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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

2. del
fortsat fra 25. arg. nr. 2
Landstationerne
VAMDRUPBANEN

P& Vamdrupbanen var ferste
station fra Kolding Vonsild be-
liggende ved Kolding-Haderslev
landevej. Stationsbygningen her
var af den allerede beskrevne
type 2, opfert til hejre for ho-
vedsporet. Varehuset var af den
lille type placeret nord for ho-
vedbygningen. Det sideliggende
lessespor var anlagt syd for
hovedbygningen. Det fik en ef-
fektiv lengde pa 90 meter og
havde ligesom banens andre sta-
tioner en siderampe.

Hoppeshuse station 3,5 km syd
for Vonsild wvar banernes mind-
ste. Stationsbygningen (type 4)
var placeret til hejre for ho-
vedsporet og rummede mod per-
ronen henholdsvis ventesal og
stationskontor og mod vejsiden
et mindre varelse i vestenden,
derefter spisestue-kekken og en-
delig et bryggers med opgang til
2 loftsverelser samt loftsplads i
mindre omfang. I to udbygninger
i en 1lille gird fandtes dels
spisekammer og brandselsrum op
mod hovedbygningen og dels pa
gardens modsatte side det almin-
delige arrangement af retirader.
Bygningen havde to vinduespar-
tier a 4 fag mod perronen og
mod vejsiden 2 vinduespartier &
2 fag og 1 med 3 fag. Varehu-
set, der var af den mindste ty-
pe, var placeret nord for ho-
vedbygningen.

Sidesporet (lassesporet) hav-
de en effektiv lengde pa 90 me-
ter og wvar Dbeliggende overfor
hovedbygningen. Ogsa her fand-
tes en siderampe.

Fovslet station var af type 2
spejlvendt. Varehuset, der var
af den mindste type, var place-
ret syd for hovedbygningen og
som denne til venstre for hoved-

sporet. L®:ssesporet med en ef-
fektiv lengde pa 120 meter og
med siderampe var placeret

overfor hovedbygningen.

Medens de hidtil omtalte land-
stationer ved Sydbanerne var ret
enkle anl®ag, dannede Taps sta-
tion en undtagelse fra denne re-
gel. En af &rsagerne hertil var,

at man forudsd et baneanlzg fort
ind sydfra, hvorfor ekspropria-
tionerne af arealer havde vearet
mere omfattende end pa de evri-
ge stationer. For sa vidt kan
det undre, for da man anlagde
Sydbanerne med normal sporvid-
de métte et baneanl®g sydpa med
tilslutning til den metersporede
kredsbane i Christiansfeld fore-
komme ret usandsynlig pa grund
af de forskellige sporvidder.

En anden grund til at ekspro-
priationerne af arealer ved Taps
station havde varet mere omfat-
tende end for de ovrige statio-
ners vedkommende var stationens
placering ved landevejen tet ved
den davarende granse, et for-
hold som ansis for at vere af
vasentlig betydning for Sydba-
nerne.

Stationsbygningen i Taps (type
5) blev af foran navnte &rsager
bygget bdde stprre og anderledes
end Sydbanernes andre stationer,
sdledes at man havde de forned-
ne faciliteter til at kunne eks-

pedere den sdledes forventede
trafik.

Hovedbygningen pd Taps sta-
tion rummede mod perronen et

ventevarelse, hvorfra der var
adgang til stationskontoret. Na-
ste rum var indrettet til brug
for Postvasenet, adgang hertil
var direkte fra perronen. Lige-
ledes med direkte adgang fra
perronen fandtes derefter 2 told-
lokaler, hvoraf det ene optog en
vesentlig del af den ferste ud-
bygning til hovedbygningen. Den
var dog smallere og lavere end
denne. Endnu en  tilbygning,
smallere og lavere end den for-
ste, rummede retirader og pis-
soirer for sdvel de rejsende som
stationsbestyreren og dennes fa-
milie.

Mod wvejsiden i hovedbygnin-
gen var der ferst 2 wvarelser,
dernast spisekepkkenet og endelig
bryggerset, hvorfra der var ad-
gang til loftetagen. Som pa de
andre stationer var der kun
indrettet 2 vearelser, sdledes at
der fandtes et stort wuudnyttet
loftsrum, der strakte sig helt
ind over den ferste udbygning.

Der var sdledes efter den
tids forhold tale om en ret rum-
melig tjenestebolig for stations-
bestyreren. Vinduespartierne 4 2
fag wvar fordelt sdledes, at ho-

vedbygningen havde 4 mod vejsi-
den og 3 mod perronen, medens
forste tilbygning fik 2, men
mindre vinduespartier savel mod
perron som mod vej. Udformnin-
gen af stationsbygningens vinduer
gav den et sarprag, der ledte
tanken hen pd en staldbygning.

Ogsd pd andre mader Kkunne
man se, at forventningerne til
trafikken p& Taps station var

sterre end til de evrige statio-
ner. Varehuset var af den store
type, men stadig opfert af tra.
Endvidere fik stationen som den
eneste af Sydbanernes landsta-
tioner foruden Il®ssesporet med
effektiv lengde 80 meter, der
var anlagt pa samme side som
hovedbygningen til venstre for
hovedsporet og syd for denne,
et krydsningsspor overfor sta-
tionsbygningen. Lzngden af dette
krydsningsspor kendes desvarre
ikke. Sidstnavnte spor er for-
mentlig blevet fjernet engang i
trediverne, formentlig som felge
af den vasentlig ringere trafik
p4d stationen end forventet, men
i hvert tilfalde efter den nye
gransedragning. Sidesporet fik
som banens evrige lassespor af
tekniske hjzlpemidler kun en
siderampe.

@Pdis station var af type 2 og
blev opfert til venstre for ho-
vedsporet. Varehuset, der var
af den "store" type blev opfert
nord for hovedbygningen pd sam-

me side af hovedsporet som
denne. Lessesporet placeret
overfor hovedbygningen fik en

lengde pad 120 meter og var for-
synet med en siderampe. Det ret
lange lassespor og det store va-
rehus var for sa vidt vel moti-
veret, idet @dis station blev
den bedste station pa banen.
Ligesom for Taps stations
vedkommende var det forudset,
at @dis Bramdrup station ville
fa betydning i forbindelse med
en vis grensetrafik. Den gamle
dansk/tyske granse leb jo ikke
langt fra banen, s tanken var
ikke helt uforstdelig. Stations-
bygningen i @dis Bramdrup blev
derfor indrettet med denne mu-
lighed for weje (type 6) og fik
et ret karakteristisk udseende.
Hovedbygningen fik samme ind-
retning som de evrige stationer,
men desuden blev der bygget et
muret udhus med kvadratisk
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grundflade (7,60 x 7,60 m),
hvori der ud mod perronen blev
indrettet et serligt toldgodsrum.
Herudover fandtes der i bygnin-
gen, der var forbundet med ho-
vedbygningen med en mur, reti-
rader for de rejsende og sta-
tionspersonalet samt branderum,
redskabsrum m.v. Varehuset
(lille type) blev opfert est for
hovedbygningen. Stationen fik et
lessespor pd 100 meter langde
samt en siderampe som de svrige
stationer.

