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Jernbanen og dens udvikling i Kolding
Kommune

Martin Wilde

Jernbaneforbindelsen til Kolding har vaeret
afgerende for industriens udvikling i byen.
Jernbanestraekningerne betgd, at gods kunne
transporteres rundt i landet, og mange virk-
somheder havde endda skinner helt ind pa
grundene. Togdrift betgd ikke bare meget for
industrien, men det blev 0ogsa langt lettere at
komme frem og tilbage mellem blandt andet
Kolding, Egtved, Fredericia og Lunderskov.
Jernbanen kom hermed til at medvirke aktivt
til udviklingen af lokale erhvervsliv.

Troldhede - Kolding - Vejen - Jernbane (TKVJ] an-
laegning og gennemgravning ved Villa Fredensborg
det nuvaerende Ndr. Ringvej 79. Fredensborg ses
oppe pa bakken til hgjre. 1916.

Fotograf: Sofus Borch.
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“Nej tak, det er ikke noget for os. Det vil vi helst be-

takke os for”

Ordene blev ikke skrevet sddan. Sproget var et andet
dengang i 1840'erne. Det var mere stilfuldt og hgjag-
teligt. Men essensen af det svar, som borgmesteren
i Kolding og de andre vise feedre i kgbstadens byrad
sendte til kongen og hans enevaeldige regering i
‘Kjgbenhavn’, var den samme - altsd omskrevet til
et mere nutidigt dansk. En jernbane gennem Kolding
var ikke noget, som byen havde behov for nu, hvor
en ny havn var abnet kun fa ar fgr i 1843. | tusinde ar
havde den eneste lette form for transport af gods i
stgrre mangder vaeret ad sgvejen, og sadan ville det
nok blive ved med at vaere, mente altsa de ledende
herrer i Kolding i 1847.

| en nutid, hvor kampen om en motorvej helt hen til
byskiltet i enhver mindre jysk by har aflgst de i 100
ar fgr udkeempede kampe om en jernbane til jyske
byer, virker det underligt. Det danske rige var dog i
1840°erne stadig et udpraeget landbrugsland. Oplys-
ningstiden havde sat sit praeg, og en almen dannelse
af befolkningen var sa smat ved at vinde indpas, men
det kneb stadig med at udbrede almindelige nyheder
til den brede del af befolkningen. Fgrst i den sidste
tredjedel af 1800-tallet begyndte der at udkomme
lokale dagblade, som bragte nyt om stort og smat ud
til den almindelige borger.

Den fgrste jernbane med lokomotivdrift, der dog
var forbeholdt godstogene, abnede for almen drift
mellem Stockton og Darlington i England i 1825,
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personvognene blev i stedet i fgrste omgang truk-
ket af heste. | 1830 kom den naeste jernbane til, det
var mellem Manchester og Liverpool, og sa gik det
staerkt. Allerede i 1844 var det blevet Christian VlII's
tur til at &bne en jernbane, da man indviede Nord-
@stersg Jernbane mellem Altona og Kiel. Hovedsta-
den i det danske rige fik jernbane i 1847, da konge-
rigets forste bane abnede mellem “Kjobenhavn og
Roeskilde”.

En bane kommer til byen

Erfaringer med denne nymodens form for transport
havde endnu ikke spredt sig ud blandt den danske
befolkning, da fgrnaevnte kongelige forespgrgsel
skulle besvares. Men det skete i de kommende ar-
tier, og da en nu demokratisk valgt dansk regering
omkring 1860 gik med planer om et jernbaneneti
Jylland, var Kolding ikke leengere afvisende. Spgrgs-
malet var snarere, hvor byens station skulle ligge.
Kampen stod mellem en placering pa det nuveaerende
sted (mellem Slotssgen og havnen) og en place-
ring nord for byens centrum pa et areal ved Vifdam
(mellem Koldingbjerg og Ngrregade). En placering
ved havnen ville ggre det let at omlaesse gods mel-
lem skib og bane for transport leengere ind i og ud
fra landet, mens en placering ved Vifdam ville bringe
stationen teettere pa handlen ved byens store kgb-
mandsgarde i Lasbygade. Forbindelsen til havnen
matte sa skaffes med et havnespor rundt om
Slotssgen. | tiltro til en placering ved Vifdam opkgbte
konsul Grau mange grunde omkring den kommende
station i hdb om at seelge dem med fortjeneste, nar
jernbanen var abnet. | sidste gjeblik blev det dog be-
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Statsbanens indkgrsel til Kolding fra Fredericia om-
kring 1900, inden den store udvidelse af banegarden

sluttet, at stationen skulle ligge pa dens nuveerende
placering ved havnen, hvilket var en beslutning, der
senere skulle vise sig fornuftig, da det efter godt 50
ar blev ngdvendigt med en meget stor udvidelse af
stationens areal. Dette areal blev skaffet ved at fylde
det inderste af fjorden op.

