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IN MEMORIAM

ET TILBAGEBLIK

Sa er vi igang med 26. Aar-
gang, og kan se tilbage pa de
passerede fgrste 25 ar.

Groth har i forrige nummer
sagt det, wvi alle i redaktions-
komiteen fpler og vardsaztter, si
nok om det.

Jeg wvil
ham,
ar:

sige noget
som vi mistede i

mere om
det 25,

ARNE DYRHAUGE GREGERSEN

eller som han selv skrev under
sine artikler: A, Gregersen.
Gregersen  dede, som  ogsa
nevnt af Groth, 75 &r gammel
efter lengere sygdom, der
gjorde, at han de sidste ar ikke

kunne berige SIGNALFPOSTEN med
sine sprudlende og interessante
artikler.

Gregersen ville gerne have
veret lokomotivferer som  sin
far, men han blev sat til at
lese, og endte som maskinmester
ved Frederiksberg kommune.

Interesse for banen, og Iisar
lokomotiver kunne dog ikke ta-
ges fra ham. Han wvar hele sit
liv aktiv som - undskyld ud-
trykket - "jernbaneentusiast'", og
samlede sig en enorm viden om
alt vedrerende banen, men dog

serligt om lokomotiver, som han
ogsa var 1 stand til at fere,
hvilket han ogsd praktiserede
hejt oppe 1 alderen wved bl.a.
Helsinger Jernbaneklub, Han
havde et enormt bibliotek med
beger, tegninger og fotos, som

han ogsa gerne lante ud til an-
dre interesserede.

Han pste ogsa gerne sin viden
ud pa diverse meder. Jeg glem-
mer aldrig da han engang 1 Sct.

lprgens Gildet (et gilde for agte

"jernbanefolk" - hwvori han wvar
optaget pd grund af sin =agte
interesse for jernbanen), skulle

fortaelle om maskinlgb 1 3. di-
strikt i Struer i tyverne. Han
havde godt nok et stykke papir
med stikord. Men fortalte i over
et kvarter uden at se pa dette.
Alle wvar dybt imponerede,

Han elskede at wvare sammen

med ligestillede jernbaneinteres-
serede.

Lokomotivet var dog hans et
og alt, og han var forarget, nar
folk pé& udflugter sloges om at
f& de bedste billeder. - "Ikke
af lokomotivet!" som han sagde,
"men af damp!" (Og s& fnyste
han) .

Jeg spurgte ham engang om
han kunne fortzlle mig lidt nar-
mere om SFJ's nr. 30, Millings

Mallet Maskine. Straks fandt han
foto og tegninger frem og brugte
den naste halve time til at for-
telle mig om maskinen og om
dens komplicerede, men geniale
styring. Jo, han wvar meget vi-
dende,

Diesellokomotiver var
ham. - "De keres jo af dresse-
rede aber, der ikke har for-
stand p& styring!".

Hans yndlingsaversion var dog
Mo'erne, eller Mnul'erne, som
han kaldte dem. (De pvrige re-
daktionsmedlemmer rottede sig et
ar sammen og sendte ham hver
sit julekort med en Mo'er péd -
8 forskellige kort; det morede
ham}.

Selv om han ikke selv bygge-
de modeller, var han dog ogsd
medlem af DMJK lige fra star-
ten. Han wvar en overgang biblio-
tekar og medlem af bestyrelsen,
hvor han var sekretar.

Han wvar ikke kedelig til re-
daktionshyggemgderne, selv om
Holtrup tit mente, at han var

ikke

skyld 1 de mange '"sidespor"
diskussionen re¢g ind pa. Han
elskede at fortzlle historier. De
var altid morsomme, og blev
ikke kedeligere som d&rene gik,
og vi herte dem igen og igen.

Han havde som nzvnt mange
fotografier, men de ovenfor
nevnte, der sloges om at tage
de bedste billeder, havde han
ikke meget tilovers for,

Et andet af hans yndlingsud-
tryk wvar: "Danskere har to in-
teresser: - At g til "fobbolds-
kamp" (sddan udtalte han det),

og at stikke deres dumme hoved
op ndr man skal fotografere!",
Om det er derfor, der ikke
findes sa mange billeder, hvor
Gregersen selv er med pé&, ved

jeg ikke. Men jeg vil dog her
bringe et der viser ham ved et
Sct. Jgrgens Gilde - i fuld
ornat.

ARET VARE HANS MINDE

Ole Faurhej
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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

Ca. 1925 - 1940

Det er tidligere i indledningen
nevnt, at det ved bygningen af
Hejlsmindebanen blev letiere at
komme til Skamlingsbanken, der
jo wvar et nationalt samlingspunkt

ikke mindst efter tabet af Sen-
derjylland i 1864. Man kunne
derfor t@nke sig, at denne om-
stendighed wville komme til at

give sig udtryk dels 1 tratikken
over banen og dels 1 regnskabs-
tallene. Medens det sidste ikke
er tilfeldet, ved wvi lidt om en-
kelte arrangementer med Skam-
lingsbanken s50m udflugtsmal,
dengang jernbanen var eneraden-
de, ndr det drejede sig om at
befordre mange mennesker pd een
gang.

Forste gang det af det til ra-
dighed stdende  kildemateriale
kan ses, at der blev etableret
jernbanebefordring 1 sterre om-
fang til Skamlingsbanken wvar i
1915, hvor det i de lokale avi-
ser blev annonceret, at der sen-
dag den 6. juni wville afgd et
sertog fra Kolding til Skamlings-
banken Kkl. 1.40 Em (13.40) og
tilbage fra Skamlingsbanken kl.
7,27 EM (19.27). Toget havde i
Kolding forbindelse med et "bil-
ligt" sendagstog ira Odense til
Kolding, sdledes at rejsende fra
Fyn havde mulighed for at kom-
me til det nationale samlings-
punkt og hjem igen samme dag.
Billetprisen pd privatbanen var
65 @re for hen- og tilbagerejse
pd 3. vognklasse.

Med hensyn til "billigtog" er
det sikkert pa sin plads at
oplyse, at statsbanerne i en Aar-
riekke 1 sommersasonen rundt om
i landet etablerede en rakke ud-
flugtstog med denne betegnelse.
Et af formalene med disse ud-
flugtstog var at give mindrebe-
midlede mulighed for til en be-
skeden pris at tage pa en sen-
dagsudflugt, de ellers ikke ville
have haft radd til. Billigtogene
var som oftest formeret af sldre
materiel og fremfeort af godstogs-
lokomotiver, der ikke korte om
sendagen. Rejsehastigheden var
derfor moderat. Tillige wvar af-
gangstiden pa udgangsstationen
ofte ubekvem, f.eks. meget tid-
ligt om morgenen.