Banen fik i Vamdrup sin egen
station, hvad der nok kan un-
dre, da ingen formentlig kunne
vaere i tvivl om, at fuld opta-
gelse pd statsbanestationen ville
vare den billigste lesning. Re-
sultatet blev, at de rejsende
til/fra Sydbanegdrden matte pa-
regne ca. 15 minutters gang mel-
lem denne og statsbanestationen.
For godsvognsudvekslingen blev
der etableret et krumt forbin-
delsesspor mellem de to statio-
ner, hvorover der ligesom i
Kolding ikke kunne foregd per-
sonbefordring. Disse forhold i
Vamdrup blev ikke @ndret i
Sydbanernes 37-4rige levetid,
hvorimod der i Kolding skete
fuld optagelse pd statsbanesta-
tionen.

Hovedbygningen pa  Vamdrup
@stbanegdrd, som Kolding Sydba-
ners station i1 Vamdrup kom til

at hedde, var af samme type
som  stationsbygningen i @dis
Bramdrup (type 6). Varehuset,
der var af den lille type, blev

placeret ost for hovedbygningen
ved det krumme stikspor fra
lessesporet.

Der synes ved projekteringen
af spornettet pd Vamdrup @stba-

negdrd at have foreligget flere
forslag. Det forslag, der blev
bragt til wudferelse og hvorved

stationsterrznet kom til at ligge
narmest vinkelret pd statsbaner-
nes liniefpring, var dog for-
holdsvis enkelt og m#& gennem
arene have veret fuldt tilstrak-
keligt til den trafik, der kom
til at foregd pa& banen.
Hovedsporet fra Kolding endte
i en 9 m drejeskive helt i vest-
enden af stationen. Fra drejeski-
ven var der forbindelse til sta-
tionens andet hovedspor, som
via to transversaler ud for hen-

holdsvis remisen og varehuset
var forbundet med hovedsporet
fra Kolding. Fra andet hoved-

spor udgik forbindelsessporet til
statsbanestationen i Vamdrup og
sporet til remisen, der blev
bygget i stationens @stende. Den
var magen til remisen i Hejls-
minde, hvorimod vandforsynings-
anlegget var anderledes. I Vam-
drup kom vandet fra en brend
udenfor remisebygningen, hvorfra
det af lokomotivfyrbsderne med
héndkraft métte pumpes op i
vandcisternen inde i remisen. Et

meget primitivt anl®:g, som dog
ogsd fandtes andre steder 1 lan-
det dengang.

P4 samme side af hovedsporet
(tv) som stationens hovedbygning
fandtes la®ssesporet, hvis langde
desverre ikke fremgdr af kilde-
materialet. L®ssesporet var i
begge ender forbundet med ho-
vedsporet. Af tekniske hj®lpe-
midler fandtes der her som pé
ovrige stationer kun en side-
rampe.

Om sporplanerne se
efterfelgende kommentarer.

Alle stationer blev forsynet
med semaforsignaler med to vin-
ger - Hejlsminde og Vamdrup @st
stationer dog undtaget, her var
der kun én vinge - anbragt pé
signalmaster af passende hegjde.
Enkelte @ndringer skete i &renes
lgb, blandt andet i Hejlsminde,
hvor masten efter en Arraekke
blev flyttet et 1lille stykke for
at forbedre mulighederne for at
iagttage signalet.

De oprindelige indkerselssig-
naler for tog fra henholdsvis
Hejlsminde og Vamdrup til Kol-
ding Sydbanegdrd var mastesig-
naler anbragt ud for remisen. I
forbindelse med den i begyndel-
sen af trediverne stedfundne mo-
dernisering blev disse signaler
erstattet med daglyssignaler, der
var anbragt vest for broen, der
ferte @sterbrogade over Sydba-
nernes omrade. (Broen var taget
i brug i 1923). Signalerne var
anbragt sa hejt pd skraningen,
at de skulle ijagttages over vej-
banen.

Normalt var det sdledes, at
stationsnavnet med angivelse af
kilometerafstanden fra henholds-
vis Kolding Sydbanegidrd og/eller
Hejlsminde/Vamdrup, var anbragt
over den sé#kaldte forhal. Taps
station og Skamlingsbanke trin-
bret dannede imidlertid to und-
tagelser herfra, idet stationens
og trinbrettets navne var an-
bragt p& fritstdende skilte péa
tvers af perronen.

I Kkildematerialet er angivet,
at varehuse af den "store" type
kun blev opfert i @dis og Taps,
de @vrige stationer fik wvarehuse
af den "lille" type. Nir der i
artiklen visse steder er anfert
herfra afvigende oplysninger,
skyldes det, at senere iagttagel-
ser viser, at der skete a&ndrin-
ger i de oprindelige planer ved-
rporende stationernes udstyrelse
med varehuse.

ievrigt

Trinbratterne

En wvasentlig del af stands-
ningsstederne var, som vil frem-
gd lidt senere, trinbratter. Her-
ved blev de fleste langs baner-
ne liggende sma lokalsamfund
ogsa tilgodeset wved banernes
bygning, bdde for sd vidt angar
personbefordringen og ogsd med
hensyn til godstrafikken, idet

‘brattet Aalry,
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der de fleste steder blev anlagt
korte sidespor.

