup fjernsynenes vedkommende, forsggte man at
annullere hele ordren under foregivende af, at apparaternes kvalitet ikke var i orden.

20 mand pa fjernsynsfabrikken og 30 mand pa kabinetterne var blevet arbejdslgse. Pa
knallertfabrikken i Skulderlgse stod 80 mand pa gaden, og ligeledes hos Danmax og Jensen
Television. Alle landets aviser fulgte sagen om den store likvidation med de store milliontab. Man
lugtede skandale, og mente at jalousi mellem fagforeninger for ufaglaerte og fagforeninger for
fagleerte samt indblanding fra Arbejdernes Landsbank var arsagen.

Vendsyssel Tidende skrev i en leder 17.april 1959:
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... hvorvidt et regeringsindgreb i forbindelse med fjernsynsfabrikken i Pandrup vil kunne ventes, star
endnu ikke helt klart, men meget tyder herpa. Allerede for en uges tid siden blev det fra regeringsside
antydet, at spgrgsmalet om fabrikken i Pandrup matte lgses snarest og pa en heldig made, men nar der
ikke er grebet ind skyldes det formentlig dels striden inden for fagbevegelsen, dels den
omsteendighed, at folk bag blandt andet Nordjyllands-planen ikke har gnsket regeringsindgreb til
fordel for Pandrup, idet de mener at et sddant indgreb vil veere til ubodelig skade for
egnsudviklingsplanerne. Sa hellere ofre det, som man mgjsommeligt har bygget op i Pandrup. En
mand som arbejds- og boligminister Kaj Bundvad er imidlertid klar over, at det med hensyn til
Jetsmark kommune geelder andet og mere end nogle sma virksomheder der beskaftiger et halvt
hundrede mennesker, ja, at det meget let kan betyde enten eller, nar talen er om egnsudvikling, og
hvad dermed falger.

I gvrigt kunne Pandrup fabrikken tilbagevise Samkgbs pastand om apparaternes darlige kvalitet.
Det skete ved at fremsende en afprgvningsrapport fra Teknologisk Institut, der absolut ikke kunne
stgtte Samkghbs pastande. Men Tepanco matte treede i likvidation, da den lgbende ordre pa de
10.000 fjernsynsapparater til Samkgb brat var stoppet. Pa dette tidspunkt var der heraf kun leveret
2.000 stk., og heraf henstod halvdelen usolgte pa Samkgbs lager.

De halvt hundrede mennesker, der havde veeret beskaftiget ved produktionen i Pandrup, var
pludseligt arbejdslgse. Aalborg Amtstidende havde 26. april 1959 en snak med en af disse, Markus
Kjeldsen, der havde varet lagerforvalter pa Tepanco:

... det er trist at ga her hjemme hele dagen uden at have noget serligt at rive i. Skal man til at ga alt
for laenge, er det ikke til at holde ud. For slet ikke at tale om det gkonomiske. Man kan maske nok en
tid klare sig for 100 kr. om ugen, men fortseetter det ret leenge, bliver det sveart at klare situationen. —
Vi haber alle, at det kommer til at ga godt med fabrikken igen. Det er en dejlig virksomhed at arbejde
pa. Vi pa landet er maske ikke sa forvaente, men vi har pa fabrikken fundet rigtig gode forhold; med et
skab til hver arbejder, med baderum og med en gratis kop kaffe hver dag, og farst og sidst: flinke folk
i ledelsen der altid er imgdekommende. Sa godt som hver dag siden paske har jeg veeret ude pa
fabrikken, for at hare om der var noget nyt om genoptagelse af produktionen. Vi haber alle at det
bliver alvor nu, sa vi kan komme i gang igen. Hele styrken, pa nar to der har faet arbejde andet sted,
er klar til at tage fat pa en frisk!