De dalende trafiktal pd stats-
banerne op gennem tyverne fik
banerne til at Interessere sig
yderligere for udflugtsvirksom-
hed. Vi har her i bladet tidli-
gere i andre sammenh®nge omtalt
udflugtssejladserne pa Lillebelt
fra 1928, hvor disponible jern-
baneferger  sejlede  forskellige
udflugtssejladser skiftevis nord-
og sydpa i beltet om eftermid-
dagen pad sommersendage og ba-
detogskerslen pa Knudshovedba-
nen ligeledes pd sommersendage.
Udflugtsarrangementerne ind-
skrankede sig imidlertid ikke
til disse steder, Himmelbjerget
var f.eks. ogsd et udflugtsmal
for mange og sa, hvad der in-
teresserer i denne forbindelse -
Skamlingsbanken.

I juli 1928 havde indbyggerne
i Vejle og Fredericia ved alle-
rede eksisterende billigtog for-
holdsvis let ved for en lav bil-
letpris at komme til Kolding og
derfra fortsette med Kolding
Sydbaner til Skamlingsbanken
med et ordinert tog. Toggangen
pd Hejlsmindebanen var 1 disse
dr af et sddant omfang, at det
kunne lade sig gere at kere med
toget  til  Skamlingsbanken og
opholde sig der en passende tid
inden hjemrejsen med plantog.
Nu enskede man at give langere-
viek boende end de forannavnte
mulighed for en 1-dages udflugt
til Skamlingsbanken.

Der blev derfor af 4. tratik-
sektion 1 Fredericia udarbejdet
el forslag til en udflugtsrejse,
hvorefter man ville tilvejebrin-
ge mulighed for deltagelse i ar-
rangementel helt fra Randers og

sidebanerne pd strekningen Hor-
sens-Aarhus. Forslaget indebar,
at deltagerne i rejsen benyttede
en kombination af plan- og sar-
tog. Udkastet sa saledes ud:

Fra Randers tog 926,

fra Aarhus med sartog, afg. kl.
7.56

fra Skanderborg, s®rtog afg. kl.
8,29 (eventuelt tilslutning fira

Herning og Silkeborg med tog 981
- sartog Herning-Silkeborg-Skan-
derborg)

fra Horsens, ssrtog afg. kl.

9.03 - (tilslutning fra Toerring
og Juelsmindebanen med plantog)
Ank. Kolding kl. 10.40,

ank . Skamlingsbanken kl. 11.24.

Hjemrejsen

Swrtog Skamlingsbanken, afg. kl.
20,00,

Kolding, afg. kl. 20.45,

Horsens, ank . k1. 22.23 (til

Terring og Juelsminde med plan-
tog],
Skanderborg,

ank. kl. 22.57 (til

Silkeborg og Herning evt. sartog
Herning ank. kl. 0.25),
Aarhus, ank. Kkl. 23.25, (derfra

med tog 965 til Randers).

Forslaget var ledsaget af
gende kommentar:
"Aalborg var oprindelig patankt

fol-

medtaget, da der md regnes
med, at der derfra ville blive
en del rejsende, men det lader

sig neppe gore, da turen kun
bar strakke sig over een dag af
hensyn til deltagernes ekonomi.
Derhos wvil der i alt fald pa nu-
verende tidspunkt ikke kunne
skaffes natlogi i Kolding."

Som det vil ses, var koreti-
den mellem Kolding og Skam-
lingsbanke trinbrat relativ lang

selv om sertoget var planlagt at
vare gennemkerende Kolding Svd-
banegard-Skamlingsbanke. Den
skarpe kurve i forbindelsesspo-
ret  mellem  Sydbanegirden og
statsbanestationen 1 Kolding wvar
grunden, idet arbejdet med at
slekke og stramme vognenes kob-
linger fer og efter passage,
hvilket var uundgaeligt, var
meget  tidskrevende. Udflugtsto-
gets  stamme var sdledes tankt
gennemfeort helt til Skamlings-
banken, over Kolding Sydbaners
straekning fremfert af banernes
egen trekkraft, hvilket 1 prak-
sis vil sige 2 damplokomotiver
i forspand.

Det har desvarre ikke wvaret

muligt at konstatere, om arran-
gementet  virkelig blev gennem-
fort.

Senere  blev der imidlertid
gennemfort arrangementer af lig-

nende art, som for sa vidt angar
korslen over Kolding Sydbaner
kom til at foregd som ovenfor
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skitseret. Na@vnes kan sdledes
dagbladet VESTKYSTEN's bla tog
i 1934. (De "bld tog" var en
anden form for udflugtsrejser ar-
rangeret af de store dagblade,
hvor deltagerne i udflugten ikke
kendte rejsemdlet pa forhand).

Driften mellem Kolding Sydba-
negird og statsbanestationen i
Kolding wvar, som det er omtalt
i forrige artikel, bade besvearlig
og dyr, og der var sdledes al
mulig anledning til at sege til-
vejebragt forbedringer i de be-
stdende forhold.

Derfor henvendte Sydbanernes
bestyrelse sig i 1927 til Mini-
steriet for offentlige arbejder og
statsbanernes banechef med fore-
spergsel om, hvor meget det
ville koste at give Kolding Syd-
baner fuld optagelse pa Kolding
Statsbanestation. Sdfremt der
kunne opnds fuld optagelse péa
Kolding Statsbanestation, var det
tanken at nedl®gge hele Sydba-
negarden og kun oprette et trin-
brat til erstatning.

Statsbanerne stillede sig ime-
dekommende overfor andragendet,
men stillede folgende betingel-
ser, nemlig:

1) en 4&rlig afgift
22.000,-

2) et Kkontant tilskud pa kr.
13,000,- til nye sporanlzg og

3) en 5-arig driftsgaranti.

pd ca. kr.

Planen blev imidlertid ikke
til noget pd grund af en meget
stark modstand fra grundejerne i
sydkvarteret i Kolding.

Under behandlingen i
gen af privatbaneloven i 1931
blev sagen pany dreftet, idet
trafikministeren fremhavede for-
skellen mellem Troldhedebanen
og Kolding Sydbaner. Feprstnavnte
bane havde fuld optagelse pé
Kolding statsbanestation, medens
sidstn@vnte banes okonomi tynge-
des af driften af den sarlige
Sydbanegdrd, hvis drift skens-
maessigt blev ansldet til at ko-
ste ca. kr. 55.000,- A&rligt, et
meget betydeligt belgb efter den
tids forhold.