Ved alle trinbratter blev der
bygget ventehuse af traz. De var
naesten ens udfert med smukt ud-
skdret treverk mod perronen i
en art trebindingsvark af sven-
ske "Trolltexplader" (det er
usikkert, om denne stavemade er
korrekt). Taget, der wvar be-
kladt med tagpap, havde en
sterk haldning bagud, séledes
at der var stdhpjde i den forre-
ste del af huset ud mod perro-
nen, medens man kun kunne sid-
de ned i den inderste del. Mod
perronen var taget fert lidt ud
over siden, sdledes at det dan-
nede et halvtag, og umiddelbart
herunder i en bredde svarende
til abningen mod perronen fand-
tes et bredt hvidt felt, hvor
trinbrettets navn var anfert med
rpde bogstaver. I to mindre fel-
ter 1 siderne over de lukkede
partier var anfert kilometeraf-
standen fra Kolding Sydbanegird
og henholdsvis enten Hejlsminde
eller Vamdrup @stbanegird.

I enkelte af husene fandtes
vinduer ud mod perronen. PAa al-
le trinbretter wvar anbragt et
drejeskilt, der skulle benyttes
af de rejsende, der onskede at
komme med toget. Omkring per-
ronen var der trabeplantning.

HEJLSMINDEBANEN

De to strzkninger pa Kolding

Sydbaner fik som det allerede
er navnt mange standsningsste-
der. P& Hejlsmindebanen fordelte

de sig med 6 stationer og ikke
ferre end 9 trinbretter, medens
Vamdrupbanen fik 7 stationer
(incl. Vamdrup @stbanegird) og
kun 4 trinbratter.

Mellem Kolding Sydbanegdrd og
Bjert station blev anlagt ikke
ferre end 3 trinbratter, sdledes
at den gennemsnitlige afstand
mellem standsningsstederne blev
meget kort. Afstanden mellem
Strarup og Skartved var siledes
kun 1,2 km. De 3 trinbretter
var foruden de allerede navnte
tillige Tved narmest Kolding.

Mellem Bjert station og Var-
mark station blev anlagt trin-
medens trinbrat-
tet Bjert strand blev anlagt
mellem Varmark station og Dal-
ager 'station. Udferelsen disse
steder var den sadvanlige. Et
privat sidespor (Varmark skov)
mellem Varmark station og Bjert
strand trinbrzt blev anlagt i
1914 for en privat lodsejers
regning. Sidesporet var beregnet
til brug ved befordring af suk-
kerroer, og der forekom ingen
personbefordring herfra. Senere
efter indferelse af motortogsdrift
opstod der et uofficielt stands-
ningssted ogsd benavnt Varmark
skov ved banens skaring med en
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bivej fra Sdr. Stenderup til
stranden pd halveens sydlige
side.

Naste trinbrat pad Hejlsminde-
banen var Grenninghoved trin-
brazt, ferste standsningssted ef-
ter Skamlingsbanke trinbrzt, der
er omtalt under stationerne. Her
fandtes ikke noget sidespor i
mange 4ar, ferst i 1923 kom det
til (taget i brug 18. oktober).
Sidesporet blev anlagt med til-
skud fra Vejstrup Sognerad.

1 Vejstrupred, der var ferste
standsningssted efter Sjelund
station, wvar der heller ikke no-
get sidespor ved banens 4bning,
men det kom dog til allerede i
1913, s& betids, at udgiften kom
med i banernes anlagsregnskab.

VAMDRUPBANEN

P4 Vamdrupbanen koncentrere-
de trinbratterne sig om strek-
ningen mellem Taps og Vamdrup.
Mellem Taps og @dis blev séle-
des anlagt to trinbratter, Taps-
ore og Branore, der begge blev
forsynet med ret lange sidespor.
Om disse sidespor har varet be-
regnet til transport af sukker-
roer er lidt tvivlsomt, snarere
har de veret tznkt benyttet ved
befordring af terv fra de nar-
liggende moseomrader, banen
gennemlgb over denne strakning.

Mellem @dis Bramdrup og Vam-
drup blev anlagt endnu to trin-
bretter, nemlig Gaaskar og Oster
Vamdrup. Ingen af disse trin-
bratter fik sidespor og synes
ikke p& noget tidspunkt at have
haft nogen navnevardig betydning
for ferdselen over banen.

Byggearbejderne

Anlagget af Kolding Sydbaner
blev pabegyndt i efterdret 1909
omtrent samtidig pad begge bane-
strekninger. Jordarbejderne var
af sterst omfang for Hejlsminde-
banens vedkommende, hvor der
skulle flygtes mellem 300.000 og
400.000 m~ jgrd. Af disse skulle
ca. 50.000 m~ bruges til opfyld-
ningsarbejderne for Kolding Syd-
banegadrd, der blev anlagt pé
lave engarealer syd for Kolding

Ved  Vamdrupbanens bygning
var jordarbejderne af betydeligt

mindre olgfang. idet kun ca.
150.000 m~ jord skulle flyttes.
Navnlig ved Vamdrup frembed

terrgnet ingen vanskeligheder af
betydning, sédledes at banen kom
til at lebe narmest horizontalt.
De store jordarbejder ved
Kolding Sydbanegdrd omfattede
foruden opfyldningen af terrznet
ogsd gennemgravning af en storre
bakke i den sydestlige ende af
den fremtidige stationsplads,
hvorigennem begge baner skulle
fores. Det blev derfor nedven-

digt pd dette sted at anvende en
sterre gravemaskine til gravear-
bejdet. Den bortgravede jord
blev transporteret bort i tipvog-
ne trukket af et lille damploko-
motiv,

Fra stationspladsen fortsatte
Hejlsmindebanen umiddelbart
langs fjorden til Tved. For at
at sikre banedamningen mitte
der tilvejebringes stensatninger
ud mod fjorden, og i denne for-
bindelse stedte entreprengrerne
pad et problem, idet det ikke
var muligt at skaffe sten i om-
rddet. Disse matte derfor for
sterstedelens vedkommende hen-
tes sd langt vak fra som Omeo.

Et andet problem entreprens-
rerne kom ud for, var manglen

pa grus langs banerne. Jordene
indeholdt kun lidt grus, men til
gengald meget ler, hvad der i

den vadde sommer 1910 var me-
get generende for anl®gsarbej-
derne. Hertil kom, at det var
vanskeligt at skaffe arbejdere
til banernes bygning, og at de
arbejdere, der blev antaget,
ikke 1 alle tilfelde viste sig
serlig pélidelige.

Ud over ved Kolding Sydbane-
gard blev der arbejdet mange
andre steder pd strazkningerne.
Flest arbejdssteder var der pé
Hejlsmindebanen, hvor jordar-
bejderne som navnt var af
sterst omfang.

