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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

DE FPRSTE AR

Den 29. november 1911 péabe-
gvndtes den daglige drift pé
Kolding Sydbaner med 3 togpar
daglig pd hver banestrakning.
Det var dengang en ganske nor-
mal kereplan for nye privatba-
ner, og alene den beted betyde-
ligt forbedrede trafikforhold i
forhold til tidligere.

Samtidig med at
gyndte at kere pa
meldte banernes
rent sig, idet en vognmand i
Hejls 1 en annonce i en lokal
avis meddelte, at "Undertegnede
har begyndt at kere i fast rute
fra Hejls til Kolding og retur.

togene be-
Sydbanerne
forste konkur-

Gods og passagerer medtages.
Fra Hejls kl. 8 1/2 form., fra
Kolding (Hvide Hest) kl. 4 1/2

eftermiddag".

Der var formentlig tale om et
hestekoreto]j, hvis kapacitet
neppe har veret serlig stor,
hverken med hensyn til befor-
dring af personer eller af gods.
Méske kunne banen miste enkelte
passagerer og maske lidt gods,
men nogen sarlig alvorlig kon-
kurrence har der nappe varet
tale om. "Hvide Hest" var en af
de mest kendte gestgivergdrde i
Koldings sydlige del, hvorfra
senere rutebilen til Haderslev
kom til at afga.

Man herte ikke mere til den-
ne banernes ferste konkurrent,

sd det har nok ikke varet lan-
ge, man kunne komme fra Hejls
til Kolding med offentligt trans-
portmiddel ad landevejen.
Kolding Sydbaner fik imidler-
kunde straks
idet et rejsebud i

tid ogsa en fast
fra dabningen,

Sdr. Stenderup i en annonce be-
kendtgjorde, at han pabegyndte
sin virksomhed. Afgang daglig
fra Varmark station med mid-
dagstoget. Rejsebudene var den-
gang en ret udbredt virksomhed.
De besorgede @rinder i kobstz-
derne for beboerne 1 de langs
banerne liggende smabyer mod et
mindre vederlag, medens banerne
tillod dem at medtage mere rej-
segods fragtfrit end hvad almin-

delige passagerer kunne, even-
tuelt til befordring 1 togenes
pakvogne. Efterhanden som beho-

KS, loko lCot og lBot (ovrige data
mangler). I bogen Kolding (3) s. 43
er det samme billede tekstet: Indvi-
else af Kolding Sydbaner i 1911.
Foto i Ludvig Thomsens samling,
Kolding Kommunebibliotekers lokal-
historiske Samling. (foto: Kolding

Stadsarkiv).
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vet for den art tjenesteydelser
forsvandt, opherte rejsebudenes
virksomhed efter at have eksi-
steret i mange 4r helt fra 4b-
ningen af de forste jernbaner.

Kolding station var den ster-
ste overgangsstation mellem
statsbanerne og de nye privat-
baner. Statsbanerne havde inden
banernes &bning haft mange over-
vejelser  om, hvorledes man
skulle klare den forventede
sterre trafik over Kolding sta-
tion. Problemet wvar blandt an-
det, at stationen kun disponere-
de over 1 rangermaskine, som
var i uafbrudt virksomhed i en
stor del af degnet bdde pa sel-
ve stationen og pa& havnen, hvor
der var en livlig trafik til og
fra ankommende og afgdende dam-
pere, hvoraf mange eksportdam-
pere.

Ved &bningen af Kolding Syd-
baner fik Kolding station ikke
en rangermaskine mere som el-
lers wonsket. Spergsmilet blev
gentagne gange taget op, blandt
andet i april 1912, hvor situa-
tionen p& Kolding station, efter
opheret af en kulstrejke og efter
at en mund- og klovsyge var
overstdet med deraf pget trafik
med kun 1 rangermaskine til
rddighed, var meget vanskelig.
Resultatet blev, at vogne blev
forsinket i anbringelsen pa rette
sted pd godspladsen eller at af-
hentningen af godsvogne pad over-
leveringsspor eller p& havnen
ikke kunne udferes rettidigt, s&-
ledes at disse vogne ikke var
ferdige til afgang, men matte -
som det hed - std over til se-
nere tog.

Sent pd fordret 1912 var man
kommet sa langt med hensyn til
stationeringen af endnu en ran-
germaskine pa Kolding station,
at det blev bestemt at tildele
stationen en N-maskine til assi-
stance for den allerede varende
rangermaskine. Men det affpdte
det naste problem, remisen i
Kolding var for lille til at huse
2 rangermaskiner. Derfor frem-
kom der forslag om at bygge en
interimistisk remise af forhan-
denverende materialer, sveller
og presenninger. Resultatet blev
imidlertid, s& vidt det kan ses,
at den "nye" rangermaskine blev
stationeret i Fredericia og sile-
des matte kore frem og tilbage
mellem denne by og Kolding.