| farste omgang vedtog Rigsdagen i marts 1861
byggeriet af en gstjysk laengdebane nordpa fra
Flensborg, som havde faet jernbaneforbindelse mod
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gik i gang. Fotograf: Ukendt.

syd i 1854. Den skulle fgres via Fredericia, Vejle og
Horsens til Aarhus, Randers og Aalborg. Der skulle
desuden vaere en tveerbane fra et punkt pa banen
mellem Aarhus og Randers via Viborg, Skive og et
sted ved Veng Bugt, det sted kom senere til at hed-
de Struer, videre til Holstebro. | kongeriget var det
Rigsdagen, der bestemte linjefgringen, mens kon-
gen som hertug var enevaldig i hertugdgmmet
Slesvig. Han lod det engelske entreprengrkonsortium
Peto, Brassey & Betts selv bestemme linjefgringen



ned gennem Nordslesvig. Derfor kom den gstjyske
leengdebane i kongeriget til at ga gennem de gstjyske
kgbstaeder, selv om terraenet var meget bakket og
besveerligt, mens leengdebanen i Sgnderjylland blev
ledt op pa hegjderyggen, hvor man undgik de dybe
tunneldale ved @stkysten, og det var derfor lettere
at bygge jernbanen. | stedet blev kgbstaederne
Haderslev, Aabenraa og Tgnder tilsluttet leengdeba-
nen gennem stikbaner fra Vojens, Rgdekro og Tingley,
og derfor er det ikke Haderslev og Aabenraa, der i
dag har direkte InterCity togforbindelse med
Kgbenhavn, men i stedet de mindre stationsbyer
Vojens og Rgdekro.

Privat og stat

Fra statslig side var man bevidst om, at det ville blive
endog meget sveert at tilvejebringe tilstraekkelig
kapital til, at et privat aktieselskab kunne bygge alle
disse jyske jernbaner. Staten stod derfor som byg-
herre for jernbanerne, og driften skulle sa varetages
af det private selskab Det danske Jernbane-Drifts-
selskab, DJDS. Men det viste sig 0gsa naeermest umu-
ligt at fa afsat aktierne i dette selskab. Det engelske
entreprengrkonsortium Peto, Brassey & Betts, der
0gsa byggede de fgrste jernbaner i Jylland nord for
Kongeden, skulle salge aktierne, men da det ikke
skete, kom entreprengrerne selv til at eje og lede
selskabet. Entreprengr og bygherre var de samme,
og det var uholdbart. Da det engelske entreprengr-
konsortium, der var virksomt i mange lande rundt
om i verden, tilmed kom ud i gkonomiske problemer,
overtog staten Det Danske Jernbane-Driftsselskab
den 1. september 1867, og siden den tid har hoved-
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jernbanen gennem Kolding, Lunderskov og Vamdrup
vaeret statsdrevet.

Den fgrste bane bygges

Entreprengrerne gik i gang med arbejdet pa jern-
banen Fredericia - Kolding - Vamdrup i marts 1863.
Arbejdet blev ledet af den engelske ingenigr William
Angel Scott, der var kommet til Danmark tre ar far,
efter at han havde arbejdet med anlaegningen af
Grand Trunk Railway i Canada. Hovedkvarteret blev
en lejet gard ved Sgnderport i Kolding, hvor der bade
var kontorer, vaerksted og oplagsplads. Arbejdet med
at bygge de 39,2 km jernbane fra den fgrste station

i Fredericia, der L& inden for voldene ved havnen, via
Kolding til graensen ved Vamdrup, blev udfgrt af ar-
bejdere, der som hjaelpemidler kun havde skovle og
trillebgre. Daglgnnen var normalt to rigsdaler. Hvis
arbejdet matte indstilles pa grund af darligt vejr, var
der ingen lgn

Ved udbruddet af krigen i 1864 blev arbejdet ind-
stillet, og det kom fgrst i gang igen efter fredsslut-
ningen i Wien sidst pa efteraret. | foréret 1866 var
sporlaegningen naet sa langt, at de ferste damp-
lokomotiver kunne opleves pa banen i forbindelse
med faerdigggrelse af anlaegget, og endelig den 1.
november 1866 blev jernbanen mellem Fredericia og
den nye graensestation i Vamdrup abnet. Dagen fgr
havde et saertog med ledelse og ingenigrer gennem-
kert straekningen. Selve driften pa den nye jernbane,
der var den fgrste graenseoverskridende danske
jernbane, blev indledt uden nogen festlighed, som
det ellers senere blev normalt i Danmark. Den fgrste



kgreplan indeholdt to tog dagligt: Et blandet tog og
et iltog.