For begge baners vedkommende

blev der tale om smukke
udsigter over fjord og strand
ved kerslen pd strekningerne

umiddelbart udenfor Sydbanegir-

den, og som et blad skrev: "tid
til at nyde panoramaet, ndr man
korte mod Vamdrup", hvor den

sterke stigning bevirkede, at
togene kun kunne kere ret lang-
somt op ad bakken til Vonsild.

Trods de n@vnte vanskelighe-
der skred jordarbejderne plan-
maessigt frem og medvirkende
hertil har uden tvivl ogsd vearet
den omstendighed, at der ikke
skulle udferes sterre broarbej-
der pd nogen af strakningerne.

Skinnelagningen begyndte i
november 1910, Skinnerne var
forlengst ankommet og havde i
lengere tid ligget pa Kolding
Havn. Arbejdet med lagning af
skinnerne var 1 det store og
hele ferdigt i sommeren 1911.

Derimod stod det ikke sé
godt til med opferelsen af sta-
tionsbygningerne og remiserne.Pa
grund af en arbejdskonflikt,
hvorunder murersvendene var
lock-out'ede i en langere perio-
de, var arbejdet med bygningen
af de til banen herende bygnin-
ger standset i lang tid. Da ar-
bejdet omsider kom i gang igen,
bevirkede regnfuldt vejr i efter-
dret 1911 yderligere forsinkel-
ser.

Sporlagningen var som navnt
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ferdig i1 sommeren 1911, der
kunne keres pd banerne - og det
blev der sd. Ferste tog pd Kol-
ding Sydbaner blev (s& vidt det
af det til radighed stiende ma-
teriale kan ses) et arbejdstog,
som anlagsentreprensren for Vam-
drupbanen etablerede. Det korte
sgendag den 25. juni 1911 fra
Vamdrup til Kolding over @dis
(og formentlig tilbage igen) an-
tagelig fremfort af anlegsentre-
prenerens arbejdslokomotiv. To-
get var formeret af 3 4bne gods-
vogne eller bankevogne, som var
lejet af statsbanerne.

Medens denne forste kersel péa

Vamdrupbanen ikke ses omtalt
noget sted i den lokale dags-
presse, blev den forste kersel

med personer pd Hejlsmindeba-
nen derimod omtalt i de lokale
aviser. Til denne korsel, der
foregik over strakningen Kolding
Sydbanegédrd-Skamlingsbanken, le-
jede anlagsentrepreneren 6 ban-
kevogne hos statsbanerne til be-
fordring af et selskab pd ca.
180 personer. De rejsende var
deltagere i et journaliststevne
pd Skamlingsbanken, o0g ©blev
indbudt til en prevetur, sikkert
med den bagtanke, at deltagerne
ved hjemkomsten til deres re-
spektive aviser ville give den
nye jernbane en god omtale og
derved en god reklame.

Myndighederne var betznkelige
ved arrangementet, og den loka-
le herredsfoged Nielsen advare-
de deltagerne i turen om at vare
forsigtige ved togets passage af
overkarslerne.

Abningen af Sydbanerne trak
ud, sporet var der, men statio-

nerne, hvorfra publikum skulle
betjenes, manglede.
Den 16. oktober 1911 kunne

Kolding Folkeblad endelig med-
dele, at Kolding Sydbaner 4&bne-
de for drift, d.v.s. kun for
befordring af sukkerroer, idet
man satte 12-14 godsvogne 1
drift pd hver banestrazkning til
denne trafik. I alt forventedes
det, at banerne ville komme til
at befordre ca. 600 wvognladnin-
ger sukkerroer til Saftstationen
i Kolding i det efterar.

Forgeves efterlyste avisen en
dato for persontrafikkens pébe-

gyndelse, men det kunne baner-
nes driftsbestyrer P.H. Tarp
ikke oplyse noget om.

Indvielsen

Omsider den 16. november
1911 kunne Kolding Folkeblad

meddele, at indvielsen af Kol-
ding Sydbaner ville finde sted
tirsdag den 28. november 1911.

I alt var der udsendt 218 ind-
bydelser til deltagelse i kers-
len med festtoget, der skulle

afgd fra Kolding Sydbanegird kl.
09.00 til Hejlsminde. Ankomsten
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dertil var sat til kl. 10.20, og
kl. 10.40 wvar der afgang fra
Hejlsminde til Hejls, hvor der

skulle vere frokost for festdel-

tagerne pd den dervarende kro.
Fra Hejls skulle toget KI.

12.15 fortsatte til Kolding Syd-

banegdrd med ankomst k1. 13.18.
Afgangen mod Vamdrup @stbane-
gard var fastsat til kl. 13.38,

der blev sdledes tale om et me-
get kort ophold i Kolding, men
indvielsen af Vamdrupbanen skul-
le helst forega i dagslys, idet
dagene jo pa denne tid af é&ret
er ret korte. Ankomsttiden til
Vamdrup @stbanegdrd var sat til
kl. 14.58 med afgang tilbage til
Kolding kl. 15.18, hvorefter to-
get skulle kunne vazre pad Kolding
Sydbanegard k1. 16.20.

Det var for jernbanepersonalet
et hardt program og for festdel-
tagerne gav det kun fd mulighe-

der for at tage de nye anlag
narmere i pjesyn. Men dagen var
kort, og endelig ventede jo den
obligate festmiddag péd hotel
Kolding k1. 18.00.

Dagen forleb ikke helt som
festarrangererne  havde  habet.
Der var ikke s& megen festud-
smykning i Kolding i det hele

taget og bydelen n@rmest Sydba-
negidrden i sardeleshed. Festto-
get, der bestod af 8 personvog-
ne fremfert af et 2- og et 3-
koblet damplokomotiv i  for-
spand, blev forsinket allerede
inden afgangen fra Kolding Syd-
banegard, idet det ferst afgik
kl. 09.14.

Indvielsen af Hejlsmindebanen
foregik ievrigt som indvielser af
privatbaner foregik dengang med
det na&sten obligate uheld (pa
Varmark station), hvor festtoget
kerte fra nogle af deltagerne og

mitte returnere for at fa dem
med. Der var mange mennesker
pd perronerne, festtaler, blom-

ster o0.s.v.

Stemningen ved indvielsen af
Vamdrupbanen var ikke sd god
som pd Hejlsmindebanen. Vejret
var nu blevet darligere med
regn og blest. Flest tilskuere
var der i Taps, @dis og @dis
Bramdrup. Ved ankomsten til
Vamdrup @stbanegdrd holdt kgl.
kommissarius Nergaard en Kkort
tale, hvori han erklezrede ba-
nerne for abnet.