Med hensyn til det pd de to
overgangsstationer - Kolding og
Vamdrup - forventede ogede ar-
bejde, var der for begge statio-
ner forudset nogen personalefor-
pvgelse. I Kolding sdledes med 1
assistent og 3 porterer, medens
det blev skennet, at der i Vam-
drup yderligere blev behov for

1 assistent og 2 porterer, even-
tuelt dog kun 1 porter og 1
hjalpearbejder.

Straks efter driftens pabegyn-
delse pd Kolding Sydbaner blev
der afsluttet overenskomst med
statsbanerne om gensidig vognbe-
nyttelse og fra den 1. december
1911 blev posten befordret i 4

tog daglig pd hver banestrak-
ning.

I den ferste driftsperiode,
som kun omfattede tidsrummet

29/11 1911 - 31/3 1912 gav drif-
ten et pa@nt overskud pé& kr.
25.090,49. Driftsresultatet wvar
for sa wvidt ret bemarkelsesvar-
digt som banerne i det forlpbne

tidsrum ikke havde befordret
serligt mange sukkerroer, den
godsart man fra Saftstationen i

Kolding og mange landboere el-
lers stillede store forventninger
til. Det wvar ferst de fplgende
&r, sukkerroerne kom til at
spille en betydeligt sterre rolle
for Sydbanerne.

Udover sukkerroerne var det
naturligvis isar andre landbrugs-
produkter og produktionsmidler
til landbruget, der blev befor-
dret med Sydbanerne. En af dis-
se artikler wvar halm, som
blandt andet blev sendt til Ke-

benhavn, hvor halmen sikkert
har varet benyttet til blandt
andre de mange heste, som pa

denne tid trak "fardselsvognene"
som var den officielle benav-
nelse for de almindeligt anvendte
hestevogne til godsbefordring.
Flere stationer pad Sydbanerne
stod som afsender, og nar vi
overhovedet har et lidt noejere
kendskab til disse forsendelser
skyldes det, at statsbanerne
matte lade nogle af vognene om-
lesse i Nyborg forinden ombord-
setningen p& fargerne. Vognene
havde ikke kunne passere det
faste profil. Forholdet gav an-
ledning til en klage til drifts-
bestyrer Tarp {fra statsbanernes
4. trafiksektion i Fredericia.
Serligt de ferste ar var kra-
vende for personalet. P4 de fle-
ste stationer var der af bespa-
relseshensyn kvindelig betjening,
hvorfor togpersonalet selv meget
ofte matte foretage hele udveks-
lingen af post og gods. Efter at
en ny lenningslov var tradt i
kraft i 1919 skete der dog en
@ndring 1 dette forhold, idet
der blev ansat mandlige sta-
tionsbestyrere. Da disse imid-
lertid efterhanden blev for gam-
le, blev de igen af sparehensyn
erstattet af kvinder. Denne ud-
vikling var naturligvis ogsd ka-
det sammen med udviklingen i
banernes okonomi, der fra og
med driftsdret 1919/20 ikke var
god. Da trafikken over banerne
i disse ar var dalet en del, var
forholdene formentlig knapt sa
vanskelige for det kerende per-
sonale som i de narmeste &r ef-
ter driftens pabegyndelse.
Udover en del nyanskaffelser
af rullende materiel, som er om-

talt i et serligt afsnit i denne
artikelserie blev der udfert en-
kelte nyanleg pd banerne, de al-
lerede navnte lassespor ved
Vejstrupred og Grenninghoved
trinbretter samt et privat side-
spor mellem Varmark station og
Bjert Strand trinbrat (Varmark
Skov) til forsendelse af sukker-
roer. Endvidere kan det navnes,
at der i 1915 blev anbragt vej-
bomme ved 3 s=arligt farlige
overskeringer med offentlige ve-
je, og at alle sporskifter i ho-
vedsporet pd landstationerne i
1918 blev forsynet med sporskif-
tevisere.

I de ferste a&r var driften af
banerne i det store og hele
uhindret og regelm®ssig, nar
bortses fra et demningsskred péa
Hejlsmindebanen i narheden af
Hejls i 1912, hvorved passage-
rer og gods mitte udveksles pé
begge sider af skredet. Ved
denne lejlighed skete der ingen
skade pad personer eller mate-
riel, men banerne var selvfsl-
gelig ikke forskinet for andre
uheld med pakersler af personer
og vejkeoretpjer, desvaerre i nog-
le tilfelde med dedelig udgang.
Det var dette der gav anledning
til de ovenfor navnte bomanlag i
henholdsvis Bjart, Sjelund og
Fovslet.

Banernes ferste ar karakteri-
seredes igvrigt af en ganske god
trafik for bade person- og gods-
trafikken. Den ved banernes &b-
ning geldende 3-togs kereplan
var ogsd geldende i de felgende
4r med sma endringer i tiderne
vasentligst som felge af foran-

dringer i tilslutningerne med
statsbanerne i Kolding.