Den 1. august 1959 kunne man atter haeve likvidationen, og produktionen var allerede et par dage
forinden sat i gang igen. Alle kreditorer fik hele deres tilgodehavende og endda med renter. Samkab
var ude af billedet, men i stedet havde Tepanco indgaet aftale med FDB og flere starre grossister
inden for branchen. Midt i sommervarmen i juli maned lancerede FDB og FDBs stormagasin
Stilman Pandrup-fjernsyn med fuld garanti og service, og til kun 1.285 kr., hvilket var markedets
absolut billigste.

FDB havde ikke tidligere beskeftiget sig med salg af fjernsynsapparater, og specialbranchen
sa naturligvis meget misbilligende pa denne nye konkurrent. I Aalborg lagde en kreds af ni
fjernsynsforhandlere den tidligere sa hadske indbyrdes konkurrence pa hylden, og fandt hinanden i
et nyt samarbejde, der alene gik ud pa at tilbagevise denne nye konkurrent. Ad forskellige kanaler
hos grossisterne opkabte de et antal Arel-fjernsyn fra Pandrupfabrikken og udbgd dem nu i keempe
helsides fellesannoncer til kun 995 kr., og oplyste samtidigt, at skent dette apparat var af en serlig
konstruktion, der egentlig berettigede det til at ligge i en hgj prisklasse, gnskede man at gare det til
et "folkefjernsyn” — derfor den lave pris!

Af hensyn til storkunden FDB, der stadig holdt den aftalte pris, lukkede Pandrup-fabrikken
for alle leverancer gennem grossisterne til Aalborg-forretningerne, der altsa til trods for den
“berettigede hoje prisklasse” solgte apparaterne til 80 kr. under indkebspris. Efterhdnden som det
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nu blev umuligt for Aalborg-forretningerne at fremskaffe yderligere apparater, samtidigt med at de
sa deres nye konkurrent fortsaette uforknyt, skiftede man nu helt taktik. De matte jo melde udsolgt,
men det sidste apparat, man havde tilbage, udstillede man helt demonteret, s& man herpa kunne
demonstrere for kunderne, hvorfor man nu métte ophere forhandlingen. ’Folkefjernsynet” havde
desvarre vist sig at veere af en sa darlig kvalitet, at man ikke kunne forsvare at selge dem, “men vi
kan i stedet anbefale disse meget mere kendte fabrikater i en langt bedre kvalitet, og til en pris der
sdémaend ikke er s farligt meget hojere!”

Og alt imens solgtes der TV-apparater i Nordjylland som aldrig fer. Folk, der dengang var
beskaftiget ved stormagasinet Stilman pa Bispensgade i Aalborg, kan endnu henfart berette om det
salgseventyr, man oplevede; hvor dekoratgrerne nasten hver dag matte pynte vinduerne om, fordi
de var blevet ribbet for udstillede Arel-apparater.

Man fremstillede nu to slags fjernsyn under tre forskellige navne pa Pandrup-fabrikken:
AREL, TEPA og LUMA. Arel var det oprindelige belgiske marke, Tepa var et andet navn for det
samme apparat til salg gennem grossisterne. Det var et dansk navn; en forkortelse af fabrikkens
navn. Det senere tilkommende LUMA apparat, var lavet specielt til kooperationen isar i Sverige,
og det skulle veere helt pa hgjde med de bedste meerker pa markedet.

Fabrikken kerte nu pa fuld kraft for at deekke efterspargslen, og hele arbejdsstyrken havde i
perioder en arbejdsdag pa 12 timer, sa der blev tjent penge! Imidlertid kunne importgrerne af de
kendte store udenlandske marker ikke bare sidde og se pa, at den nordjyske priskrig bredte sig ud
over hele landet, og helt udelukkede dem fra markedet, sa de matte jo reagere, og selv blande sig i
krigen. Snart rasede den “totale krig” pé fjernsynsmarkedet. Fortjenesten til bade forhandler og
fabrikant dalede og dalede, og da man naede til vinteren og foraret 1962, var det slet ikke morsomt
leengere.