Transit

Lige fra starten var jernbanen gennem Kolding en
hovedbane, hvor der var fokus pa den vigtige tra-

fik mellem Hovedstaden og Hamborg. S&dan er det
stadig for godstrafikkens vedkommende. Den fgrste
kgreplan havde det paradoks, at det kun var blandet-
toget, som medtog bade passagerer og gods. Blan-
dettoget var det eneste tog, der standsede ved de

to sma landstationer i Taulov og Lunderskov, mens
iltoget pa sin faerd mellem Fredericia og Vamdrup
kun standsede i Kolding. Det betgd, at bgnder fra
Skanderup Sogn, der ville til kebstaden for at ggre
handel pa kebmandsgardene nu kunne tage toget ind
til Kolding. Men kun om aftenen, idet toget afgik fra
Lunderskov klokken 8.40 aften og var i Kolding cirka
20 minutter senere. Bonden, der ville handle med
kgbmanden, matte derfor tage en overnatning, gere
sine byaerinder og siden tage endnu en overnatning,
da toget retur til Lunderskov afgik allerede klokken
6.10 om morgenen. Det har nok ogsa veeret de faer-
reste bgnder fra Skanderup Sogn, der har benyttet
toget til og fra Kolding.

Til gengaeld var det nu muligt at rejse mellem
Kgbenhavn og Altona via Storebeelt og Lillebaelt pa
kun 14 timer og 50 minutter, og det var en time
hurtigere, end hvis man valgte at rejse med tog
Kgbenhavn - Korsgr, med skib Korsgr - Kiel og tog
Kiel — Altona. Tilmed var turen via Kolding en rigsda-
ler billigere end skibsruten. Via Kolding kostede en
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Lunderskov station. Fotograf: Ukendt.

rejse Kgbenhavn - Altona 11 rigsdaler pa 3. klasse,
hvilket svarede til lgnnen for fem og en halv dags
arbejde for en jernbanearbejder.

| Kolding og opland var der stor utilfredshed med
kereplanen, og allerede efter en maned blev der
indsat et par ekstra tog pa torsdage og fredage, nar
der var marked i Kolding og Fredericia. | foraret blev
der indsat et tredje togpar alle dage. Dermed blev
det muligt at rejse fra Lunderskov til Kolding og
retur samme dag. | vore dage kan denne rejse frem
og tilbage foretages inden for en time inklusiv tid til
togskifte i Kolding eller Lunderskov.

Gods

Selv om der hurtigt kunne tzelles op mod 50 gen-
nemgaende rejsende Kgbenhavn - Altona dagligt,
sa var passagertrafikken ikke det vigtigste for
jernbanen. Det var derimod godstrafikken. Isaer
efter dbningen af l&engdebanen mellem Fredericia
og Aarhus i 1868, som skabte forbindelse mellem



jernbanenettet laengere oppe i Jylland og Tyskland,
voksede godstrafikken voldsomt. Det var i fgrste om-
gang levende dyr, der blev eksporteret til Hamborg,
men sa smat begyndte industrialiseringen af det
danske samfund, hvilket skabte nye muligheder. Ud-
over et marked, hvor de producerede produkter kan
afsaettes, er der tre vigtige forudsaetninger for, at en
industrivirksomhed kan fungere: Let tilgang til ra-
varer, let tilgang til energi og let tilgang til transport
af bade rastoffer og de feerdige varer. Hidtil havde
det kun kunnet lade sig ggre for virksomheder, der
(3 ud til vandet, idet sgtransport frem til jernbanens
ankomst, var den eneste transportform, der kunne
transportere stgrre maengder gods til en fordelagtig
pris. Med jernbanen blev det dog muligt at transpor-
tere store mangder gods hurtigt over landjorden og
dermed ogsd muligt at drive industrivirksomhed inde
i landet.