Ved den forste verdenskrigs
udbrud den 1. august 1914 op-
stod der imidlertid frygt for
kulmangel, hvorfor banerne an-
segte Ministeriet for offentlige
Arbejder om tilladelse til at
indskrenke driften til kun 2

togpar daglig pa begge straknin-
ger. Ministeriet godkendte ind-
skraenkningen af driften, som var
geldende i tidsrummet 9. august
- 20 september 1914. Derefter
vendte man tilbage til den op-
rindelige 3-togpars kereplan, da
det viste sig, at indskranknin-
gerne i kultilferslerne ikke blev
s& omfattende som frygtet,

Efter at Tyskland havde er-
Klezret den uindskrankede under-
vandsbadskrig fra 1. februar
1917 matte driften imidlertid fra
og med den 26. marts 1917 efter
henstilling fra Ministeriet for
offentlige Arbejder pany reduce-
res til 2 togpar pad hver bane-
strekning daglig, idet der nu
for alvor opstod vanskeligheder
med kulforsyningerne til landet.
Ferst fra den 1. oktober 1919
kunne der igen indferes en 3-
togpars kereplan pd banerne.
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Ordningen 1 Kolding, hvor
forbindelsen mellem Sydbanerne
og slatsbanerne foregik over
Saftstationens omrdde og med be-
nyttelse af de denne tilherende
spor var som tidligere navnt
tenkt som en midlertidig ord-
ning, og allerede i overenskom-
sten mellem privatbanerne og
statsbanerne var der forudset en
ny ordning, hvorefter der tilve-
jebragtes et forbindelsesspor
mellem Sydbanegarden og den
vestlige ende af Kolding station.
Foruds®tningen var blandt andet,
at der blev bygget en ny mel-
melperron pa statsbanestationen,
hvorefter Sydbanerne skulle have
et perronspor fert ind bag den
projekterede nye mellemperron.
Udover disse arbejder wville ud-
forelsen af nogle nye overleve-
ringsspor syd for stationen og
ost for en projekteret ny jern-
banebro over Kolding A indgad i
projektet.

Den 1. september 1916 blev
der skrevet kontrakt om bygning
af den nye jernbanebro over
Kolding A med maskinfabrikken
PH@ANIX i Odense. Broen, der fik
en spandvidde pad 24,6 m blev
ferdigbygget i efterdret 1920, og
ved skrivelse dateret 26. febru-
ar 1921 meddelte Kolding Sydba-
ner statsbanerne, at broen nu
kunne tages i brug.

Det nye forbindelsesspor blev
fra begyndelsen kun benyttet til
godstog, idet personbefordringen
mellem Sydbanegadrden og Kolding
Statsbanegdrd ferst blev etable-
ret fra den 8. juni 1922. Indfe-
ringen af Sydbanetogene pa
statsbanestationen skete til det
ovenfor navnte korte blindspor i
den wvestlige ende af perron 2.
Det var dog kun Hejlsmindeba-
nens tog, der kerte helt til
eller fra statsbanestationen;
Vamdrupbanens tog ankom og af-
gik fremdeles kun fra Sydbane-
garden.

Man havde herved omsider
fdet den rigtige forbindelse mel-
lem de to stationer i Kolding,
men driften var bade besvarlig
og kostbar, som fplge af at an-
kommende tog fra Hejlsminde,
der skulle videreferes til Kol-
ding statsbanestation, mitte kopre
tilbage for at komme ind pd for-
bindelsessporet (tog i den mod-
satte retning matte udfere den
omvendte rangering). Endvidere
var det nedvendigt at slakke
koblingerne inden  passage af
forbindelsessporet fandt sted, da
dette som navnt var meget kur-
vet.

3 billeder fra Kolding Sydbanegard
visende dagliglivet pa stationen.
Datering er ikke mulig. (@verst fra
"Vor By", II del, side 57. Midt
postkort fra Brodersens arkiv. Ne-
derst arkiv Ib V. Andersen)
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Genforeningsfestlighederne i
1920 kom til at prezge hele lan-
det, men begivenhederne koncen-
trerede sig naturligvis til den
genvundne landsdel og den lige
nord for wvarende del af konge-
riget.

Spnderjyllands genforening med
det gamle land skulle som be-
kendt blandt andet markeres
ved, at kong Christian X red
over den hidtidige landegranse
pd en hvid hest. Stedet, hvor
dette skulle ske, wvar ved Fre-
derikshej pa hovedvejen Kolding
-Haderslev lige syd for Taps.
Dette kom i et wvist omfang til
at berere Kolding Sydbaner, som
var den narmeste jernbaneforbin-
delse, idet den landevejsbéarne
trafik dengang ikke var af ster-
re omfang grundet vejnettets til-
stand og automobilernes ikke alt
for store driftssikkerhed. Jern-
banebefordring blev derfor be-
nyttet i sterst muligt omfang.