AJS Tepanco i Kgbenhavn, som ejede fabrikken i Pandrup, fandt en fortsat produktion
urentabel. De lukkede og slukkede og trak sig tilbage med en glimrende fortjeneste. Snart stod
bygningerne tomme, og en reekke arbejdere, der pa de 4 ar var blevet komplet forvandlet, fra
ufagleert arbejdskraft, ’roearbejdere”, der kun kunne dremme om en fremtid med en skovl eller
hakke i handen, til nu serdeles habile og effektive elektroniske montagearbejdere, men desveerre nu
igen arbejdslagse som for!

Dagbladet B.T. skrev 26. maj 1962:

... der er bitterhed i Jetsmark over industriudflytningen fra Kgbenhavn. Landsdelen nord for
Limfjorden har stadig 2500 ufagleaerte mand uden fast beskeeftigelse. Den sidste statistik fra 1960,
viser en arbejdslgshedsprocent pa ikke under 37. Erhvervschef Steen-Jorgensen, Pandrup, siger: I
praksis grupperer de nye industrier sig alligevel omkring hovedstaden — og de mangler stadig
arbejdskraft der. Til os siger man: Hvorfor flytter de arbejdslgse ikke? — Men hvor skulle de flytte
hen? Hvordan skulle de fa en lejlighed? Og hvem skulle kabe deres huse her? Folk bliver boende nord
for Limfjorden, fordi de hgrer til her. De nye industrier der kommer her, vil finde en mere stabil
arbejdskraft end nogen andre steder. Problemet “flakkeri pa arbejdsmarkedet” kendes ikke; her bliver
folk hvor de er, og de er parate til at tage fat — nu!

Det lokale konsortium, der i 1958 havde opfert fabriksbygningen og lejet den ud til
fjernsynsfabrikken, kunne udbyde den til salg eller leje nu fire ar senere. 700 kvadratmeter
vaerkstedshal, kontorer og kantine var til salg for 160.000 kr. En tilsvarende bygning i et traditionelt
kabenhavnsk industrikvarter ville koste langt over en halv million kr., og i tilgift kunne kaberen her
garanteres arbejdskraft i neesten ubegraensede mangder, og hvis keberens produktionsplan kraevede
specialoplering, var det ngdvendige antal arbejdere straks parate til at lade sig omskole og til at

dygtiggere sig.
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Det skete mange andre ting i Jetsmark Kommune pa denne tid. Her ses vognmand Edmund Clausen med et
lees madrasser fra Pandrup Boligmontering i 1960. Under forretningen pa Stationsvej havde Gunner
Christensen et mgbelpolstervarksted, hvor der ogsa blev fabrikeret madrasser i stor skala. Privatfoto.

Fortsat kamp pa mange fronter

Vi havde virkeligt faet held med at henlede hele landets opmarksomhed pa
arbejdslgshedsspargsmalet, og maske som falge heraf flyttede i efteraret 1958 Den Sociale
Hajskole et hold elevers undervisning til Jetsmark en periode. Under ledelse af lektor og sociolog
dr.scient.soc. Erik Hagh indlogeredes eleverne pa Pandrup Kro. Herfra drog de ud og foretog
interviews med ikke feerre end 203 tilfeeldigt udvalgte arbejderfamilier, naesten alle ufagleerte.

Den spargeskemaundersggelse, som erhvervskontoret tidligere havde foretaget med
udsendelse af skemaer til samtlige arbejderhjem, resulterede bl.a. i, at man i efteraret 1958 kunne
knytte kontakt mellem fabrikant E. Reinhold, der havde en handskefabrik i Sgborg, Kgbenhavn, og
fru Else Mgller-Jensen, gift med leerer Aage Maller-Jensen, Pandrup. Hvis man lokalt kunne finde
et antal damer der var interesserede i at sy handsker som hjemmeindustri, ville fabrikanten stille
materialer, skind, nal og trad til radighed, og afsette de feerdige handsker. Fru Mgller-Jensen patog
sig at instruere og oplaere kvinderne, at sta for kvalitetskontrollen og fremsendelsen af handskerne
til Kebenhavn. Meget hurtigt var 16 damer oplert og i gang med produktionen, og man habede
senere at kunne udvide til i alt 40 damer