Toget kerte derefter tilbage
til Kolding med festdeltagerne,
hvoraf mange var fra Kolding og
erhvervsvirksomheder 1 denne
by. Endvidere deltog en rakke
hejerestdende embedsmand i ind-
vielsen, nogle af dem havde péa
en eller anden made varet im-
pliceret i anla®gget, og desuden
deltog Egtvedbanens forretnings-
udvalg.

Middagen p& hotel Kolding,
hvorunder der som skik wvar
blev holdt et stort antal hejt-
stemte taler, sluttede henimod

midnat, hvorefter de festdelta-
gere, der boede i banernes op-
land begav sig til Sydbanegar-
den, hvorfra de blev befordret
hjem i sartog. Dagen efter, ons-
dag den 29. november 1911, blev
den daglige drift pabegyndt med
3 togpar daglig pad hver strak-
ning.

Sydbanernes ledelse

I den ferste driftsperiode
29/11 1911 - 31/3 1912 blev ba-
nerne drevet under bestyrelse af
de 5 koncessionshavere. De fpl-
gende ar bestod banernes besty-
relse af 12 medlemmer, hvoraf 6
udnavntes af regeringen, 1 af
Vejle amtsrad, 1 af Kolding by-
rdd og 4 af de i banerne inter-
esserede kommuner.

Som  driftsbestyrer ansattes
ingenior, cand. polyt. B H
Tarp, som indtil da havde va-
ret driftsbestyrer ved Thisted-
Fjerritslev Jernbane.

Ingenier Tarp fratradte sin
stilling pad grund af alder i for-
aret 1928, Thvorefter Kolding
Sydbaner og Vejle-Vandel-Grind-
sted Jernbane fra 1/7 1928 ind-
gik overenskomst om, at drifts-
bestyrer C. Thomsen ved Vejle-
Vandel-Grindsted Jernbane skulle

vere felles driftsbestyrer for
begge baner. En noget upraktisk
ordning, som imidlertid kun kom

til at bestd til den 15/10 1928,
da driftsbestyrer Thomsen til-
trddte stillingen som driftsbe-
styrer ved Hjerring Privatbaner.

Stationsforstander G.M. Peter-
sen ved Kolding Sydbanegard
blev derefter forst konstitueret

i stillingen som driftsbestyrer
ved Kolding Sydbaner og senere
udnevnt som sddan. Driftsbesty-
rer G.M. Petersen fratriddte sin
stilling den 30/6 1948. 1 tiden
1/7 - 30/9 1948 blev overassi-
stent V. Nielsen derefter konsti-
tueret som driftsbestyrer.

Linieferingen

Omkring Sydbanegirden

Det er tidligere navnt, at man
pd grund af de vanskelige ter-
re@nforhold omkring Kolding Keb-
stad samt Kolding A, der deler
byen i en nordlig og en sydlig
del, matte opgive at fere de nye
privatbaner ind til statsbanesta-
tionen, hvilket naturligvis ville
have varet det mest hensigts-
massige.

Der havde varet fremsat et
forslag om en vestlig indfering,

men omkostningerne ved denne
lesning blev pd forhind anset
for at vare s& store, at der

ikke var blevet udarbejdet noget
overslag over udgifterne.

I stedet valgte man at anlagge
en sarlig station for de nye
privatbaner - Sydbanegidrden -
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pa et ledigt terrsn t®t op mod
Sendergade, der var byens ud-
faldsvej mod syd. Mod nord be-
gransedes arealet, der var ret
lavtliggende, af Kolding A, me-
dens der mod syd dengang endnu
var ret 4bent med ubebyggede
arealer. Mod @st, hvor de nye
privatbaner skulle have deres
udleb, fandtes Saftstationens om-
rdde, der indskrenkede mulighe-
derne for baneanl®g, men med de
allerede nevnte muligheder var
arealbehovet dakket.

Placeringen af Sydbanegirden
var ikke s& langt fra Senderga-
des skaring i niveau med Kol-
ding-Lunderskovbanen, og dermed
sd tat pad statsbanestationen, som
det var muligt at komme. Herved
fik Sydbanegdrden imidlertid en
nogenlunde tilfredsstillende be-
liggenhed, idet en vasentlig del
af forretningslivet i den sydlige
del af Kolding var koncentreret
omkring Sendergade, ligesom der
her fandtes adskillige gastgive-
rier og mindre hoteller. Tilmed
var afstanden til Kolding havn
ikke sé stor.

Det var slledes ikke uover-
kommeligt fra Sydbanegirden til
fods at komme videre med stats-
banetog eller skib. Folk var
dengang ved Sydbanernes 4&bning
for drift i langt hejere grad end
det er tilfeldet i dag wvant til
at g4, ndr de skulle fra sted
til sted. Den direkte indfering
havde naturligvis varet en bedre

lpsning af sdvel trafikale som
ekonomiske  grunde, men den
matte vente.

Hejlsmindegrenen

Sydbanegirdens terrazn strakte
sig helt frem til Saftstationen,
hvorefter de to banelinier skil-
tes. Hejlsmindebanen fortsatte
langs med Kolding Fjord i ost-
sydestlig retning mod forste
standsningssted, Tved trinbrat.
Hverken stigningsforhold eller
kurver var serlig bemarkelses-
verdige pd denne strakning,
hvor baneanlagget kun gav an-
ledning til mindre vejregulerin-
ger og et enkelt mindre broan-
leg for Dalby Melled i pstenden
af trinbrattets omréade.

Omkring Tved trinbrat, der
blev placeret ved en lille stik-
vej fra landevejen Kolding-Sdr.

Stenderup, fandtes 1lidt spredt
bebyggelse, men eller intet af
sarlig interesse.

Fra Tved trinbrat fortsatte
banen delvis med 14 promille
stigning mod naste trinbrat,
Straarup, der blev etableret

umiddelbart est for banens skae-
ring med landevejen Kolding-Ag-
trup. Omkring trinbrattet var
der lidt spredt bebyggelse.

Den felgende del af banen for-
leb i en slangekurve pd nordsi-
den af den 1lille dal, hvori
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Skartved Bak leber, hen til na-
ste trinbrat, Skartved, som blev
oprettet ved den lille samling af
girde og huse benavnt med sam-
me navn. Strakningen havde
korte stigninger og fald op til
13 promille, og kurvernes radi-
us var helt nede pd kun 500 me-

ter. Frem til Bjart station for-
lob banen pa 4&dalens nordlige
side indtil banen p& den anden

side af Bjert station kom ind i
Solkjerdens dal.