I forbindelse med festlighe-
derne skulle der fra den konge-
lige Staldetat benyttes en del
koretejer, heste og automobiler
med tilherende personel, der
blev Dbefordret 1 ordinzre tog
fra Kebenhavn. Transporten an-
kom til Kolding fredag den 9.
juli om morgenen og bestod af 2
II-TI1 klasses personvogne og 15
godsvogne dels &bne, dels 1luk-
kede med heste, seletej, kore-
tejer og automobiler.

En del af disse vogne, nemlig
1 personvogn med 20 rejsende og
6 pgodsvogne med hestekoretojer,
heste og seletej blev fra Kol-
ding befordret til Taps med
sertog Kolding afg. Kkl. 14.15,
Taps ankomst kl. 14.45. Her
forblev sartoget indtil lerdag
den 10. juli, hvorefter det kl.
12.30 fortsatte til Vamdrup med

ankomst kl. 13.10. Fra Vamdrup
fortsatte  sartoget videre  til
Abenra.

Kolding Sydbaners rolle i Gen-
foreningsfestlighederne var der-
med forbi, idet kongen, der an-
kom til Kolding ombord pa kon-
geskibet DANNEBROG om morge-
nen den 10. juli, blev befordret
til Taps (grensen) 1 automobil.
Den hvide hest (som vitterlig
var hvid), som kongen benyttede
ved det beremte ridt over den
gamle grense, kom fra Hadsund-
egnen, og den er sikkert blevet

befordret med Kolding Sydbaner
bade frem og tilbage mellem
Kolding og Taps, idet den efter
"endt brug" blev tilbagesendt
sin ejer. Nar det er blevet pa-
staet, at den hest, kongen be-
nyttede ikke wvar rigtig hvid,
men en, der var blevet "smin-
ket" til lejligheden, ma det er-

Fra Saftstationen i Kolding (Fra
"Vor By", Il dle, side 66)

indres, at kongen benyttede man-
ge forskellige hvide heste pa
Genforeningsdagen, og det kan da
selvfplgelig have knebet med at
skaffe tilstrakkeligt med "plet-
fri" heste.

Genforeningen fik til felge, at
de gamle planer om bygning af
en jernbane fra Taps videre
sydpd igen vaktes til live. Ogsa
Kolding Sydbaners ledelse indsa
mulighederne for virkeliggerelsen
af disse planer eventuelt som
led 1 en helt ny wostkystbane fra
Kolding over Haderslev, Aaben-
raa til Tersbel, hvorfra forbin-
delsen med den allerede eksiste-
rende ostkystbane skulle etable-
res over banen Toersbel-Padborg.
Man indbed derfor til mede om
sagen pad Kolding radhus, hvor
der blandt deltagerne blandt
andet wvar reprasenianter for
handelsforeningerne i Haderslev
og Aabenraa, fra Haderslev amts
landboforening og landboforenin-
gen "Fremad" samt Kolding
byrad.

P4 mpdet, der afholdtes den
18/3 1919, nedsattes et udvalg
med formanden for Kolding Syd-
baners bestyrelse, proprietar
1.C. Thygesen, Dalbygard, Kol-
ding, som formand til at arbejde
videre med sagen. Dette skete
ogsa, idet der i det felgende
efterdr feortes en del forhandlin-
ger mellem de interesserede par-
ter. Der blev herunder konsta-
teret nogle ret vaesentlige uover-
ensstemmelser om, hvorledes det
nye baneprojekt burde udformes.

Samtidig udarbejdede Kolding
Sydbaners driftsbestyrer, inge-
niegr P.H. Tarp m.fl. et projekt
til den patenkte estkystbane,

der skulle udga fra Taps station
pa Kolding-Vamdrupbanen og iev-
rigt have en liniefering som
ovenfor skitseret.

Projektet kom til behandling i
den senderjyske jernbanekommis-

sion (kommissionen wvar nedsat
til behandling af de mange jern-
baneprojekter 1 det genforenede
Senderjylland). Kommissionen kom
i sin konklusion vedrerende den
projekterede pstkystbane til den
slutning, at det ville vare ufor-
svarligt at gennemfpre det pa-
tenkte jernbaneanlag. Ikke alene
ville planens gennemferelse péa
grund af de vanskelige terran-
forhold navnlig mellem Haderslev
og Aabenraa vare forbundet med
mange problemer, men den alle-
rede eksisterende hovedbane
mellem Lunderskov og Tinglev
ville blive berevet en vasentlig
del af sin trafik. Dertil kom,
at den tiltagende konkurrence fra
automobilerne manede til forsig-

tighed wved investeringer 1 nye
jernbaneanla®g.
Derimod tiltrddte kommissio-

nen enstemmigt planen om en
privatbane fra Taps til Haders-
lev med et statstilskud pa 60%
af anlagsudgifterne og under for-
udsetning af, at amisbanen Ha-
derslev-Christiansfeld blev ned-

lagt. Men heller ikke dette pro-
jekt kom til udfadrelse, tiden
havde pa afgerende vis @ndret

sig til ugunst for jernbanerne.