I juni 1931 blev der opnaet
enighed om et projekt, hvorefter
Sydbanegdrden i dens nuvarende
form kunne nedlmgges. Forslaget,
der skulle godkendes af de kom-
muner, der garanterede for Syd-
banernes  driftsunderskud, var
udarbejdet af Sydbanernes tekni-
ske konsulent, baneingenior ved
DSB, E. Thybo, Fredericia. For-
slaget gik ud pa, at den hidti-
dige Kolding Sydbanegdrd blev
nedlagt og erstattet af en holde-
plads ogsd kaldet Kolding Syd-
banegérd, beliggende p4 den an-
den side af Kongebrogade (pst
for gaden). Her skulle ekspedi-
tionen af tog ske fra en - som
det hed - ny smuk trebygning i
villastil. Personalet her skulle

Rigsda-

bestd af 1 mand, der
skulle bestride billetsalg,
skrivning af rejsegods
samt betjene stationens
selssignaler for tog
minde og Vamdrup.
kunne kun ske ved, at de hid-
tidige mastesignaler, der wvar
placeret ude i stationens wostlige
ende, blev erstattet af daglys-
signaler pd omtrent samme sted.

Udover forslaget om de omfat-
tende @ndringer pa& Kolding Syd-
banegdrd blev der stillet for-
slag om modernisering af det
rullende materiel, nemlig anskaf-
felse af et nyt diesellokomotiv

alene
ind-
0.5.V.
indkor-
fra Hejls-
Dette sidste

(kr. 145.000,-), varmeanlzg i 6
personvogne (kr. 15.000,-) samt
polstring af sader i personvogne
(kr. 10.000,-).

I denne forbindelse md nav-
nes, at Sydbanernes traekkraft i
1930 var blevet eget med 1 mo-
torvogn, siledes at den allerede
dengang dyre dampdrift i endnu
sterre omfang end hidtil kunne
erstattes med motortogskersel.
Motorvognen var for s wvidt
ikke noget nyt keretoj ved Kol-
ding Sydbaner, idet det var den
hidtidige personvogn C 8, der

hos De Forenede Automobilfa-
brikker i Odense var blevet om-
bygget til motorvogn. (Se
ievrigt narmere omtale i
afsnittet om det rullende
materiel).

Motorvognen var den 18. marts
1930 pd prevetur over straknin-
gen Odense-Strib-Odense  inden
den blev afgivet til drift péa
Kolding Sydbaner.

Sydbanernes ekonomiske for-
hold havde gennem en A&rrakke
ikke varet gode, idet driftsre-
sultaterne siden efterdret 1919/
20 havde vist underskud, i flere
driftsdr endda af meget betyde-
lig sterrelse. Da man derfor i
forbindelse med de ovenfor om-
talte forslag om nedleggelse af
Kolding Sydbanegdrd m.v. matte
forhandle med de garanterende
kommuner, var det til at forud-
se, at disse forhandlinger ville
blive meget vanskelige.

Den 7. december 1931 blev
der pa hotel Kolding i Kolding
afholdt et mpde om den fortsatte
garanti for dekning af Sydbaner-
nes underskud med deltagelse af
reprasentanter for de interesse-
rede kommuner, Vejle og Ribe
Amtsrad samt Kolding byrad.

Forhandlingerne blev som for-
udset til tider meget vanskelige,
idet Taps og Vamdrup kommuner
modsatte sig, at der blev givet
garanti for dakning af under-
skuddene i 5 &r. Kun hvis ba-

nernes funktionerer kom til at
deltage i dakningen af under-
skuddene, kunne der eventuelt

blive tale om en fortsat garanti.

Det var ikke muligt at tilen-
debringe forhandlingerne ved
dette ferste mede, hvorfor der

den 28. december 1931 blev af-
holdt et nyt mede. Heller ikke
her wvar det muligt at opnd de
fornedne garantier, kun var det
sikkert, at banernes funktiona-
rer matte deltage i underskuds-
dekningen ellers matte banernes
nedlaggelse anses for uundgielig.
Under medet blev der stillet
forslag om, at Vamdrupbanen,
som jo var den mest underskuds-
givende banestrazkning, blev af-
kortet til @dis-Bramdrup eller
eventuelt blev helt nedlagt, men
det kom ikke til nogen forhand-
ling om disse forslag.

Under hensyn til Sydbanernes
meget usikre fremtid, s& baner-
nes bestyrelse sig nedsaget til

at opsige samtlige funktionzrer
til  fratredelse pr. 1. april
1932, hvilket skete wved skri-

velse af 30. december 1931 til
hver enkelt ansat. Det blev dog
meddelt, at dersom funktiona-
rerne overtog en garanti for
dekning af 25% af underskuddet,
dog max. kr. 60.000,-, der som
det hed tilbageholdes i lennen
ménedsvis efter bestyrelsens
regnskabsopstilling og samtlige
funktionerer indvilgede deri og
Vamdrup kommune alligevel gik
ind for banernes fortsatte beva-
relse, tilbagekaldtes opsigelser-
ne.

Vamdrup kommune var nu ene
om at nagte at gd med til fort-
sat garanti, idet Taps kommune
havde @ndret standpunkt og lige-
som de ovrige kommuner gik med
til Sydbanernes fortsatte besta-
en. Vamdrup kommunes stand-
punkt var bemearkelsesvardigt,
idet man jo netop ca. 25 ar for-
inden havde ka&mpet hirdt for at
td banen fert dertil og féet det-
te e¢nske opfyldt uagtet de med
denne liniefering forbundne mer-
udgifter og forringede driftseko-
nomi.

Ved et mede i Vamdrup sogne-
rdd den 6. januar 1932 vedtog
man at ville garantere for Syd-
banernes driftsunderskud for en
5-arig periode under forudszt-
ning af, at de ved banerne an-
satte funktionazrer deltog i med-
daekningen af underskuddet, séle-
des som det er omtalt ovenfor.
Funktionarerne vedtog pd et
mede den 11, januar 1932 at g4
ind pad de stillede krav, idet
kun '3 gik imod forslaget. For
disse 3 blev opsigelsen pr. 1.
april 1932 derfor effektiv, men
der gik endnu nogen tid, fer der

faldt ro om Kolding Sydbaners
fremtid og banernes drift for
endnu en periode pd 5 4&r var

endelig sikret.

Det kan med nutidens ejne nok
undre, at man dengang kunne
stille krav om, at funktionzrer-
ne deltog i underskudsdakningen,
men det var pd ingen made
usedvanligt, idet tilsvarende
ordninger ogsad fandtes ved andre



privatbaner. At tro ud fra det-
te, at lenningerne ved privatba-
nerne var sarlig heje vil imid-
lertid vere forkert; datidens
lenninger ved privatbanerne var
mere end beskedne, og nar si-
danne aftaler om funktionazrernes
deltagelse i dakningen af drifts-

underskuddet overhovedet kunne
komme p& tale, var Arsagen dels
de wvanskelige beskeftigelsesmu-

ligheder i de utrygge ar efter
1929 og dels de ringere sociale
forhold dengang.