Erhvervschef Steen-Jargensen keempede til stadighed, og — efter den kraftige kritik fra
fagforeningen og fra sogneradsmedlemmerne fra kommunens sgndre del — efterhanden udelukkende
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for at finde virksomheder til placering i Kaas-omradet. Sidst pa aret 1958 lykkedes det med
gkonomisk stgtte fra et antal Kaas-borgere, at etablere en produktion af kglediske i det gamle Kaas
Forsamlingshus ved Langgade. Desverre ramtes virksomheden allerede i februar 1959 af en heftig
ildebrand, der gdelagde fabrikken og hele varelageret. Og desvaerre havde virksomheden ingen
driftstabsforsikring, sa virksomhedens indehaver matte lukke med et stort gkonomisk tab.

Andelsvaskeriforeningerne ”Vendsyssel” og "Himmerland” foreslog i februar 1959, at der
opfartes endnu et stort andelsvaskeri, og pa en generalforsamling i Odd-Fellow paleet i Aalborg,
besluttedes det at arbejde hen imod en placering i Kaas, og der nedsattes et udvalg til at arbejde
videre med sagen. Selskabet fik en velegnet grund ved Brogardsvej pa handen. Der regnedes med et
bebygget areal p& 715 m?, en investering p& 590.000 kr. og en beskaftigelse p& 20 damer i
vaskeriet, en vaskerimester, en vaskeriassistent, to chauffgrer og to damer pa kontoret. Men
desveerre: Der var andre, der gerne ville have sadan en virksomhed, og selv om Steen-Jgrgensen og
erhvervsradet keempede bravt, lgb Vraa af med sejren.

Da Tepanco indstillede produktionen af fjernsynsapparater i Pandrup, ophgrte dermed
desveerre ogsa produktionen af fjernsynskabinetter hos snedkermester Knud Hougaard i Pandrup,
hos temrermester Vilhelm Larsen i Kaas, og hos Pandrup Treeindustri som dyrlaege A.V.Sgrensen
havde startet med sine to sgnner i den tidligere cykelstelfabrik mellem Kaas og Pandrup. Her havde
man imidlertid erkendt, hvilken vej vinden blaste; man havde forudset fabriksstoppet og i tide
indgaet aftale med kendte mgbelarkitekter og kunne nu fortszette med at producere forskellige
mgbler, reolarrangementer, skeenke m.m., der fik en god modtagelse pa hjemmemarkedet, ligesom
det lykkedes at fa en mindre eksport i gang til Tyskland, England og U.S.A. Arkitekt Bent Sgrensen
ledede produktionen og broderen erhvervsgkonom Bgrge Sgrensen patog sig eksportchefens rolle.
Eksportafdelingen udviklede senere eksportbistand for en reekke mindre mgbelfabrikker i Jylland.

Efter at fjernsynsfabrikken var lukket ned og flyttet bort, kom der omgaende en henvendelse
fra en tysk fjernsynsfabrik, der sa en mulighed for, ved at tage TV-fabrikationen op igen i Pandrup,
pa den made at komme ind pa det danske marked, og dermed spare told ved eksport til EFTA-
landene, men nu blev disse planer opgivet igen. Det skyldtes den danske regerings planer om
ansggning om optagelse i Feellesmarkedet sammen med England. Den tyske fabrik ville jo sa ikke
leengere have nogen fortrinsstilling frem for andre tyske producenter. Det tyske foretagende matte
dog betale 4.000 kr. 1 ”sagsomkostninger”, men det gav jo ikke nogen beskeftigelse, og den store
tomme fabriksbygning var stadig tom.