Med genforeningen og ibrugtag-
ningen af det nye forbindelses-
spor i Kolding samt nedlaggelsen
af forbindelsen over saftstatio-
nens omrade opstod der en mu-
lighed for etablering af en ny
broforbindelse over slusen ved
Hejlsminde.

Broen - populart kaldet
kerbroen" - wvar
vej- o0g jernbanebro, der som
navnt havde varet anvendt over
Kolding As udlpb i Kolding in-
derhavn. Den wvar nu blevet
overfledig ved &mundingens for-
legning i 1920. Kolding by over-
lod broen vederlagsfrit til Kol-
ding Sydbaner, som herefter med

"Suk-
en kombineret

bidrag fra de interesserede kom-



muner og banernes bevillingsha-
vere fik mulighed for at flytte
broen til Hejlsminde.

Rent praktisk foregik flytnin-
gen af broen sdledes, at Kolding
Sydbaner selv kerte de 3 bro-

dragere, der vejede henholdsvis
17, 19 og 21 tons, til Hejlsmin-
de. Her blev dragerne lagt pa

plads ved hjzlp af en stor gale-
ase med en sver lossebom pa
den mide, at den ene ende af
dragerne hvilede pa skibet, me-
dens den anden var anbragt pa
ruller p& landjorden. Ved at
sejle skibet om til den anden
side fik man ret hurtigt drager-
ne (eén ad gangen) pd plads, og
derefter blev hele jernkonstruk-
tionen nittet sammen pd god gam-
meldags maner med héandkraft
uden brug af lufthamre.

Arbejdet udfertes af smedefir-
maelt Jensen og Knudsen, Kolding,
som ved den forudgdende licita-
tion havde veret lavestbydende
med et tilbud pa kr. 7.880,-.
De samlede udgifter ved broan-
legget androg ca. kr. 175.000,-.

Broen blev indviet den 21.
september 1923 under stor festi-
vitas. Det var naturligvis ogsé
en stor begivenhed, at der nu
genskabtes forbindelse over
"slusen" efter at denne havde
vaeret afbrudt i over 200 Aar.
Samtidig fremstod broen ogsad som
et symbol pd genforeningen af
det gamle land nord for slusen
med den genvundne landsdel syd
for denne.

"Sukkerbroen" fik da ogsa
gennem Aarene megel stor betyd-
ning for den landevejsbarne tra-
fik, hvorimod dens betydning
for Sydbanerne givet har varet
ringe og narmest af symbolsk
karakter, da sporet syd for
"slusen" kun fik en lzngde pa
ca. 1 skinnelengde, sdledes at
der hejst kunne hensattes 1 a4 2
godsvogne ad gangen. Nar man
overhovedet forte spor over
"slusen" er det nerliggende at
tro, at det narmest wvar fordi
broen var en kombineret vej- og
jernbanebro. Om nogen har troet

Hejlsminde, poststemplet 17/2 1929.
Flindt

(arkiv: K.D. Jensen, via M.
Larsen)

pd en fortsettelse af Hejlsminde-
banen til Haderslev er ikke til
at sige, men med broens anbrin-
gelse var muligheden naturligvis
ikke til at udelukke.

Den kombinerede vej- og jern-
banebro ved Hejlsminde eksiste-
rede indtil 1972, da den blev
erstattet af en moderne beton-
bro.

I tyverne havde Hejlsminde
skibsforbindelse med Fyn, idet
der i en A&rrakke blev drevet en
skibsrute mellem Assens-Brandse-
Baage-Hejlsminde. Det synes ikke
som om denne forbindelse fik
nogen videre betydning for tra-
fikken pa Hejlsmindebanen.

I 1921 wvar driftsbestyrer Tarp
sammen med maskindirekter
Floor, DSB, pa bespg hos det

tidligere rigsverft i Kiel, hvor
Haderslev Amtsbaner havde be-
stilt 10 motorvogne til en sam-

let anskaffelsessum af ca. kr.
250.000,-.

Ved sin hjemkomst var drifts-
bestyrer Tarp noget tilbagehol-
dende overfor tanken om at an-
skaffe motorvogne af denne type
til Kolding Sydbaner, idet han
fandt konstruktionen noget klod-
set og nappe tilstrakkeligt gen-
nemprevet, wuagtet at motorerne

dog 1 hvert tilfelde var udmear-
kede (6-cylindrede  Mercedes-
Benz flyvemaskinemotorer  med
max. 1400 o/m, 160 hk, type F.
1466, bygget under krigen
1914/18).