Den nye Sydbanegdrd blev ta-
get 1 brug den 1. oktober 1932.
Ekspeditionen kom til at foregd
fra en ret uanseelig bindings-
va@rksbygning, der kun indeholdt
de for driften absolut nedvendi-
ge lokaler. Banernes hovedkontor
blev indrettet i en lejlighed i
Dalbygade 11. Den gamle Sydba-
negard og det frigjorte jordare-
al, der 1la vest for Kongebrogade

(ca. 7.000 m~) blev solgt til
Dansk Arbejdsmandsforbunds Kol-
ding afdeling. Bygningen blev

nedrevet i 1968.

Blandt de foresldede moderni-
seringsforanstaltninger var som
allerede navnt anskaffelsen af et

Flygtningelejr ved Tvedvej. KS lg-
ber helt i bunden af billedet, og
vognene star pa det til lejren ferte
sidespor. (Affoto fra Kolding Stads-
arkiv)

nyt dieselelektrisk lokomotiv.
Lokomotivet blev leveret  af
Scandia A/S, Randers sammen
med A/S Burmeister § Wain, Ke-
benhavn. Lokomotivet var udsty-
ret med en 300 hk dieselmotor
af sidstnevnte leveranders fabri-
kat og blev indsat i den daglige
drift den 19. maj 1933.

I henhold til lov nr. 28 af 1.
februar 1930 om sikring af fard-
selen ved vejkrydsninger samt
krydsninger mellem veje og jern-
baner blev der anbragt blinklys-
signaler ved 12 af banens ska-
ringer med veje. Som det frem-
gldr af det foranstdende, var al-
lerede 1 tyverne 3 sarligt farli-
ge Kkrydsninger med veje blevet
forsynet med blinklyssignaler.
Disse blev fornyet ved denne
lejlighed. De nye blinklys blev
sat i drift den 21. maj 1937.

Den 7. juli 1938 blev endnu
et blinklyssignal sat i drift ved
det store vejkryds ved 0dis
station, hvorved der wved Kol-
ding Sydbaner pd begge strak-
ninger var 1 alt 13 blinklyssig-
naler. Herefter tillod loven, at
banernes maksimale hastighed
kunne sattes op til 50 km/t,
men denne meget beskedne ha-
stighedsforegelse blev ikke ud-
nyttet, maksimalhastigheden ved
Kolding Sydbaner var hele
driftstiden igennem 45 km/t.

Banernes kereplan, der oprin-

delig omfattede 3 togpar daglig
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pd hver strekning, blev op gen-
nem tyverne gradvist udvidet og
driften pa Hejlsmindebanen kom
efterhdnden p& hverdage op pa 5
togpar daglig i visse kpreplans-

perioder, evt. 4 togpar daglig
suppleret med 1 togpar visse
ugedage. Det maksimale antal
togpar dagligt pa& Vamdrupbanen
var 4. Pa son- og helligdage leb

der 4 togpar daglig pd Hejlsmin-

debanen, medens trafikken pa
Vamdrupbanen indskrankede sig
til 3 togpar. P& hverdage var

driftstiden fra 6.35 - 22.20 og
p&4 sen- og helligdage fra 7.50 -
22.20.

Udvidelserne i driften blev
blandt andet muliggjort ved an-
skaffelsen af de 2 motorvogne,
men damplokomotiverne var sta-
dig i brug ikke mindst wved
fremforelsen af udflugtstogene til
Skamlingsbanken, saledes som
det er navnt foran.

Nu var det ipvrigt ikke sdle-
des, at man fra Sydbanernes si-
de 14 pd den lade side, nar det
gjaldt om at skaffe flere rejsen-
de, tvertimod. Til den i forrige
artikel omtalte skibsforbindelse
Assens-Hejlsminde lod man sdle-
des de tilsluttende tog kere ned
pd havnen i Hejlsminde, og end-
videre blev der indfert de sa-

kaldte sondagsbilletter, som for
enkeltbillets pris gav ret til
badde hen- og tilbagerejse pa

sen- og helligdage.



Samtidig med kereplansudvi-
delserne havde man af besparel-
seshensyn lukket landstationerne
pa Vamdrupbanen om sendagen
hele &ret, medens denne ordning
kun wvar i kraft pd Hejlsminde-
banen i vinterménederne.

Efter nogle dars forleb viste

det sig, at den gennemferte mo-
dernisering ikke havde fédet den
onskede store virkning p& ba-

nernes gkonomi. Konkurrencen fra
automobilerne  var  efterhénden
for stark, og banernes bugtede
liniefering gjorde sit til, at be-
boerne 1 banernes opland fore-
trak egne privatkeretejer frem
for Sydbanetogene.

Den 28. november 1936 fejrede
Sydbanerne 25-4rs jubilzum med
en fest pd Hejlsminde badehotel
med ca. 200 deltagere. Sydba-
nerne havde stillet et sertog til
radighed for festdeltagerne ved
tilbagerejsen, men da festen var
slut, wvar der kun 5 rejsende
med toget., Det blev derved
klart, at befolkningen pa egnen
ikke la&ngere havde nogen sarlig
interesse i Sydbanernes fortsatte
bestden.

Kommunerne langs banerne, for
hvem deltagelsen 1 underskuds-
dekningen i de wvanskelige ar i
begyndelsen af trediverne var
meget tyngende, begyndte igen at
overveje, om last- og rutebil-
drift ikke wvar at foretrakke
frem for togene, og pd banernes
generalforsamling den 27. august
1937 blev dette spergsmal dref-
tet pany.

Man var i
pa, om ikke
overtage driften,
var tilfeldet 1 de
landsdele. Der

dreftelserne inde

amterne  burde
ligesom  det
spnderjyske
blev dog ikke
taget stilling  hertil, blandt
andet wunder henvisning til, at
spprgsmélet om banernes fremtid
blev behandlet af den, den 30.
december 1936, af Ministeriet
for offentlige arbejder nedsatte
trafikkommission.

Kommissionens betankning kom
i 1939 og indeholdt for hver
privatbane en rakke interessante
oplysninger hentet fra driftsaret
1937/38. De her fremkomne tal
gav et godt indtryk af forhol-
dene ved de danske privatbaner,
saledes som de var i midten af
trediverne, efter at alle baner
var blevet moderniseret i hen-
hold til privatbaneloven fra
1931.

For s& wvidt angar Kolding
Sydbaner indeholdt bet®nkningen
blandt andet felgende oplysnin-

ger:

Kereplan Hverdage Sendage
gennemsnit-  sommer vinter sommer vinter
lig antal tog

Hejlsmindebanen 10 8 10 8
Vamd rupbanen 6 6 6 6

P4 ingen af banerne leb der
tog over delstrekninger. Motor-
togskersel ca. 130.500 km,
damptog ca. 20.200 km.