Men sé i februar maned i 1963 modtog vi en henvendelse fra det velrenommerede Roskilde-
firma Rias, hvis to indehavere, havde faet kontakt med den store finske koncern Wartsilas Solifer. |
1961-62 havde Rias forhandlet sig frem til optagelse af en licensproduktion af den finske koncerns
Solifer-Ripa-radiatorer, der efter planen skulle fremstilles i lejede lokaler pa Sjeelland. Man havde
allerede inden forhandlingerne var afsluttet preesteret at slge et stgrre antal radiatorer til det danske
marked, og pressede pa for hurtig igangsatning af produktionen. Foruden radiatorerne overvejedes
det ogsa at starte en licensproduktion af samme firmas hangsler, der var en helt ny konstruktion,
meget hurtigere at montere end de dengang almindelige Hamborg-hangsler. Det danske
“Byggecentrum” havde netop udregnet, at man alene ved det igangvaerende byggeri, ville kunne
spare ca. 300.000 arbejdstimer ved at skifte over til de nye hangseltyper.

Finnerne var sterkt interesseret, ikke mindst pa grund af den tilsyneladende snarlige danske
indtraeden i Feellesmarkedet, og da de gjeblikkelige lokalemuligheder i Roskilde viste sig at veere
for snaevre, abnedes der for muligheden af at etablere sig i Pandrup. Ligesom forventningerne om
Danmarks indtraeden i Faellesmarkedet havde gdelagt et projekt for os, matte vi nu pludselig
konstatere, at da den franske general De Gaulle ved optagelsesforhandlingerne i Bruxelles,
kategorisk sagde nej til dansk og engelsk optagelse i Feellesmarkedet, kom dette ogsa til at
gdelaegge et projekt for os. Straks finnerne hgrte om De Gaulles "nej” trak de omgaende
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falehornene tilbage. Det var mulighederne for eksport til det store europaiske feellesmarked, og
ikke bare det beskedne danske marked, der havde gjort finnerne interesseret i det danske
samarbejde, og dermed etableringen i Pandrup.

Den udpegede daglige leder af den pataenkte virksomhed, der i tillid til projektets realisering
havde solgt sin bolig i Roskilde, og var flyttet til Pandrup, forsggte at redde sit fremtidige arbejde
ved at indga aftale med finnerne. I stedet for fabrikation ville han blot oprette et salgsagentur for
deres haengsler og gvrige bygningsbeslag. Selskabet skulle hedde Dansk Solifer, og det lykkedes
ham at fa en sjeellandsk pengemand til at indtreede og sikre den tomme fjernsynsfabrik til formalet.
Imidlertid viste det sig ret hurtigt, at denne lgsning ikke var baredygtig, men i stedet lykkedes det
dem at gere den kgbenhavnske bygmester S.A. Geschwendtner og arkitekt Hoff Mgller, der ejede
Ceny-Tag i Roskilde (der fremstillede cementtagsten), interesseret i at anleegge en filial i
bygningen, og dermed fik Jetsmark igen en ny god virksomhed i den tidligere fjernsynsfabrik.
Arkitekt Bent Sgrensen flyttede sin tegnestue ned pa fabrikken, hvor han blev daglig leder for den
halve snes arbejdere, der her fik godt arbejde. De lavede et virkeligt godt produkt; sa godt at Dansk
Eternitfabrik nogle ar senere overtog fabrikken. Desveerre for at nedlaegge den, viste det sig. Sa var
de fri for en besvarlig konkurrent.