Da man 1 1924 bestemte sig
for at anskaffe en motorvogn til
Sydbanerne, valgte man derfor
en anden leverander, nemlig
AEG, Dansk Elektricitets A/S,
som leverede en lille 2-akslet
motorvogn med en 6G-cylindret
NAG-motor pd 75 hk. Vognen
havde fererrum i begge ender og
var ret rummelig med 50 sidde-
pladser og 16 stapladser. Om
narmere detailler se afsnittet om
driftsmateriellet.

Motorvognen (KS M 1) blev
navnlig indsat i driften pd Vam-
drupbanen, hvor trafikken ikke
var af sterre omfang, og hvor
fordelene ved den billige motor-
vognsdrift var sterst. Inden da
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var driften pa denne strakning
navnlig blevet udfert af baner-
nes 2-koblede damplokomtiver,
medens de 3-koblede maskiner
iser blev benyttet pa Hejlsmin-
debanen, hvor trafikken wvar
storre.

Nar banerne i disse ar inter-
esserede sig sa meget for indfe-
relse af motordrift, var grunden
naturligvis de darlige ekonomi-
ske resultater, som Kolding Syd-
baner savel som s& godt som
alle andre privatbaner her i
landet kom ud for fra begyndel-
sen af tyverne. Arsagerne hertil
var flere, nedadgdende trafik af
personer og gods med deraf fpl-
gende lavere driftsindtagter
kombineret med stigende drifts-
udgifter.

Hertil kom samtidig onsker om
en udvidelse af toggangen fra
standard kereplanen med de 3
togpar daglig pd hver bane-
strekning. En sddan udvidelse af
trafikken kunne billigst ske ved
inds®ttelse af motorvogne og let-
te tog. For Kolding Sydbaners
vedkommende blev motortogsdrif-
ten ikke af sterre omfang i man-
ge ar, idet banerne kun radede
over den ovenfor navnte motor-
vogn.

N&r Kolding Sydbaners drifts-
resultater fra og med driftsaret
1920/21 blev sa darlige, mé Aar-
sagen hertil ikke mindst seges i
den omstendighed, at automobi-
lerne fremkom 1 stigende antal.
Kolding Sydbaners meget bugtede
liniefering gjorde dem meget
s&rbare overfor den landevejs-
barne trafik, der efterhdnden
som tiden gik, blev begunstiget
med bedre vejanlag. For Vam-
drupbanens vedkommende betod
oprettelsen af rutebilruten mel-
lem Kolding og Haderslev nar-
mest en katastrofe. Hvem ville
kere med toget og dermed en
stor omvej, ndr man agtede sig
til Vonsild eller Taps. Rutebilen
kerte bade hurtigere og billigere
og havde flere afgange end to-
get. Toggangen pa Kolding-Vam-
drupbanen var gennem alle de
4r, banen var i drift, af beske-
dent omfang, og kom aldrig over
4 daglige togpar.

Ib V. Andersen
( Fortsaettes i namste nummer)

RETTELSE til
3/1989:
Teksten til nederste billede side
109 skal rettelig vare:

SIGNALPOSTEN nr.

KS-udflugtstog juni 1947 (i for-
bindelse med Kkaringen af Maj-
dronningen) .

Toget fremferes af damplokomo-
tiverne AHJ nr. 1 i forspand
med MFVJ nr. 9.
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IDEER DERUDEFRA

HOU STATION 1884 - 1977

Det er jo efterhdnden ikke
helt ukendt, at politikere kan
lave uoprettelige dumheder trods
alle odds for det modsatte! Ar-
hus amtsrdd har ofte faet skyld

for at genere - 1 narverende
tilfzlde Samse's livsnerver og
den lokale befolkning - og for

12 ar siden var det altsd ned-
legningen af den direkte jernba-
neforbindelse fra Hou til Arhus,
forsvrigt netop som Kjeld Olesen
i Folketinget bekraftede, at den
omlagte fergeforbindelse fra
samsg blev flyttet til Hou og
dermed fik det ligesa godt, som
da fergen gik mellem gen og Ar-
hus havn! Men sadan er der jo
sa meget, der bagefter virker
helt uforstdeligt; for den vej,
der partout skulle la®gges ovenpd
jernbanetraceen, Kkunne jo ligesa
godt have ligget 25 m ved siden
at i det &bne landskab.

Skitsen wviser Hou station 1
1940'erne. Den stammer fra
JMJKs bog om HHJ og gengives
med arkivets tilladelse.

Som det fremgdr af efterfol-
gende billeder, forekommer der
senere nogle afvigelser fra pla-
nen; bl.a. blev havnesporet for-
synet med et sporskifte, og las-
sesporet fik fjernet tilslutningen
til drejeskiven. Endelig mistede
ogsa remisen sporforbindelsen og
blev taget i brug til andet for-
mal.

Det ferste foto afslerer, at
der wvar en ikke ganske ringe
belagning ved et middagstog den
23. marts 1976.

Her ses den midterste del af
Hou station set fra sydsydest
den 1. august 1961.