Bjert station kom til at ligge
mellem to landsbyer. Agtrup,
der var den betydeligste 14 pa
den nordlige side af Solkjer A
og igenmnem den gik landevejen
Kolding-Sdr. Stenderup. Sidst-
navnte by var den sterste
landsby i omradet. Syd for &en
14 Sdr. Bjasrt, der kom til at
give mnavn til stationen. Her
fandtes bl.a. sdvel kirke som
kro foruden flere mindre er-
hvervsvirksomheder.

Inden banen ndede Bjart sta-
tion var den gdet ind i en svag
kurve, som ferte den over i
nordestlig retning ved trinbrat-
tet Aalry, hvorefter der kom en
ny kurve, der pd visse steder
havde radius ned til 500 meter
og som feprte banen tilbage til

pstlig og ostsydestlig retning
indtil Varmark station. Da banen
fulgte &dalens nordside, var det

muligt at give den et ret hori-
zontalt forleb uden navneverdige
stignings- eller faldstrekninger.
Til gengzld fik man det meget
kurvede forleb, som blev sa
karakteristisk for Kolding Syd-
baner. Kurvestrakningen opherte
kort efter passagen af Varmark
station, hvor banen gik over i
stik sydlig retning samtidig med
at den forlod de lave omrader
med &er og kanaler.

Medens der nappe er ret me-
get at omtale i forbindelse med
trinbrattet Aalry, er det samme
ikke tilfzldet med Sdr. Stende-
rup, hvor stationen som det ses
ikke fik byens navn, idet dette
allerede var benyttet til en sta-
tion pad en anden privatbane
(Horsens-Juelsmindebanen). Sta-
tionen fik derfor navn efter en
nerliggende sterre gidrd, hvilken
ordning ogsd blev nedvendig for
den naste station pa straknin-
gen. Da banen som navnt fulgte
ddalen, kom Varmark station til
at ligge ret lavt i forhold til
byen.

Sdr. Stenderup var allerede
ved Hejlsmindebanens anlag en
betydende by pd egnen med bl.
a. kirke og missionshus, fattig-
gard, brugsforening, melle, an-
delsmejeri samt hvad der er in-
teressant, Andelselektricitets-
vaerk (oprettet 1909 og i drift
helt til 1960). Byen syntes sa-
ledes ret foretagsom og initia-
tivrig, sdledes at forventninger-
ne til at banen her skulle kunne

oparbejde en god trafik vel ikke

var helt ubegrundede. Stationen
blev da ogsd den bedste péa
Hejlsmindebanen.

I en periode udgik et par sméa
rutebilruter fra Varmark station
til blandt andet Gl. Aalbo, en
bebyggelse pd halveen helt ude
ved Lillebzlt. I omradet fandtes
en del skov delt op i Nerre-
skov, Midt- og Senderskov, men
disse skove synes ikke at have
haft nogen nzvneverdig betydning
for banen, men stationen fik dog
en lassekran med lofteevne 3
tons. Fra Stenderup Hage, der
er det estligste punkt pd halv-
pen, gik det svenske fodfolk den
30/1 1658 pa isen over Lillebelt
til Fyn.

Straks
gik banen
ning med
men efter

efter Varmark station
over i en faldstrak-
12,5 promille fald,
passagen af de lave
vand- og moseomrdder syd for
Sdr. Stenderup og efter at have
naet Varmark Skov skiftede ba-
nen retning til sydvest samtidig

med, at der nu kom en langere
stigning kun afbrudt af Bjart
Strand trinbrzt. Dette trinbrat

var ret pde beliggende og blev
formentlig i det wvesentlige kun
benyttet om sommeren af bade-
gaster til den syd for liggende
Bjart Strand.

Fra Bjert Strand trinbrat
fortsatte banen under nasten
konstant stigning - op til 13
promille - kun afbrudt af enkel-

te horizontale banestykker til
kort for Binderup landsby, hvor
banen gik ind i1 en ret skarp
kurve til venstre med radius 375
meter i stik sydlig retning til
den ndede den navnte Binderup

landsby. Som det var tilfaldet
med stationen 1 Sdr. Stenderup
kunne byens navn heller ikke

benyttes som stationsnavn i det-
te tilfelde, hvorfor en narlig-
gende gard matte lagge navn til.
Stationen fik derefter navnet
Dalager.

Banen var efterhdnden kommet
op i en hejde af ca. 50 meter
over havets overflade og narme-
de sig det store bakkeparti om-
kring Skamlingsbanken, en 113
meter hej bakke ca. 10 km syd-
pst for Kolding. Skamlingsbanken
blev navnlig kendt for de folke-
fester, der til steotte for dansk-
heden i Slesvig afholdtes i &re-
ne 1843/59, men festerne fortsat-
te ogsd i de felgende ar og med
foroget styrke efter tabet af de
spnderjyske landsdele i 1864.

Fra Skamlingsbankens top,
hvor der blandt andet er rejst
en 16 m hej granitstette og iev-
rigt findes en lang razkke natio-
nale . mindesmarker, er der en
vid udsigt over Lillebzlt og det
omkringliggende land. Stedet
havde saledes mange besegende,
men adgangen blev besvarlig-
gjort af, at narmeste jernbane-
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station var Kolding. Befordringen
mellem Kolding og Skamlingsban-
ken foregik med hestekeretejer
og var naturligvis hverken sar-
lig hurtig eller sarlig bekvem.
Prisen for en dobbelttur wvar i
1911 umiddelbart fer Hejlsminde-
banen blev abnet for offentlig
drift kr. 1,25, med jernbanen
blev billetprisen kr. 0,65 pa
IIT klasse frem og tilbage uanset
at befordringsafstanden pr. jern-
bane var noget lzngere end ad
landevejen.

Der var sdledes god grund til
at lagge banens liniefering i be-
kvem afstand af det nationale
samlingssted. Banen kom pé
Skamlingsbanke trinbrat op i en
hejde af ca. 53 m over havets
overflade. Afstanden fra trin-
brattet til toppen af banken var
ca. 1 km, og selv om man skul-
le 60 m hejere op, var distan-
cen overkommelig for de fleste.
Fra banens ledelse ventede man
en stor trafik om sommeren til

Skamlingsbanke trinbrat, hvilket
ogsd fremgdr af den foran be-
skrevne indretning af trinbrat-
tet.