Det var naturligvis i ferste omgang virksomheder, der
forarbejdede landbrugsvarer, som voksede op langs
jernbanerne. Sddan matte det blive, for den eneste
ravare, der findes i starre maengder i Danmarks un-
dergrund, er grus. Altsa blev den fgrste industri den,
der kunne forarbejde de produkter, som landbruget
frembragte. Slagterier, mejerier og tekstilvirksomhe-
der kom til. | Kolding blev der bygget et slagteri taet
pa jernbanen, men det matte flytte, da Statsbane-
stationen i tiden omkring Fgrste Verdenskrig skulle
udvides. Slagteriet flyttede over pa havnen, hvor ogsa
eksportstaldene (3. | Kolding blev der bade slagtet
svin og kvaeg. Sammen med de mange auktioner og
den store kvaegeksport blev Kolding til en af de helt

36

Sydjysk Andels Fjerkraeslagteri, der blev bygget i
1935. Bemaerk jernbanesporene i forgrunden.
Fotograf: S. Sgrensen.

store stationer i Jylland, der helt frem til 1960'erne
modtog talrige levende dyr i godsvogne til enten
slagtning eller til salg og udskibning.

| Lunderskov i Skanderup Sogn, hvor sognet i mange
artier var og til dels stadig er delt mellem mission-
ske og grundtvigianere, kom der to mejerier. Begge
blev de bygget ved stationen, og begge fik sidespor,
sa hvidmalede godsvogne kunne kgres helt hen

til mejeriets port for at blive leesset med smagr til
eksport til England via havnen i Esbjerg. Pa det mis-
sionske mejeri blev der ikke arbejdet om sgndagen,
mens det andet, der havde grundtvigianske bgnder
som andelshavere, modtog maelk fra bgnderne alle
de dage i ugen, hvor kger kunne malkes.

| Vamdrup var det et andet landbrugsprodukt, der i
stor stil blev sendt med banen. P& laessevejen nord
for den nuvaerende stationsbygning la i mange ar



den sakaldte lgghal, hvorfra der blev sendt lgg med
banen. | 1934, efter 14 &rs nedgangsperiode, fik byen
et fjerkraeslagteri, som naturligvis ogsa blev kunde
hos jernbanen. Det samme var byens gasveerk, der
var Danmarks mindste. Gasveaerket fik via jernbanen
leveret kul, hvoraf der blev udvundet bygas.

Levende fisk og sten

Fra Fgrste Verdenskrig og frem til 1960'erne havde
jernbanen en trofast kunde, der leverede en meget
speciel form for fgdevarer, man transporterede nem-
lig levende fisk. Egnen omkring Lunderskov er rig pa
dambrug, og i det centrale Europa var der stor efter-
sporgsel pa friske fisk. Friske fisk fanget i Nordsgen
og Pstersgen var med den tids transporthastigheder
ikke helt sa friske, nar de ndede frem til det sydlige
Tyskland. Men det vidste man rad for i Danmark. |
Kolding opstod der flere fiskeeksportvirksomheder.
En af dem var Dansk Andels @rredeksport, DA@,
som kgbte egne godsvogne, der blev indlemmet i
Statsbanernes vognpark. Inde i vognene blev derin-
stalleret store traekar, der kunne rumme tusindvis af
liter vand. Heri blev der fyldt levende fisk, og sa blev
vognene sendt sydpa. Med i en sadan vogn fulgte en
fiskepasser, der undervejs skulle passe iltanleegget
og fodre fiskene. Fiskepasseren boede i vognen og
levede meget spartansk, idet han sov i en haengekg-
je, der blev haengt op under loftet. DA@ og de andre
lokale fiskeeksportgrer, N. Jgker og Scandia @rred-
eksport, som fulgte trop og 0ogsa anskaffede egne
fiskeeksportvogne, matte tilmed betale almindelig
jernbanebillet for fiskepasseren, da jernbaneselska-
berne mente, at denne foretog en rejse. Det var ikke
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normalt, at gods blev ledsaget af personale. Da det

op gennem 1960°erne blev mere almindeligt at kere
gods med langturslastbiler til Sydeuropa, var disse

fisketransporter noget af det fagrste, der valgte jern-
banen fra til fordel for vejen.

Som sagt sa var landbrugsprodukter og braendsel
farst og fremmest i form af kul og siden olie to af

de forste og mest trofaste godsarter pa jernbanen,
men en tredje godsart ma ikke glemmes. Det var
byggematerialer. Byerne voksede, og de mange nye
byboere skulle have huse at bo i. Landets teglvaerker
havde derfor travlt. Disse & oftest i naerheden af en
lergrav, da ler er et overordentligt tungt og besvaer-
ligt materiale at flytte. Anderledes lettere gar det,
nar leret er braendt og er blevet til mursten. Selv om
mursten ogsa er tunge, er de lettere at handtere,
nar godset skal omlaesses, og som en meget tung
godsart var det oplagt, at de blev kgrt med banen.