I den nevnte periode blev der
foretaget ca. 109.400 rejser og
antallet af personkilometre var
opgjort til ca. 1.550.000 eller
ca. 27.000 pr. Dbanekilometer
(gennemsnittet for samtlige pri-
vatbaner wvar 72.000 km). Det
normale antal rejsende var i
sommertiden ca. 250 og i vinter-
tiden ca. 350, medens det heje-
ste antal rejsende var henholds-
vis ca. 1.950 og 1.050. De ret
heje tal for sendagstrafikken
skyldtes den  betydelige ud-
flugtstrafik til henholdsvis
Skamlingsbanken og Hejlsminde.
Forskellen i tallene for det nor-
male antal rejsende henholdsvis
sommer og vinter skyldtes natur-

ligvis skoleeleverne, der fra
landstationerne rejste til/fra
Kolding.

Med hensyn til godsbefordrin-
gen stillede forholdene sig séle-
des, at der var befordret ca.
18.500 tons gods. Antallet af
tonkilometre androg ca. 260.100
eller ca. 4.500 godstonkilometre
pr. banekilometer (gennemsnittet
for samtlige privatbaner var ca.
21.000). De wvigtigste transport-
artikler var sukkerroer og suk-
kerroeaffald. Banernes andel i
egnens godstrafik var opgjort til
ca. 34%. Betenkningen oplyste
ievrigt, at banerne ikke drev
nogen fragtruter, men at der var

placeret lastautomobiler til ud-
bringning af gods pé& stationerne
Bjert, Varmark, Sjglund og
Pdis,

Sammenlignet med trafikken péa
andre privatbaner var tallene
for Kolding Sydbaner langt fra
tilfredsstillende, og selv om ba-

nerne blev anset for at have
egnstrafikal betydning, placerede
trafikkommissionen banerne i
gruppe 4, privatbaner til hvem
kommissionen  frarddede  stats-
stotte og derved 1 realiteten
domte til nedlazggelse.
Kommisionens betenkning kom
i august 1939, men inden der

blev mulighed for at drefte og
vurdere kommissionens konklusio-
ner bred den anden verdenskrig
ud, hvorved det matte antages,
at i hvert tilizlde en del af de
forudsetninger, kommissionen
havde udarbejdet sin betankning
pa, midlertidigt var andret.

I begyndelsen af 1940 wvar
endnu ikke alle klar over, hvad
den anden verdenskrigs begiven-
heder ville betyde for landet i
forsyningsmessig henseende, hel-
ler ikke kommunerne langs Kol-
ding Sydbaner, som nu ikke lan-
gere ville deltage i dakning af
banernes underskud, som over
flere driftsperioder havde veret
stigende. Nu enskede man baner-

ne nedlagt og trafikken overtaget
af rute- og lastbiler.

Banernes bestyrelse sd derfor
ingen anden udvej end at indkal-
de til en ekstraordinar general-
forsamling, der blev afholdt den
29. marts 1940. Her blev der
forelagt et forslag om at indstil-
le banernes drift ved garantipe-
riodens udleb den 1. juli 1940,
hvilket forslag blev vedtaget
efter nogen droftelse.

Nu wvar der imidlertid ikke
udelt tilslutning blandt beboerne
i banernes opland for nedlagning
af banerne. Blandt andre prote-

sterede  sukkerroeavlerne, som
meget gerne ville beholde ba-
nerne, som sikrede dem en be-

kvem og billig befordring af
deres afgreder til saftstationen i
Kolding. Sukkerroer og sukker-
roeaffald var som allerede navnt
- bortset fra et enkelt 4r - den

sterste enkelt-godsartikel pa
Sydbanerne.

Banernes nedlaggelse var
imidlertid vedtaget pd general-
forsamlingen, men forinden denne
beslutning kunne feres ud i
livet, matte der indhentes god-

kendelse af Ministeriet for of-
fentlige arbejder. Derfor rejste
banernes bestyrelse med den da-
vaerende formand , proprietar
Jorgen Kragh, 1 spidsen samt
landsretssagferer Hove og drifts-
bestyrer G.M. Petersen til Ke-
benhavn for at opnd den nedven-
dige tilladelse til at nedlzgge
banerne.

Daverende trafikminister Axel
Serensen var noget forundret
over, at man pd dette tidspunkt
ville nedl®gge banerne, som han
mente ville kunne gore god fyl-
dest sd lange krigen varede med
deraf felgende usikre forsynings-

forhold. Ministeren gav dog sin
tilslutning, hvorefter deltagerne
i rejsen kunne tage hjem i den
sikre  forvisning, at Kolding
Sydbaners ska&bne nu var af-
gjort.

Ca. 1940 - 1952

Den tyske bessttelse af lan-
det fa dage senere den 9. april
1940 endrede med &t slag fuld-

stendig trafikvilkdrene Ther i
landet, blandt andet ved at den
private automobilkersel ikke

lengere var tilladt. Indenfor ba-
nernes bestyrelse ansd man det
derfor ikke l®ngere for tilrade-
ligt at nedlegge banerne, som
bestemt. De forskellige kommu-
ner indvilligede derfor i at for-
lenge garantien, forelebig for 1
dr til den 1. juli 1941. De fol-
gende &r blev garantien ligele-
des forlenget for 1 &r ad gan-
gen.

Udsigten til med ret kort var-
sel at skulle standse driften pa
banerne, gav ikke gode arbejds-



vilkar for  banernes ledelse.
Forholdet var ganske enkelt det,
at man gennem en langere drrek-

ke havde wvearet meget tilbage-
holdende med reparationer og
vedligeholdelsesarbejder. Dette

gjaldt det rullende materiel og
ikke mindst de 4 tilbageverende
damplokomotiver.

Dette skulle ret hurtigt vise
5ig at vere meget uheldigt, idet
forsyningerne al dieselolie og
benzin hurtigt blev nedskaret sa
meget, at sterstedelen af de pa
banerne lpbende tog matte frem-
fores af damplokomotiv. Hidtil
havde jo den vasentligste del af
den daglige trafik wvaret udfert
af  banernes 2 benzinmotorvogne
0g diesellokomotivet. Hertil
kom, at trafikken, efterhénden
som  landevejstrafikken  grundet
benzin- og gummimangel  faldt
mere og mere bort, steg kraftigt
pd  banerne. Lignende forhold
gjorde sig galdende wved andre
privatbaner, hvor udrangerings-
modne damplokomotiver matte
istandsa&tltes under store omkost-
ninger efter mange ars uvirksom-
hed og forfald.

P4 Kolding Sydbaner matte
motorvogn M 1 hensattes under
nasten hele krigen grundet ben-
zinmangel. Noget lignende kom
til at galde for benzinmotorvogn
M 2, der i 1943 blev solgt til

Flygtningelejr pa Klevervej i Kol-
ding. (affoto fra "De tyske
flygtninge i Danmark", side 100)

Randers-Hadsundbanen. For denne
motorvogn gjaldt dog ogsd, at
den var blevet for dyr i drift,
ikke mindst for s& wvidt angar
benzinforbruget.