Fra Skamlingsbanke trinbrat
fortsatte banen endnu et kort
stykke 1 stik sydlig retning.
Kort fer Grenninghoved trinbrat
skiftede banen retning til VSV,
men kun et kort stykke, idet
banen kort fer Sjelund station

pany drejede over i sydlig ret-
ning. Efter passagen af det ef-
terfelgende trinbret Vejstrupred
drejede banen over i sydestlig
retning som den fulgte lige til
Hejlsminde.

De 3 navnte standsningssteder,
Gronninghoved, Sjelund og Vej-
strupred 14 alle ved mindre by-
samfund. Medens Grenninghoved
og Vejstrupred kun fik trinbrat-
ter, blev der i landsbyen Sje-
lund anlagt station. Sjelund var

en driftig by med forskellige
offentlige bygninger, kirke og
forsamlingshuse, flere  mindre

erhvervsvirksomheder m.v. her-
under en melle. Ved Vejstrupred
trinbret 14 et andelsmejeri. Ved
alle de navnte steder var der
en del bebyggelse, sdledes at
der skulle vere et rimeligt
grundlag for en del trafik pé
banen. Et minus var der imid-
lertid. Afstanden ad landevejen
til Kolding wvar kun omkring 12
km, medens man med jernbanen
matte kere nasten 21 km. Tidre-
vende og fordyrende for sivel
rejsende som forsendere af gods
og afgerende uheldigt, da auto-
mobilerne for alvor begyndte at
vinde indpas.

Efter at have passeret Kear
Mplle trinbret (navnet stammede
fra en syd for banen liggende
vandmolle) naede banen til
Hejls, hvor der blev anlagt sta-
tion. Hejls var ved banens anlaeg
en betydende landsby med for-
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skellige offentlige institutioner,
kro og flere mindre erhvervs-
virksomheder. Byen 14 (og ger

det stadig) ved landevejen Kol-
ding-Hejlsminde og bestod egent-
lig af 3 sammenhe®ngende lands-
byer.

Siden banen passerede Sjelund
station forekom der flere fald og
stigninger helt op til 14 promil-
le. Banen fulgte ipvrigt som tid-
ligere i vid udstrakning terra-
net, sdledes at store jordarbej-
der blev undgidet med undtagelse
af et demningsanleg og et min-

dre broanleg umiddelbart syd
for Kar Mplle trinbret. Ved
passagen af Hejls station var

banen ievrigt nu ndet ned i en
hejde af 7,5 meter over havets
overflade.

Som det er navnt foran var
Hejls oprindelig udset til at
vere banens endestation. Strak-
ningen Hejls-Hejlsminde kom
imidlertid med efter et ihardigt
arbejde fra beboerne sidstnavnte
sted.

Strakningen fra  Hejls  til
Hejlsminde fik et ret javnt fald
hele vejen pd ca. 5 promille og
kom til at forlebe pd en dam-
ning, der enkelte steder blev
bygget ud i vandet i Hejlsminde,
den fjord, der begrenser halv-
ven, hvorpd Hejls og Hejlsminde
landsbyer er beliggende, mod
vest og syd, medens Lillebalt
danner gransen mod ost.

Stationsomrddet i Hejlsminde
fik et let kurvet forleb, idet
jernbaneterrznet fulgte kystlinien
mod @st. Kotehejden var omkring
0,5 meter, sd stationen var ret
lavtliggende.

Hejlsminde var en mindre
landsby og ladeplads, der ved
banens &bning bestod af omkring
30 huse og girde. I byen, der
tillige var et yndet udflugts-
sted, var der et badehotel samt
flere mindre erhvervsvirksomhe-
der, deriblandt en kalksand-
stensfabrik og en cikoriefabrik.
Den lille havn havde en vand-
dybde pd ca. 3 meter. I indle-
bet til Hejlsminde Nor var vand-
dybden noget mindre og i selve
noret s& lav, at kun mindre ba-
ve kunne sejle der.

Hvor Hejlsminde Nor stod i
forbindelse med Lillebalt var
der fra slutningen af 1500-4rene
en demning og et slusevark, sa-
ledes at der wvar forbindelse
over udlgbet. I 1706 blev bade
demningen og sluseanlagget bort-
skyllet under en stormflod,
hvorved der opstod et gabende
hul pa stedet.

Hverken damning eller sluse-
anleg blev genopbygget, og fra
at vere en ferskvandsse blev
noret nu en brakvandsse, og den
tidligere store fiskerigdom for-
svandt. Ville man over renden
mellem Lillebalt og noret kunne
det kun ske pr.

bdd. Denne til-

stand varede helt til 1923, hvor
der igen blev forbindelse over
udlebet ved, at den sdkaldte
"sukkerbro" fra Kolding blev
flyttet til Hejlsminde.

Medvirkende til at der i ny-
ere tid ikke er blevet taget no-
get initiativ til bygning af en
bro ved Hejlsminde var dog sik-
kert den omstezndighed, at lan-
degrensen fra 1864 kom til at ga
her og at det formentlig fra
tysk side 1ikke var ensket at
tilvejebringe en broforbindelse.
I Hejlsminde var der dog et
toldkontrolsted, dette har for-
mentlig mest veret oprettet af
hensyn til trafikken pd havnen.

Syd for renden mellem Lille-
balt og Hejlsminde Nor var der
ligesom pd& nordsiden nogen akti-
vitet, idet der var et teglvark,
hvis produkter blandt andet for-
sendtes sepverts. I 1914 blev der
bygget en 150 meter lang damp-
skibsbro med 4,5 meter vand-
dybde ved brohovedet, si helt
ubetydelige mangder teglvarks-
produkter har der nok ikke va-
ret tale om.

Optimismen var stor ved
Hejlsmindebanens anlag, sdledes
at det blev besluttet at anlazgge
et havnespor fra Hejlsminde sta-
tions sydlige ende og til havne-
hovedet. Der blev  afsluttet
overenskomst med aktieselskabet
"Bolverket Hejlsminde" om an-
legget. Udgifterne hertil blev
afholdt af Sydbanerne, hvem det
ogsd pahvilede at udfere vedli-
geholdelsen. Aktieselskabet "Bol-
verket Hejlsminde" bidrog med
et Arligt tilskud pa kr. 50,-,
der skulle erlzgges p&d Sydba-
nernes kontor 1 &r forud. Hvor
meget glede Sydbanerne fik ud
af dette havnespor kan ikke
konstateres i dag, men det har
neppe varet meget, og bolvaerks-
aktieselskabet ses ikke at eksi-
stere ganske fd ar efter Sydba-
nernes abning for drift.