Her har vi stort set hele den
centrale del af stationen prasen-
teret. P4 hovedsporet holder et
skinnebustog og venter pd passa-
gerer til Arhus. Vi ser den di-
minutive perron ved spor I,
Bukkene bag Q-vognen ferer en
trillebane til pakhuset, hvis tag
lige anes over vognen. Til ven-
stre har vi la®ssesporet med op-
stablede bradder ved siden af
le#ssevejen, og 1 forgrunden til
hejre drejer havnesporet fra,
Bagest til hejre ses den enkelt-
sporede remise i rede mursten
og til venstre den ret imposante
stationsbygning, bag hvis have
vejoverskaeringens blinklys kan
ses. Til hejre afgraenser traer
og hejt buskads blikket mod
sommerhusbydelen, mens man til
venstre netop aner stationsbyens
prunklpse smahuse.

| Hads Ning Herradars Jerndane. :
o How Slatbis i AR
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Remisen i Hou set fra syd den
23. marts 1976.

Et drstid fer nedla®gningen tog
jeg dette billede af remisen pa
lidt narmere hold, lidt medtaget
i portens travark, men ellers
fortsat en ganske pan og - ikke
mindst - modelegnet remise. Pa
et tilsvarende billede fra 1961
henld det optagne sporskifte i
stumper og stykker foran remi-
seporten; materialet er fjernet i
mellemtiden, og noget ukrudt og
smébuskads er groet op mellem
grus og skerver. En mindre sta-
bel sveller, samt en enkelt
skinnestreng henligger pd stedet.

P4 dette billede fra den 1.
august 1961 ser vi stationens
sydende og bemarker foruden de
fornevnte ting ogsd lessekranen
bag godset pd lassevejen og
trapperne op til varehuset for-
an.

Spor 1 ender ved en sideram-
pe og en meget lille drejeskive
af merket Mpller § Jochumsen og
med byggedr 1883. Helt i bag-
grunden, delvis skjult af hoeje
treer ser vi kebmandsgarden,
som vi kommer narmere ind pa i
det fplgende.

De to naste billeder viser
kebmandsgdrden med korn- og
foderstofpakhus bag havnesporet
set fra nord, henholdsvis set
fra sydest den 1. december
1971.
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P4 det ferste ses forrest et
ret abent bra&ndselsskur med en
s@rpraget tagkonstruktion og
derefter den murede lagerbygning
med béade gennemkersel og per-
ronport, sidstnevnte i flugt med
facaden med en mindre port
ovenover til loftsrummet. Be-
mark kaldervinduer og smé& vin-
duer ievrigt.

Bagude ses kran og stentrans-
porter pd havneomrédet.

Dette billede er fra 1. august
1961 og er set fra nord. Ud for
kebmandsgdrden ses havnesporet
med sporskifte fuldt intakt,
mens sporet 10 ar senere (se de
forrige billeder) er groet til i
grus og gres. Det er samme tra-
skur og tvargdende havnevej,
der ses pd alle tre billeder.

Kpbmandsgédrden pa Hou havn
set fra syd den 1. december
1971. Her ses =~ foruden keb-
mandsgdrdens sydfacade - at der
er passage op til lsssevejen,
akkurat bred nok til, at der
kunne vere fert et spor igennem
ned til skibsbyggeriet (som ses
pa naste billede). Dette kunne
nemlig godt - modelmassigt set -
have behov for at fa tilfert ma-
terialer direkte i stedet for at
fa det lasset af oppe pa lesse-
vejen. Det er jo et ret impone-
rende bygningskompleks, som den
gode kebmand Rasmussen var i
besiddelse af, og jeg er glad
for at have faet det med i mit
billedarkiv, for wved en senere
lejlighed - den 23. marts 1976 -
tog jeg en ny billedserie, og da
var det hele ganske borte!

Det er min fornemmelse, at
den heje sokkel skulle modvirke
risiko for skader ved oversvem-
melser af havneterranet.
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Kuttervaerftet pd Hou havn,
set fra syd den 1. december
1971.

Et sddant kutterverft af over-
kommelig sterrelse kan ofte fin-
de indpas pd et mindre anlag;
her er der ganske vist en ek-
stra Dbedding til hejre og ma-
skinsnedkeri og varksted til
venstre, men man kan jo indrette
sig efter de forhandenvarende
muligheder.

Mens vi er ved havnen, tager
vi lige neste billede med, vi-
sende passagertrafikken til Tune
(Samse-fergen var ikke i havn),
foruden andre, godsleverende
fartejer og vist en hjemmevarns-
marinebad.

Billedet er taget den 1.
december 1971 og viser havnens
trafikafdeling set fra nord.

Vi gdr tilbage til hovedsporet
og beundrer (eller mdske snare-
re undrer os over) drejeskiven,
som darligt kan blive meget
mindre. I 1883 var den tilstrak-
kelig lang til at klare datidens
smd lokomotiver; senere har den
hejest kunne anvendes som vogn-
drejeskive.