Derimod Kkunne det diesel-
elekiriske lokomotiv M 3 fort-
sette 1 drift under krigen, men
de tildelte olierationer tillod
dog kun, at det var i drift ca.
10 dage hver méned. De fleste
tog méatte derfor fremfeores af
banernes damplokomotiver, hvis
driftstilstand ikke var den al-
lerbedste, hvilket kom til at
satte sit preg pd trafikken ikke
mindst 1 form af sterre eller
mindre forsinkelser.

1 1942 blev det nedvendigt at
torsyne damplokomotiv nr. 5 med

en ny fyrkasse, hvilket skete
pd Danske Mejeriers Maskinfa-
brik i Kolding. Men ogsd de to

andre 3-koblede damplokomotiver
{(nr. 1 og 3) wvar tjenlige til

stor  reparation. Grundet  den
stadig stigende materialemangel,
som  blev mere og mere folelig

efterhé&nden som krigsafslutningen
trak ud, lod det sig ikke gore
at sende maskinerne afsted til
A/S Frichs i Arhus, hvorfor de
fortsatte i driften med daglige
forsinkelser til feolge grundet
deres darlige tilstand. Da de
omsider efter krigsafslutningen
kom afsted, wvar materialesitua-
tionen den darligst tankelige,
hvorfor Sydbanerne métte undve-
re de to lokomotiver i halvandet
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dr, inden de igen kunne indsat-
tes 1 driften.

Den til radighed verende
trekkraft wvar - issr efter at
lokomotiv nr., 1 og 3 var afgidet
til A/S Frichs - ikke tilstraek-
kelig til banernes ellers besked-
ne trafik, hvorfor det blev ned-
vendigt at leje fremmed traek-
kraft savel hos andre privatba-
ner som hos statsbanerne.

Hos andre privatbaner blev
lejet HAJ nr. 1, MFVJ nr. 8 og
9 (nr. 8 = KS nr. 2 der wvar
solgt 1 1927). De fremmede ma-
skiner korte ikke pd Kolding
Sydbaner 1 samme tidsrum, men

i forskellige
1945-48.

Af statsbanernes daverende
toglokomotiver kunne kun damp-
lokomotiver litra J benyttes pa
Kolding Sydbaner, idet de var
de eneste, der kunne vendes pé
de korte 9 m drejeskiver. J nr.
14 har sdledes kert pad Hejls-
mindebanen 1 en periode, ude-
lukkes kan det ikke at ogsd an-
dre statsbanemaskiner kortvarigt
har varet anvendt pd Sydbaner-
ne.

Den anden verdenskrig kunne
naturligvis som pa utallige andre
steder markes pé Kolding Sydhba-
ner. Ikke alene gennem mangel
pa  brendsel, smeremidler og
materialer til wvedligeholdelse af
materiel og faste anleg, men
ogsd som  felge af
merklazgning,

perioder 1 Arene

den pabudte
der gjorde

driften




10

vanskelig og rangerarbejdet far-
ligere end nogen sinde. Dog
skete der ingen uheld af denne
grund. M 3 blev den 13. novem-
ber 1943 udsat for en afsporing
pa fri bane mellem Kolding og
Vonsild som feolge af et aksel-
brud, men dette uheld wvar kun,
hvad der almindeligvis kan ske
i forbindelse med jernbanedrift.
Ved nevnte uheld kom ingen
mennesker noget til.

Knap sa heldig var man den
22. marts 1945, hvor banernes
tog 1 og 11 (morgentogene mod
Kolding) henholdsvis i Varmark
Skov p& Hejlsmindebanen og mel-
lem Branore og Tapsore trin-
bratter pa Vamdrupbanen blev
udsat  for  Schalburgtage. Der
skete kun ringe skade pad mate-
riellet og ingen passagerer kom
noget til, men en lokomotivisrer
fik den ene fod lederet.

Under krigen 1leb der kun 2
togpar daglig pd hver strak-
ning, men selv denne meget be-

skedne kereplan kunne kun op-
retholdes til den 1. februar
1945, fra hvilken dato driften
bortfaldt péd sen- og helligdage.
Arsagen var svigtende kulleve-
rancer fra Tyskland. Yderligere
indskrankninger méatte imidlertid
allerede indferes fra den 19.

Kolding Sydbanegard den 30/9 1948
den sidste dag og med sidste tog
mod Hejlsminde henholdsvis Vam-
drup. Det er M 1 til venstre og
damploko 1 til hajre. (Arkiv: IBVA)

februar 1945, fra hvilken dato
der kun var toggang pid tirsdage,
torsdage og lerdage.

P4 Vamdrupbanen blev der i
besattelsesdrene befordret en
del terv, som iser kom fra mo-
ser mellem Taps og @dis Bram-
drup. Den beskedne toggang mu-
liggjorde, at det var muligt at
hens@tte dbne godsvogne til las-
ning pa fri bane uden at det ge-
nerede trafikken. Tomme vogne
udsat pd turen fra Kolding mod
Vamdrup blev la@sset optaget pa
togets tilbagekersel til Kolding.
Det gav en ringe rejsehastighed,
men publikum var i besattelses-
drene med de fd rejsemuligheder
glade for overhovedet at kunne
komme med toget.

Den meget indskrankede kore-
plan wvar 1 kraft til den 25,

juni 1845, hvorefter der pany
var toggang pa alle hverdage.
Ferst fra den 12. oktober 1945
var der pldny toggang pd alle
ugens dage.

Den galdende kereplan med
kun 2 togpar daglig p& hver
strekning wvar ikke serlig til-
fredsstillende, men hverken af

forsyningsmassige eller wpkonomi-
ske grunde var der mulighed for
sterre udvidelser af driften.
Blandt de faste rejsende pa
Kolding Sydbaner var der som
allerede navnt en del skoleele-
ver, som fra landstationerne tog
ind til Kolding med morgentoge-
ne. Problemet p& grund af den
ringe toggang wvar, hvorledes

disse  skoleelever  efter
skolegang kunne komme tilbage
til  hjemstationerne uden at de
behevede at vente pa aftentoge-
ne.

Med de smd midler banerne
rddede over segte man at lese
problemet bedst muligt ved for
sd vidt angdr skoleelever fra
stationerne p& straekningen Kol-
ding Sydbanegard-Varmark at
tillyse et sartog pad skoledage
efter  skoletids opher. Toget
bestod af M 1. Denne motorvogn
fremforte normalt aftentoget fra
Kolding Sydbanegard til Vamdrup
0g morgentoget den felgende dag
derfra til Kolding. Den stod sa-
ledes over 1 nogle timer i Kol-
ding, hvorved den wvar til ra-
dighed ved den navnte sartogs-
kersel (varkmesterturen). Hvor-
ledes eventuelle elever fra sta-
tioner syd for Varmark kom
hjem, vides ikke, men de kunne
jo benytte aftentoget.