Grus blev ogsa transporteret med jernbanen. Pa syd-
siden af jernbanelinjen, hvor den passerer Rolles
Mglle lige uden for Lunderskoy, blev der tidligt op-
daget forekomst af grus. For at lette laesningen af
grus pa banevogne, blev der bygget et sidespor helt
ind i grusgraven ved Rolles Mglle. Gennem mange ar
blev der afsendt store mangder grus herfra, isaer til
Statsbanernes egne anlagsarbejder. Det var blandt
andet grus fra Rolles Mglle, der blev benyttet, da
sporet vest for Bramminge (nuvaerende Bramming)
skulle bringes i orden igen, efter den frygtelige jern-
baneulykke ved Bramminge den 26. juli 1913. Ulyk-
ken skete, da iltoget fra Kgbenhavn med forbindelse



Andelssvineslagteriet pa havnen. Cirka 1920.
Fotograf: Ludvig Thomsen.

til Englandsbaden lgb af sporet, og 15 mennesker
blev draebt. | dag er der ikke meget i terraenet, som
afslgrer, at der engang la en vigtig grusgrav pa dette
sted. Nogle tilvoksede fordybninger i skraenten er alt,
man et kort gjeblik kan se fra det forbikgrende tog.

Udvidelser

Jernbanen mellem Fredericia, Kolding og Vamdrup
havde kun ét spor, da den dbnede den 1. november
1866. Pa stationen i Kolding fandtes der kun fa spor.
Flere kom til gennem arene, efterhanden som trafik-
ken steg, og til sidst manglede der for alvor plads
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bade pa jernbanen og stationen. Derfor blev Stats-
banen i arene omkring Fgrste Verdenskrig udbygget
med dobbeltspor fra Fredericia til Lunderskov. Fra
1916 til 1920 gennemgik stationerne i Kolding og
Lunderskov en stgrre ombygning og udvidelse, hvor
banegarden i Kolding blev udvidet til omtrent det
dobbelte areal med en ny stor godsplads gst for den
oprindelige station. Dette areal kom delvist til ved
opfyldning af en lavvandet del af Kolding Fjord. P&
samme tidspunkt satte Kolding Kommune gangien
stgrre trafikplan, som indebar en ny vejforbindelse
mellem by og havn i form af broen Buen. Samtidig
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Bygning af Buen og tunneler under Buen. 1920.
Fotograf: Ukendt.

lukkedes de to niveauoverkgrsler for Havnegade og
Munkegade.

| 1930°erne kom der dobbeltspor fra Lunderskov
mod Vejen og Brgrup, og i 1955 blev der abnet dob-
beltspor mellem Lunderskov og Vamdrup. Farst i
2015 blev det forleenget mod Vojens.

| lebet af 1990°erne overgik jernbanen til at blive
fiernstyret fra Fredericia, og i 1997 blev den elektri-
ske drift abnet samtidig med abningen af jernbane-
delen pa den faste forbindelse over Storebaelt.
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Privatbane til Egtved
Statsbanen fra Fredericia gennem Kolding til

Vamdrup blev hurtigt en vigtig hovedstraekning med
betydelig international trafik. Nederlaget i krigen i
1864 betgd dog ogsa, at der blev sat gang i udvik-
lingen af de vestlige dele af Jylland og byggeriet af
en ny havn ved Esbjerg. Jernbanen til Esbjerg kom
til at udga fra den lille ubetydelige landstation
Lunderskov, der med ét blev et jernbaneknudepunkt.
Der blev opfart en tosporet remise pa stationen,
som blev erstattet af den nuveerende firesporede i
1920, og i mange ar fungerede stationen som om-



o ;
Kolding - Egtved Jernbanes pakhus, motorvogn, M 1,
og personvogne ved Kolding Statsbanestation.

stigningsstation for passagerer, der ville vestpa.
Med undtagelse af badtoget til Englandsbaden blev
togene til og fra Esbjerg til at begynde med ikke fort
igennem til den store station i Fredericia. Der matte
stiges om i Fredericia. Fgrst efter arhundredskiftet
blev der @ndret i denne praksis, som i dag ville vaere
ganske utenkelig.