Jetsmarks eneste industribygning fra far krigen udover briketfabrikken. Den var opfart til fabrikation af
urkasser. Under krigen blev her savveerk for det steerkt efterspurgte braendsel for gasgeneratorer til biler.
Efter krigen blev bygningen anvendt til Iversen & Sgrensens Autoveerksted, indtil cykelstelfabrikken rykkede
ind. Derefter startede brgdrene Barge og Bent Sgrensen fabrikation af fjernsynskabinetter og mabler i
bygningen, der senere blev anvendt til Melvin Mikkelsens Mgbelfabrik. Nar blot et industrihus var bygget
solidt, fik det sjeeldent lov til at sta ledigt. Privatfoto.
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Jetsmark-synspunkter i efteraret 1959

Efter at man havde drgftet statsministerens bryllup med Helle Virkner feerdig, var
beskeeftigelsesproblemerne og de nye virksomheder igen det helt overordnede samtaleemne blandt
alle i kommunen, og synspunkterne var mangfoldige. Snart lod man sig rive med af begejstringen
og optimismen, nar der dukkede rygter op om nye forestaende industriprojekter, for straks efter, nar
disse rygter blev aflivet, at synke ned i depression og negativitet. Den skuffede forventning blev
lynhurtigt eendret til sladder og nedggrelse af alt og alle. Alle, der vovede at fremkomme med
positive synspunkter om kommunens muligheder, matte finde sig i, at disse udtalelser blev vendt og
drejet, fremhaevet og forgyldt, eller sveertet til og trampet pa. Mange var sande mestre i at fordreje et
udsagn en lille bitte smule; bare nogle ganske fa grader, hvorved der var dannet basis for at et helt
nyt rygte, straks kunne starte en gdeleeggende kampagne mod alle fornuftige tiltag!

Séadan noget som placeringen af en evt. ny virksomhed kunne give anledning til timelange
drgftelser om, hvorfor det netop skulle veere i den ende af kommunen, og hvorfor ikke hellere kabe
grunden af ham eller ham?

Selv kommunens nys sogneradsformand, Chr. Andersen, Skotgjslageret, fik grene i maskinen,
da han pa et mgde i Kaas vovede at pasta, at den tryghed fagforeningerne skabte for sine
medlemmer, var med til at nedbryde initiativet blandt de samme medlemmer:

... Nar man ser hvordan tilbgjeligheden til at beskeaftige unge piger pa de nye virksomheder breder sig
pa bekostning af familieforsgrgere, bliver man klar over, ar vi ikke er inde pa den rette vej. Det rigtige
ma veere at afstive eksisterende virksomheder ved, gerne gennem erhvervsradet, at fortelle
virksomhedens chef eller personale, hvad der kan geres til ophjalpning af produktionen, og eventuelt
udvidelse af arbejdsstaben. Jeg er ledet ind pa disse tanker, ved at ga tilbage til farste verdenskrig. Den
gang fandtes ikke fagforeninger i samme grad som nu. Den tids arbejdslgse var henvist til at klare sig
selv. Og det meerkelige skete: - de formaede det. Den gang fandtes alene pa Rgde Hede 27 slagtere. De
var krejlere i den forstand, at de havde det ganske Vendsyssel som marked. Deres vogne sas overalt,
hvor der var kebere til kadet fra heden. Andre havde som valgsprog: ”Har jeg en hest og en vogn, kan
jeg altid klare mig.” Derfor sggte de i en periode hvor det var sméat med arbejde, at fa en selv nok sé
ussel krikke og en vogn, og sa drog de pa langtur med varerne, som regel breendsel fra mosen, eller
kalk fra f.eks. et kalkvaerk i Saltum eller Jetsmark. Det var for gvrigt betegnende for den tids
mennesker, at de sjeldent fandt pa at ga til fattigvaesenet. Sa skulle det da farst veere rent galt; sygdom
f.eks.. — Vi har da for gvrigt virksomheder liggende i kommunen. Hvad siger man til teglveerket i
Pandrup? Det er kabt af et udenbys firma, og firmaet ser dbenbart sin interesse i ikke at genabne det. |
hvert fald ma det forblgffe mig og andre som bor i kommunen, at se f.eks. Saltum Teglveerk arbejde
under hgjtryk — og hente leret her hos os - - pa samme tid som vi ligger stille! — Dette med krikken og
vognen...? sperger journalisten. ”Jeg ved godt hvad De vil sige, at det ikke lader sig gore nu om dage.
Det er utvivlsomt rigtigt, at det ikke er hver mand givet, at begynde pa et eller andet”, og hente
succes’en derved. Men med det jeg har sagt, vil jeg kun pege pa det faktiske forhold, at vi er blevet
mindre initiativrige, og at skylden sandsynligvis ligger i den store betryggelse gennem blandt andet
fagforening og arbejdslgshedskasse!” (fra interview i Aalborg Stiftstidende, okt. 1959).