For skoleelever pa Vamdrup-
banen var der indfert en anden
ordning. Normalt medforte M 1
pd den ovenfor navnte dobbelt-
tur Kolding-Vamdrup pakvogn E
nr. 1, der wvar forsynet med

endt

rullelejer og derfor havde et
lidt lettere leb end banernes
andre E-vogne. Dette var nod-

vendigt af hensyn til den sterke
stigning mellem Kolding Sydbane-
gard og Vonsild, hvor M 1's
svage maskinkraft lige netop

tillod den at medtage 1 wvogn.
Skoleeleverne fra stationer pé




Vamdrupbanen havde ifelge deres
rejsehjemmel ret til gratis at
medtage deres cykel, der under
rejsen blev anbragt i rejsegods-
vognen. Ved ankomsten til Kol-
ding medtog eleverne deres cyk-
ler, hvorefter de efter skoletid
cyklede hjem. Et eksempel pa,
hvordan man i de vanskelige ar
efter Dbesattelsens opher Kkunne
Klare en vanskelig situation.

I 1947 blev der fra sommer-
keoreplanens ikrafttreden indlagt
et tredie togpar pad Hejlsminde-
banen om eftermiddagen, hvor-
efter sartogskerslen ophorte,
hvorimod ordningen for skoleele-
verne pa Vamdrupbanen fortsatte
til banerne standsede driften i
1948.

Det nye plantog bevirkede, at
der pd hverdage matte to tog-
stammer 1 drift pad Hejlsminde-
banen. De to tog krydsede i
Hejlsminde.

Efter krigens opher 1 1945
stod det klart, at der nu matte
tages en beslutning om, hvorvidt
banerne skulle fortsette driften
eller nedlegges. Materiellet og
navnlig damplokomotiverne  var
som foran omtalt s& nedslidt, at
en fortsattelse af driften ville
nedvendiggere omfattende inve-
steringer. Spergsmalet kunne
ikke besvares straks, hvorfor

Kolding Sydbanegard den sidste dag
den 30/9 1948. Til venstre M 1 som
kerte til Hejlsminde, bagest skimtes
stationsbygningen. (Arkiv IBVA)

driften pa Kolding Sydbaner
fortsatte endnu nogle 4&r. Nar
der ikke kunne freaffes nogen

beslutning hang det ogsa sammen
med, at den landevejsbirne tra-
fik wvar hammet af mange re-
striktioner, som forst mitte af-
vikles for banernes nedleggelse
kunne komme pa tale.

Givet var det imidlertid, at
ndr landevejstrafikken igen kom
i gang i samme omfang som fer
Krigen, ville banerne blive ud-
sat for en meget hard konkur-
rence.

Med hensyn til banens drifts-
resultater kunne man lige efter
besettelsens opher glade sig
over, at banerne for ferste gang
siden  driftsdret 1918/19 gav
overskud. Driftsdret 1944/45 ud-
viste nemlig et driftsresultat pé
+ kr. 640,-, meget beskedent,
men det var der.

Som det kunne
trafikken i de

forventes faldt
forste ar efter
besattelsens opher og samtidig
steg driftsudgifterne. Da der
ikke kunne forudses nogen bed-
ring i dette forhold, s& baner-
nes bestyrelse derfor til sidst
ingen anden udvej end at indkal-
de til en generalforsamling med
banernes nedlegning pa dagsor-
denen. Dette skete i1 april 1948,
og dagsordenen sa sdledes ud:

1. Standsning af Kolding Sydba-
ners drift fra 1. oktober,

2. Valg af likvidatorer

3. Valg af revisorer.
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P&  generalforsamlingen, der
blev afholdt den 13. maj 1948
pd hotel Kolding i Kolding blev
der af formanden for bestyrelsen
redegjort for banernes stilling,
hvorefter reprasentanter far
hver af de garanterende kommu-
ner fik lejlighed til at udtale
sig.

Det viste sig hurtigt, at ingen
af kommunerne langs Vamdrupba-
nen fortsat vnskede at stille ga-

ranti, og fra disse Kkommuners
side wvar man derfor indforstiet
med, at banernes drift ophoerte

fra det af bestyrelsen foreslédede
tidspunkt.

Lidt anderledes stillede sagen
sig for kommunerne langs Hejls-
mindebanen. Ganske vist var in-
teressen for at bevare banerne
ikke smrlig stor, kun de 4 pst-
ligste kommuner ville fortsatte,
men kun under forudsetning af,
at det kunne ske uden forplig-
telser af nogen art.

Den  efterfelgende
gav derfor som ventet
tat, at det blev
indstille  banernes drift som
foresldet af  bestyrelsen, 0g
derefter lade selskabet trade i
likvidation.

Beslutningen om at nedlegge
Kolding Sydbaner gav ganske na-
turligt anledning til en del om-
tale i den lokale presse. Der
var delte meninger om sagen,
men dog enighed om at i hvert

afstemning
til resul-
besluttet at

tilfelde Vamdrupbanen ikke kun-
ne opretholdes l®ngere.

Fra fle-
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re sider blev der derimod givet
udiryk for, at driften pd Hejls-
mindebanen burde fortssite, ikke
mindst fordi man derved beva-
rede en bekvem jernbaneforbin-
delse til Skamlingsbanken. Et
argument, der jo havde haft stor
betydning knapt 40 4ar tidligere.
Ogsd blandt banernes personale
hdbede man at driften kunne
fortsette. Det blev antert, at
ved indsattelse af skinnebusser
kunne der etableres mange {flere
tog dagligt tilmed uden vesentli-
ge merudgifter og samtidig med
kortere rejsetid. Herved kunne i
hvert tilfelde en del af perso-
nalet beholde deres arbejde.

Af  forskellige grunde Kkunne
man imidlertid ikke adskille de
2 banestrzkninger fra hinanden.
Blandt andet ville spergsmalet
om da&kning af Hejlsmindebanens
eventuelle underskud give anled-
ning til problemer. Det ville
nemlig wvanskeligt klart kunne
fastslas, hvilke kommuner, der
efter Vamdrupbanens nedlzgning
ville vere frigjort for meddsk-
ning af underskuddet, og hvilke

der fortsat skulle bidrage til
dette.
Kort tid efter driftens opher

tog sagen en brat vending, som
for en kort tid gav hdb om, at
driften pad Hejlsmindebanen trods

alt kunne fortsatte. Samtlige
sognerddsformand i de 8 sogne,
Kolding Sydbaner gennemlob,
modtog nemlig den 15. september
1948 et telegram fra foreningen

"Danmarks Bilruter" med felgende
tekst: "Foreningen Danmarks Bil-
ruter keber til Kolding Sydba-
ner. Forhandling enskes omgden-
de. Tfl. Central 1360".