Den lette made at transportere gods mellem by og
land medfgrte hurtigt et gnske om flere jernbaner
fra Kolding ud i oplandet. Det samme gnske fandtes
i andre kgbstaeder. Syd for Kolding var det ikke noget
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Fotograferet mellem 1924 og 1930.
Fotograf: Ingver Amandus Martensen.

problem, for der medfgrte landegraensen til Tyskland
en effektiv og skarp opdeling af oplandet mellem
Kolding og Haderslev. Anderledes var det mod nord.
Kgbstaedernes vise feedre, der tidligere havde vaeret
sa afvisende, gik nu efter at fa bygget nye jernba-
ner - allerhelst sa langt ud i oplandet, at der kunne
stjeeles opland fra nabokgbstaederne. Det, der kaldes
Den gstjyske Jernbanekrig, var begyndt. Vejle havde

i farste omgang travlt med at sikre sit opland mod
nord, efter Horsens i 1884 havde féet en jernbane til
Juelsminde og i 1890 en bane til Tgrring. Vejle fglte
med rette, at Horsens tog af byens naturlige opland



og svarede igen med en bane via Jelling til Give, der
abnede i 1894. 1894 er et bemaerkelsesveerdigt ar, da
den fgrste store jernbaneanlagslov, der blev under-
skrevet af kongen den 8. maj 1894, blev det fgrste
bevis pa, at Hgjre og dele af Venstre kunne arbejde
sammen i Rigsdagen. Pa dette tidspunkt havde der i
et arti hersket den sakaldte visnepolitik, som bloke-
rede effektivt for ngdvendig lovgivning.

Jernbaneanlaegsloven af 8. maj 1894 indeholdt ikke
mindre end 50 privatbaner, som i de fglgende 14

ar abnede rundt om i landet. To af disse var Vejle -
Vandel Jernbane, der abnede ud gennem Vejle Adal i
1897, og Kolding - Egtved Jernbane, der abnede aret
efter. Vandelbanen var normalsporet, s godsvogne
fra Vandelbanen uden problemer kunne sendes vi-
dere ud pa DSB'’s spor og omvendt. Egtvedbanen blev
derimod bygget som en smalsporet jernbane med en
afstand mellem skinnerne pa kun en meter mod det
normale mal p& 1435 mm. Det betgd, at alt gods, der
skulle transporteres videre rundt i Danmark - eller
bare fra Egtvedbanens spor, der &, hvor den nuvae-
rende rutebilstation ligger, og til kajen pa Kolding
Havn, skulle omlaesses. Dette problem vidste P.

V. P. Berg dog, hvordan man kunne lgse. Berg var
anlaegsingenigr og driftsbestyrer ved Egtvedbanen i
de fgrste 19 ar. Han konstruerede sakaldte vognfa-
dinger, som i vore dage ville veere kendt som contai-
nere. Vognfadingerne havde hjul under bunden, sa
de kunne trilles fra en smalsporet fladvogn over pa
en normalsporet fladvogn. Sadanne normalsporede
fladvogne havde Egtvedbanen seks af. De normal-
sporede fladvogne var noget stgrre end de smalspo-
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rede, sa hvor en smalsporet vogn kun kunne rumme
én vognfading, kunne de normalsporede rumme to.

Ved byggeriet af Egtvedbanen fik de store kebmaend,
der havde deres kebmandsgarde ved byens gamle
indfaldsvej fra nord, Lasbygade, radet bod pa den
‘fejl’, der var begdet, da Statshanestationen blev byg-
get. Egtvedbanen fik nemlig den noget ejendommeli-
ge linjefgring fra Statsbanestationen rundt om bypar-
ken til en station nord for Vifdam og videre til Kolding
Nordbanegard, oven for Ngrregade. Ngrregade matte
derfor omlagges med et serpentinersving, hvor den
gik over Egtvedbanen og blev til Gghlmannsvej. Pa
Nordbanegarden fik Egtvedbanen remise og veerk-
sted, der netop i sommeren 2016 er revet ned.
Banen fik ogsd hovedstation og hovedkontor herien
red bygning, som stadig star langs den nuvaerende
Ndr. Ringvej, der i 1930'erne blev anlagt oven pa
dele af Egtvedbanens tracé (spor eller linjefgring)
efter dennes lukning i maj 1930. Fra Kolding Nord-
banegard blev banen fgrt gst op over Dyrehavevej
mod Bramdrup, der fik en station, ligesom Lilballe,
Almind, Haurballe, Viuf, Gravens, Brakker og Bglling,
inden endestationen i Egtved blev naet.