Problemet med de unge pigers anseettelse i de nye virksomheder havde Chr. Andersens forgenger i
sogneradsformandsstolen gardejer Kr. Hollensen allerede veeret inde pa fire ar tidligere, da han
havde hgrt, hvordan man aflgnnede de unge piger pa Pandrup Taeppefabrik og pa
Fjernsynsfabrikken. Han forudsa, at nu var det slut med at fa hushjelp, da man umuligt kunne
betale sa hgj en lgn i husholdningerne eller pa gardene, og det kom jo til at passe. Dette, ligesom
naesten alt muligt andet er lavet om, og a&ndret til ukendelighed, igennem de 50 ar der er gaet siden
da, og hvem kan mon forestille sig, hvordan forholdene i det, der engang var Jetsmark Kommune,
ser ud om bare 25 ar mere.
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Efterskrift

I beteenkningen vedrgrende arbejdslgshedsgerne i Jylland, som Arbejdsmarkedskommissionen
udgav den gang i 1955, og som havde veeret arsagen til at alt det her beskrevne blev sat i gang, blev
der i de afsluttende bemarkninger anfart:

Det har vaeret fremhzavet foran, at en gget beskaftigelse i de ledighedsramte omrader, ikke vil kunne
tilvejebringes uden et betydeligt lokalt initiativ, den forngdne baggrund herfor vil foreligge, safremt
regeringen tiltreeder de foran skitserede forslag om begunstigelse af omraderne i forskellige
henseender, men kommissionen gnsker at pege pa, at det muligvis ville vare hensigtsmassigt, om der
blev oprettet serlige lokale, initiativtagende udvalg for de pageeldende kabstaeder og landkommuner.
For at kunne virke efter hensigten, ma sddanne udvalg sammenszattes pa et hgjt plan og omfatte bl.a.
de ansvarlige lokale myndigheder, de erhvervsdrivende, arbejdsorganisationerne og pengeinstitutterne;
for landkommunernes vedkommende bgr udvalgene oprettes amtsvis.

Dette var ordene, der inspirerede, men som samtidigt ogsa for de gode Jetsmark borgere tegnede et
billede af et udvalg sammensat pa et hgjt plan”! Et sa hejt plan; med alle interesser repraesenterede,
at vores lokale interesser hgjst sandsynligt ville drukne. Vi gjorde os klart, at skulle vi opna noget,
skulle vi i gang straks, l&enge inden de store felles initiativudvalg kunne stables pa benene.

Takket veere Bagrge Sgrensens meget tidlige orientering og hans store overtalelsesevne overfor
alle os hjemme pa egnen, kom Jetsmark sa overrumplende hurtigt pa banen, og opnaede sa hurtigt
0g sa massivt, hjulpet af en interesseret og velvillig presse, at fa tegnet et sa positivt billede af
mulighederne i Jetsmark, at myndighederne falte sig presset til at statte og underbygge den spaede
udvikling — i starten sikkert meget mod deres vilje,

Mange gange merkedes det, at det absolut ikke havde varet meningen fra politisk og
sagkyndigt hold, at Jetsmark nogen sinde skulle have nogen industri, og det samme gjaldt for alle de
andre arbejdslgshedsger. Her skulle arbejderne veere nartboende arbejdskraftreserve for de allerede
eksisterende industrikvarterer i kabsteederne. Men det turde man rent politisk ikke sige lige ud. |
arbejdsministeriets betaenkning nr. 206, star der om erhvervslokalisering bl.a. ... at tiltreekning af
erhvervsvirksomheder ud fra snavre lokaltpraegede interesser, som ikke er overensstemmende med
samfundsmaessige hensyn, soges modvirket...”