Det ferste billede er taget
den 1. august 1961 og det andet
den 1. december 1971.
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Tja, drejeskiven er jo ikke,
hvad den har varet! Men den
kunne jo nok nemt og billigt
have wva&ret bragt 1 orden. I
mellemgrunden ses siderampen,
der dog iflg. et andet, ikke
medtaget, billede synes at vare

rester af en kvegfold med til-
herende opgangsrampe. Pa stik-
sporet bag fotografen henstod en
4-hjulet banemestertrolje, der
neppe ndede op over grasset.
Sjovt nok viser et billede taget
i 1976, at drejeskiven har vearet
brugt - i hvert fald drejet en
halv omgang, hvilket fremgar af
de samme beskadigelser/mangler
i treverket.

i i L AR e L e e sy e et

i e

Mine billedserier fra Hou rum-
mer 38 motiver, sa der er blot
bragt et beskedent, men dog re-
praesentativt udsnit af dem i
denne artikel. I den afsluttende
tegning er vist et af mine mange
skitsemassige udnyttelser af
grundideen fra denne station til
eftergerelse i model, men mange
andre muligheder stdr &dbne, og-
84 pd en begrenset plads og for
en beskeden kapitalindsats.

Pad bedste privatbanemaner gi-
ver planen mulighed for god
passagertrafik, bdde til og fra
byen og i forbindelse med fer-
gen, som politikerne fablede sa
meget om, efter at banedelen var
lukket, men ogsd godstrafik -
isar grus og sten - fra havnen,
leverancer til og fra kebmands-
handelen og kutterverftet, samt
byens andre smadindustrier og
hidndverksvirksomheder.

Alle epoker
egen tid kan

helt op til wvor
virkeliggeres pa

denne model. Damptog, motortog,
skinnebus og lynetter, blandet-
tog, repe godstog henholdsvis

rene persontog - der er nasten
frit slag - dog ber man jo nok
holde sig til forholdsvis korte
tog: o0gsd som sidebanestrak-

nings endestation kan den gere
fyldest, men en MZ med IC-tog
er nok ikke lige sagen i denne

afkrog af verden.

Med Hou station som forbil-
lede har jeg i tidens leb skit-
seret mange forslag til eget
brug; denne er nok den seneste.
Jernbanens bygninger er tat
skraveret, de evrige vist med
dben skravering, men arealet
rummer plads til kolonnehus,
verktejsskure, kvagfold, kul-
b&nk og meget andet. Bemark at
de to sporskifter i spor II er
dobbeltkrumme; sddanne forekom-
mer ofte i model, men sjaldent
i wvirkeligheden! Med afbrudt
streg er antydet muligheden for
supplerende spor i kajvejen til
brug for grus- & stenkompagniet;
men ellers kan man rigeligt kla-
re sig med de 5 sporskifter. Af
tegningsm@ssige 4rsager har jeg
for en sjzlden gangs skyld teg-
net sporene parallelle med teg-
ningskanten, og der er ikke vist
endeafgrensning. Ved at l=gge
kebmandsgadrden p& ydersiden af
sporene Kkan man ipvrigt nemt
trekke havnen nermere stationen
og pd& den made afkorte model-

lens lengde med 0,5 - 0,8 m.
Omvendt kan man udvide med
lystbAdehavn, fiskeri, mole etc.
efter enske og behov. Som kuri-

osum kan man ved anvendelse af
halvrelief af stationsbygning og
pakhus komme helt ned pa et
smalt hyldearrangement, narmest
som et vitrineskuestykke!

Guldbzk

En god gammel bekendt af dan-
ske jernbaneinteresserede, Hans
de Herder i Holland, har be-
sluttet at smlge sine 0O-modeller
fordi han mangler plads og fordi
han ikke mere har lejlighed til
at kere med dem.

Hans de Herder kan l®se dansk,
men svarer bedst pd engelsk, sé
der burde ikke vare de store
Kommunikationsproblemer i den
sag.

Det drejer sig om felgende:
DSB postvogn DJ 5407, har uiso-
lerede Marklinhjul.

DSB personvogn CM 2018, uisole-
rede hjul.

DSB godsvogn QGR 35721, uisole-
rede hjul.

D5SB godsvogn, PB uden nr. uiso-
lerede hjul.

DSB godsvogn, IAK 21987, isole-
rede NEM-hjul.

DSB godsvogn, QR, uden nr. iso-

lerede NEM-hjul.

Alle i 1:45 med de gamle Mark-
lin-koblinger, malet i de rigtige
farver fra omkring 1950.

Desuden en model af Frichs 750

hk 1loko for privatbanerne med
motor, men ikke fardigbygget,
ogsd i 1:45.

Henvendelse til H.de Herder,

Noordstraat 15, NL
Strijen, Netherlands.

3291, TG




































































