Det var altsa langt fra den direkte vej til Egtved, at

banen tog. Til gengzeld fik en lang reekke landsbyer
en efter datidens forhold nem og god togforbindelse
med Kolding. Sa leenge hestevogne var den eneste

konkurrent, havde det ikke den store betydning. An-
derledes blev det, da automobilet vandt frem. | 1921
abnede en direkte rutebilforbindelse mellem Egtved
og Kolding via Vester Nebel, og sa var konkurrencen



for alvor gaet i gang med vejtransporten. Selv om
komfort ikke er et ord, der kan benyttes, nar rejse-
oplevelsen i datidens fgrste rutebiler skal beskrives,
sa tog disse nymodens tingester mange af de passa-
gerer, der tidligere havde lgst billet til de langsomme
tog. Turen med toget mellem Kolding Nordbanegard
og Egtved varierede i 1920 mellem en time og 20
minutter op til en time og 40 minutter for de 25,6 km.
Egentlig kan det ikke undre, at der allerede aret for
var dukket en bemarkning op i banens arsberetning
om, at salget af billetter kunne marke konkurrence
fra det dengang helt moderne kommunikationsap-
parat telefonen, der var ved at vinde indpas pa landet
0g i byerne langs banen. Egtvedbanen er s vidt
vides den eneste private jernbane, der pad den made
har brokket sig over en telekommunikativ land-
vinding.

Jernbaneselskabet havde ikke selv rad, sa i 1924
kgbte kommunerne langs Egtvedbanen en motor-
vogn, der blev sat ind i trafikken med to togpar dag-
ligt, men lige meget hjalp det. Banen blev ved med at
give et stadigt stigende underskud, og til sidst ville
en kreds af borgere i Viuf Sognekommune ikke laen-
gere veere med til, at deres skattekroner skulle
finansiere banens underskud. Ved en folkeafstem-
ning i Viuf Sogn var der flertal for at stoppe med at
betale til Egtvedbanen, og da ingen andre kommuner

Vejbroen for @sterbrogade over Kolding Sydbaner
er ved at blive bygget omkring 1920. Til hgjre ses
mange abne godsvogne pa Kolding Saftstation.
Fotograf: Ukendt.
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ville overtage Viuf Sogns andel af underskuddet,
matte Egtvedbanen indstille driften og lukke med
udgangen af maj 1930.

Sydbanerne

Da fgrst proprietaerbgnderne i de otte sogne syd for
Kolding havde set, hvilke fordele landsbyerne nord
for Kolding havde af at have faet jernbaneforbin-
delse til kgbstaden, ville de ogsa have det samme.
Det resulterede i Kolding Sydbaner. Her var initia-
tivtagerne ved at begd samme fejltagelse, som man
gjorde ved Egtvedbanen. For at ggre baneanlaegget
sa billigt som muligt, skulle Kolding Sydbaner byg-
ges som smalsporede jernbaner. Det ville rigsdags-
medlemmerne dog ikke vaere med til, s& da den
anden store jernbaneanlagslov blev vedtaget i 1908
og underskrevet af kongen den 27. maj samme ar,
indeholdt den to normalsporede jernbanelinjer ud i
Koldings sydlige opland. Den ene skulle ga til Hejls,
den anden til @dis. Det endte dog med at blive med
endestationer i Hejlsminde og Vamdrup, da abnings-
togene kgrte i 1911.

Kolding Sydbaner fik en stor statelig hovedstation

pa Kolding Sydbanegard, der oprindelig la pa et areal
mellem Sydbanegade og Kolding A. Da krisen be-
gyndte at kradse i Danmark efter det store bgrs-
krak i New York i 1929, blev Sydbanegarden i 1932
flyttet hen til krydset mellem Sydbanegade og
Kongebrogade, som dengang hed Nybrogade, hvor
en ny bungalowagtig jernbanestation blev opfgrt.

Sa slap togene mellem Hejlsminde og Statsbane-
stationen ogsa for at rangere frem og tilbage pa
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Sydbanegarden for at komme hen til sporet, der fgrte
over den pa en bro, som i 2016 er det eneste bygnings-
veerk, der er tilbage i Kolding centrum af den engang
sa store Sydbanegard.

Sydbanerne fik et meget snoet straekningsforlgb.
Hejlsmindebanen skulle saledes besgge bade Sdr.
Bjert og Sdr. Stenderup, inden banen gik via Binderup
og neden om Skamlingsbanken til Grgnninghoved,
Sjplund og Hejls til Hejlsminde. Vamdruplinjen havde
en lige sa snoet linjefgring, efter den forst havde ar-
bejdet sig op fra byen via en stor kurve over Braend-
kjeergards jorder til Vonsild. Herfra gik banen mod
sydvest via Hoppeshuse til Fovslet, s mod sydgst til
Taps, atter mod vest til @dis, et smut mod sydvest til
stationen @dis Bramdrup, der ligger en lille kilometer
nord for byen af samme navn og derfra mod nordvest
til Vamdrup.