Vamdrupgrenen

Medens Hejlsmindebanen séle-
des bdde var en almindelig tra-

fikbane og en udflugtsbane, var
det samme ikke tilfzldet for
Kolding-Vamdrupbanen, der blev

anlagt som almindelig trafikbane
med det formal at tilgodese sé&
mange bysamfund som muligt. Det
gav en overordentlig bugtet 1li-
niefering, der ikke stod tilbage
for nogen af de syd for den da-

varende landegranse byggede
kredsbaner, de senere amts-
baner.

Opgaven med at fere Kolding-
Vamdrupbanen ud af Kolding var
ikke let. Det meget kuperede
terrgn kravede store jordarbej-
der, og der skulle overvindes
en betydelig stigning pd de 6
km, der var mellem Kolding
Sydbanegard, der 14 i kote

2,20, og Vonsild station, der 14
i kote 51,70. En vasentlig del
af denne strakning fik derfor

stigninger pad helt op til 14 pro-
mille og kom samtidig til at lig-
ge med ret skarpe kurver med
radius ned til 375 m. Ingen ide-

el bane, men derimod et bane-
stykke, der ved selv moderate
togsterrelser kravede en god
trekkraft.

Vonsild var ved banens &b-
ning en ret stor landsby belig-

gende ca. 3 km syd for Kolding
ved landevejen Kolding-Haders-
lev. Udover kirke, kro og an-

dre til et mindre bysamfund he-
rende offentlige bygninger, wvar
der en del mindre erhvervsvirk-
somheder i byen, melle, andels-
mejeri og teglverk, som godt
kunne tenkes at give trafik til
banen. Byens placering ved lan-
devejen og den ad denne Kkorte
afstand til Kolding kebstad wvar
imidlertid en uheldig omstendig-
hed for privatbanen, som viste
sig  hurtigt da automobilerne
vandt frem, og denne transport-
form blev hurtigt den vigtigste
for byen.

Efter den store slangekurve
efter udlpbet fra Kolding Sydba-
negdrd leb banen fra ca. 2 km
nord for Vonsild station narmest
i retningen stik syd til ca. 2
km syd for Vonsild, hvor banen
drejede mod sydvest og umiddel-
bart derefter i niveau skar lan-
devejen til Hejls og straks
derefter landevejen Kolding-Ha-
derslev. Lige syd for Vonsild
station var der en kort fald-
strekning pa 14 promille; Von-
sild station 14 sdledes narmest
pa en top.

Ca. 1,5 km efter passagen af
landevejen Kolding-Haderslev na-
ede banen Hoppeshuse station,
den mindste pad banerne. Statio-
nen kom til at ligge umiddelbart
fer banens skaring med bivejen
Vonsild-@dis. Bebyggelsen her
syntes at have varet meget
spredt og hejst et par sterre
gdrde har formentlig haft betyd-
ning for banen.

Fra Hoppeshuse station fort-
satte banen endnu et par kilome-
ter i sydvestlig retning til kort
fer Fovslet station, hvor banen
skiftede retning til sydest. Ba-
nen havde de sidste kilometre
haft et javnt forleb uden sterre
stigninger eller fald til trods
for, at den ellers 1 wvid ud-
strekning fulgte terrznet. Kurve-
radierne var fremdeles ret smé,
helt ned til 500 meter.

Omkring Fovslet station, der
ogsd kom til at ligge ved bive-
jen Vonsild-@dis, hvor banen
skar denne, var der en spredt
bebyggelse af gidrde og huse, og
endvidere var der enkelte er-
hvervsvirksomheder. Det var
dog de store girde, der domine-
rede omkring denne station.
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Banen fulgte de n@zste kilome-
ter i det store og hele terranet
indtil Taps station, der kom til
at ligge i en skarp kurve tet op
til landevejen Kolding-Haderslev.
Nar stationen kom til at ligge
sdledes, skyldtes det, at banens
retning nu blev @ndret til stik
vest. Taps station var ved ba-
nens abning som allerede navnt
den sterste station ved Kolding
Sydbaner rent terrznmassigt og
spormassigt, og der wvar ekpro-
prieret et sterre areal omkring
stationen, end der egentlig wvar
brug for, idet man fremdeles
holdt muligheden &ben for indfe-
ring af en privatbane sydfra.

Som den narmeste stprre by
ved den daverende dansk/tyske
grense havde Taps naturligvis
nogen betydning 1 forbindelse
med grensetrafikken. Selve byen
lignede ipvrigt alle andre til-
svarende sma bysamfund.

Fra Taps leb banen som navnt
stik wvest gennem et ret jaevnt
terren til Tapsore trinbret,
hvor der var en del spredt be-
byggelse. Anleg af en station
blev der ikke tale om, selv om
oplandet synes at have varet
nogenlunde som omkring andre
sydbanestationer.

Banen fortsatte fra Tapsore
trinbrat videre mod vest for ef-
ter ca. 2 km at gad ind i en
slangekurve til @dis station.
Forinden havde banen passeret
Branore trinbrzt, der blev an-
lagt i et omrdde med moser og
k@r. Omkring trinbrattet wvar
der en spredt bebyggelse, men
ifelge Trap var der dog bade en
molle og en kebmand.

@dis wvar allerede ved Kol-
ding-Vamdrupbanens  &bning en
betydelig by, og den blev da
ogsd den storste station p& ba-
nen. Foruden de sadvanlige of-
fentlige bygninger og institutio-
ner fandtes der her adskillige
mindre erhvervsvirksomheder og
der var endog en selvstandig
sparekasse.

Banens indfering til @dis by
kom til at ske pd en efter nu-
tidig opfattelse uheldig méade,
idet banen kom til at gd lige
igennem et vejkryds, hvori ikke
farre end 4 veje udmundede. Det
varede derfor heller ikke lange
for nogle uheld med kollisioner

Overst: KS, Odis-Bramdrup. Post-
kort stemplet 4/8 1926. (Arkiv:
Brodersen).

Midten: Vonsild station ved banens
abning, samt indvielsestoget. Dette
tog findes i kombination med for-
mentlig alle stationer. (Arkiv: Al-
kjer).

Nederst: KS-udflugtstog, engang i
1930'erne, her pa Kolding Sydbane-
gard. (Arkiv: Brodersen).












































































