Det kunne veaere vanskeligt, ud fra alle de smukke ord, hvormed man fra officiel side havde
prist det lokale initiativ og ngdvendigheden heraf, at afleese hvad politikere og embedsmand mente,
kunne vaere “overensstemmende med samfundsmeessige hensyn”. Rigtig mange beskaftigede sig
med problemerne dengang og det har de faktisk gjort lige siden. Problemerne er blevet anskuet fra
alle mulige synsvinkler. For eksempel gik Socialforskningsinstituttet i januar 1986 i gang med en
undersggelse af mulighederne for at sette aktiviteter i gang til nedbringelse af den stadigt store
arbejdslashed. | farste omgang resulterede undersggelsen i en rapport og en anbefaling af afholdelse
af en ide- og erhvervskonference, og i efteraret 1986 afholdt daveerende Pandrup Kommune sa en
storstilet Erhvervs- og beskaftigelseskonference pa Rgdhus Klit Feriecenter. Her deltog en lang
reekke folketingsmedlemmer, byrads- og amtsradsmedlemmer, repraesentanter for fagforeninger,
skoleveesen, erhvervslivet, arbejdsformidlingen, fremtidsforskere, forskningsassistenter m.fl. I den
afsluttende publikation (nr. 164) fra Socialforskningsinstituttet, slas det fast, at kommunens
arbejdslgshedsproblem ikke skyldtes manglende motivation og uddannelse hos den lokale
arbejdskraft.

Starten blev gjort, vognen skubbet i gang — og langsomt kom den i fart. Den ene virksomhed
efter den anden dukkede op. Mange forsvandt igen; mange endda meget hurtigt. De mange
eksperter og gkonomer i ministerierne og i pengeinstitutterne, lod sig presse af folkestemningen, af
pressen, og af deres egne tidligere forblommede argumenter og udtalelser, til at yde stette til alt for
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skrgbelige projekter. Projekter, hvor idealistiske iveerksattere blev hjulpet i gang med penge til
produktionsapparatet, men uden at man sikrede sig at den ngdvendige driftskapital var til stede.
Maske presset af brancheorganisationer, der kun betragtede disse nye arbejdspladser som utidig
konkurrence, forhalede man desuden udbetaling af de bevilgede Ian, sa den alt for spinkle
egenkapital forduftede som dug for solen. Det havde man kun skuldertreek tilovers for.

Men arbejdspladser blev der trods alt skabt. Nu her mere end 50 ar senere er udviklingen naet
steder hen, som ingen den gang overhovedet turde dremme om. Lige som Jetsmark-arbejderne
under bade Farste og Anden verdenskrig viste, at de havde viljen til at blive landets mest effektive
tarvearbejdere, viste de nu, at de ogsa havde viljen til at blive meget effektive industriarbejdere,
direkte hentet ind fra arbejdet ved landbruget og fra tgrvegraven.

Manuskript, scrapbgger og de fleste fotos til denne historie er afleveret
til Egnssamlingen i Saltum / www.egnssamlingen.dk.

Den 13 meter hgje Exner-skulptur VAEKST, der triumferende byder velkommen til industrikvarteret mellem
Pandrup og Kaas. Det industrikvarter, der blev det handgribelige bevis pa, at ufaglarte landarbejdere med
den rette and og lidt opleering kan blive vardifulde arbejdere inden for bade jernindustrien, den grafiske og
elektroniske industri, ja, med lidt lykke og lidt held, er det vel egentlig kun energien og fantasien, der setter
granserne! Foto 2017: Allan Vestergaard.
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