Det viste sig, at rutebilfolke-
ne onskede at kpbe Hejlsminde-
banen og drive den videre som
jernbane, idet man i tilslutning
til denne ville oprette nye bil-
ruter. Et mede kom i stand, fra
foreningens side medte Lands-
retssagferer Arup, Aalborg og
rutebilejerne Brandekilde, Jels
og Jessen, Asaa og fra Kolding
Sydbaner reprasentanter fra de
interesserede kKommuner under
ledelse af  stiftamtmand  Her-
schend, Vejle.

Det lykkedes ikke at tilende-
bringe forhandlingerne pa det
ferste mede, hvorfor der et par
dage efter afholdtes et nyt, som
imidlertid endte resultatlest, da
rutebilfolkenes tilbud kun led péa
ca. 1,5 mill. kr. og derfor var
uvacceptabelt, da vardien af ba-
nerne efter en leseligt foretaget

opgerelse ansloges til ca. 3,2
mill. kr. Hertil kom, at man fra
rutebilejernes side enskede en

garanti for dakning af et even-
tuelt driftsunderskud pa 3 eller
6 maneder, hvilket flertallet at
kommunerne ;. allerede pd forhénd
havde erklaret ikke at ville gd
med til.

Banernes sidste driftsperiode
var praget af uheld med motor-
materiellet, sdledes at driften
til sidst langt overvejende matte
udferes med damplokomotiver.
Det alvorligste uheld wvar et
brud pad krumtapakslen i diesel-
motoren i M 3, som skete den 8.
april 1948 kort efter afgangen
fra Hejlsminde. Hj®lpemaskine
méatte tilkaldes for at trekke
toget til Kolding, og M 3 kom
ikke 1 drift igen pad Kolding
Sydbaner. Bruddet wvar sa stort,
at det wvar muligt at fere en
finger derind, hvorfor hele
krumtapakslen skulle have varet
fornyet, dersom lokomotivet igen
skulle kunne kere ved egen
kraft.

Den 8. august 1948 indtraf et
andet wuheld. Denne gang skete
der et brud pd en aksel i M 1
kort fer ankomsten til @dis sta-
tion, sdledes at toget ikke kun-
ne videreferes. De rejsende mat-
te viderebefordres med rutebil,
medens M 1 blev hentet til Kol-
ding, hvor den hurtigt kom i
driftsklar stand igen, da baner-
ne heldigvis havde en reserve-
aksel pa lager.

P4 en den 30. september 1948
atholdt  generalforsamling blev
nedlaggelsen af Kolding Sydbaner
pany vedtaget, og samme aften
afsendies de sidste ordinare tog
mod henholdsvis Hejlsminde og
Vamdrup .

Om eftermiddagen, da tiden
narmede sig til at de sidste tog

skulle afgd, wvar der stor til-
stremning til Sydbanegdrden.
Mange mennesker ville med pé

den sidste tur, og
derfor godt fyldt.

Inden afgang samledes perso-
nalet inde pa& kontoret pa Syd-
banegdrden til en lille hejtide-
lighed, hvor banernes formand,
sparekassedirektor Clausen,
Pdis, takkede for wveludfert ar-
bejde i den tid, der var gaet,
hvorefter man hilste pd hinanden
ved et glas vin.

Til Hejlsminde afsendtes der-
efter et tog bestdende af 2 per-
sonvogne og 1 pakvogn fremfort
af damplokomotiv nr. 1 og ad
Vamdrupbanen afgik den gamle,
veltjente motorvogn M 1 fra
1924, Ovweralt wvar befolkningen
medt op for at tage afsked med
de sidste tog, og togpersonalet
fik mange steder blomster som
tak for den forlebne tid. Der
havde altid bestdet et godt for-
hold mellem banernes personale
og befolkningen.

Efter et kort ophold i Vam-
drup @st returnerede M 1 som
sertog til Kolding Sydbanegard,
hvortil den ankom  Kkl. ca.
20.15. Fra Hejlsminde kerte det
ordinare aftentog i den normale
plan med afgang kl. 19.10. To-
get var formeret af materiellet
fra dels det sidste tog fra Kol-

togene wvar

ding (tog 4) og dels af materi-
ellet fra eftermiddagstoget (tog
8), der wvar ankommet til Hejls-
minde k1. 15.15. (Dette materiel
keorte normalt tilbage til Kolding
som tog 7, Hejlsminde afgang kl.
19.10). Sidste tog fra Hejlsmin-
de blev derfor et efter Sydbane-
forhold stort tog med 3 person-
vogne og 2 pakvogne fremfert af
damplokomotiv nr. 1 og 3.

Toget ankom til Kolding Syd-
banegdrd nasten samtidig med
toget fra Vamdrup, og begge tog
blev modtaget af en stor menne-
skem@ngde, hvoraf en del benyt-
tede lejligheden til en sidste
tur om til statsbanestationen.
Herfra kerte toget tilbage til
Sydbanegarden, maskinerne kerte
i remise (hvor M 1 allerede
var), personalet gik hjem, nu
forestod likvidationstiden, som
endnu  ville komme til at give
beskaftigelse for ganske & af
banernes  personale, s& lenge
likvidationsarbejdet stod pa.

Selvom den almindelige drift
pa Kolding Sydbaner opherte fra
den 1. oktober 1848, kerte der
stadig tog pad begge strakninger.
Man havde nemlig tilladt Sydba-
nerne at fuldipre en del trans-
porter med sukkerroer og suk-

kerroeaffald indtil den 1. de-
cember 1948, Denne drift gav
lidt uventet et mindre overskud.

Disse roetransporter var dog

af et ganske ringe omfang sam-
menlignet med de store transpor-
ter af tyske flygtninge, der blev
tale om pd Sydbanerne efter
krigens og besattelsens opher.

I begyndelsen af 1945, da det
tyske sammenbrud var nart fore-
stdende, og russerne trangte frem
i @sttyskland, ankom der mange
civile tyske flygtninge til Dan-
mark. Det samlede antal blev
efter befrielsen opgjort til ca.
225.000, af hvilke ca. 115.000
befandt sig wvest for Storebzlt.
Flygtningene blev fordelt pa ca.
1.000 forlaegninger og lejre,
hvoriblandt ca. 200 skoler.

Bestrabelserne gik efter at
flygtningene var kommet under
dansk administration ud pad at
nedbringe antallet af lejre mest
muligt sd hurtigt som muligt, og
s ievrigt at hjemsende flygtnin-
gene sd snart, det kunne lade
s5ig . gore.

Efter at den danske regering
havde fert langvarige forhand-
linger med de allierede besat-
telsesmagter 1 Tyskland, kunne
hjemsendelsen af flygtninge om-

sider pabegyndes den 1. novem-
ber 1946.

Hjemsendelserne, der skulle
toregd med jernbane, blev orga-

niseret sdledes, at alle flygtnin-
ge skulle passere en gennem-
gangslejr ved Kolding, der blev
indrettet i nogle tidligere mili-
terbarakker i 3 militerlejre
beliggende ved Tvedvej samt























































