Hvor Hejlsmindelinjen egentlig havde en god trafik,
bade nar det gjaldt gods og passagerer, sa kneb det
mere med Vamdruplinjen. Den suverant stgrste
godsart pa Sydbanerne var sukkerroer, der i efter-
aret blev kert ind til Saftstationen i Kolding, hvortil
der var sidespor fra Kolding Sydbanegard. Men ogsa
Sydbanerne begyndte at give underskud i 1930'erne,
ligesom de fleste andre danske privatbaner. Efter
nogle &r med overskud under Anden Verdenskrig
vendte underskuddene tilbage, og det fgrte til en
drastisk beslutning pa banens generalforsamling den
13. maj 1948. Her blev det besluttet at standse drif-
ten med udgangen af september 1948. Vel kgrte de
sidste officielle tog p& Sydbanerne torsdag den 30.



Egtvedbanetog i Bramdrupdam cirka 1916, hvor
Troldhedebanens tunnel gennem Egtvedbanens

september, men i de fglgende maneder blev der
kgrt flere saertog for at transportere roer ind til
Saftstationen. Ogsa passagertog blev det til, da der
langs banernes spor i Kolding 3 to flygtningelejre,
hvorfra tyske flygtninge blev sendt tilbage til
Tyskland.

Troldhedebanen

Den senest tilkomne privatbane blev ogsa den laeng-
ste. Bade i antal straekningskilometer og i levetid.
Lige fra fgr byggeriet af Egtvedbanen begyndte, hav-
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daemning blev bygget. Godsvognen lige efter loko-
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Fra Bramdrupdam

motiverne er en vognfading. Fotograf: P. Hansen.

de de driftige ksbmaend og byrdédsmedlemmer i
Kolding gnsket sig en jernbane, der gik langt mod
nordvest ud i det jernbanetomme midtjyske rum. Det
samme gjorde driftige folk i Vejle, som i 1914 fik for-
leenget Vandelbanen til Grindsted. Den koldingens-
iske drgm blev til virkelighed med byggeriet af
Troldhede - Kolding - Vejen Jernbane, som abnede
den 25. august 1917. Ud af Kolding fik Troldhede-
banen det forlgb, der oprindeligt var tiltaenkt
Egtvedbanen, den kom nemlig til at ga ud gennem
Marielundsdalen til Bramdrupdam. Herfra blev ba-



nen fgrt syd om Vester Nebel, hvis station fik navnet
Dybvadbro, via Ferup, Jordrup og Veerst til Gesten,
hvorfra der var sidebane til Vejen. Banen gik herfra
ad lange lige straek via Baekke, Vorbasse og Hejnsvig
til jernbaneknudepunktet Grindsted og derfra videre
via Sdr. Omme, Stakroge, Sandet og Sdr. Felding til
den lille stationsby Troldhede pa statsbanen mellem
Herning og Skjern. Hovedstraekningen Kolding -
Troldhede var med 88 km Danmarks leengste pri-
vatbanestrakning. Sidebanen fra Gesten via Gamst
til Vejen var ni km. lang. Den blev lukket i 1951 og
erstattet af en rutebilrute.

Troldhedebanen blev en sakaldt kulturbane, der
skulle bidrage til en opdyrkning af hederne i det
sydvestlige Midtjylland og til at skabe vaekst i stati-
onsbyerne. Det lykkedes til fulde. Banen fik ogsa en
stor og betydningsfuld opgave med at transportere
indenlandsk braendsel, det vil sige tgrv og brunkul,
under de to verdenskrige. Braendslet blev gravet i
store lejre flere steder langs banen, og det meste
blev kgrt til Kolding, hvor det blev braendt af eller
udskibet til sjeellandske havne. Da DSB og landets
privatbaner ikke havde godsvogne nok, og der pa
jernbanefaergerne pa Storebeelt ikke var kapacitet
til en kraftig gget godstrafik, blev der under Anden
Verdenskrig indfgrt forbud mod at sende banevogne
laesset med braendsel over Storebeelt, og s& matte
brunkul og tgrv omlaesses til skibe i de gstjyske
havne for at blive sejlet til Sjaelland.

Efter krigene svandt godstransporterne kraftigt ind,
men med moderne skinnebusser til persontrafik-
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ken og diesellokomotiver til godstogene lykkedes
det Troldhedebanen at overleve til den 31. marts
1968, hvor det sidste privatbanetog kegrte ind gen-
nem Bramdrupdam og Marielundsdalen for at ende
ved perronspor A, der endte op mod posthuset pa
Kolding Banegard. Den nystartede jernbaneklub:
Kolding Lokomotivklub hdbede p& at kunne komme
til at bo i banens remise og vaerksted, der L& i Bypar-
ken, men Kolding Kommune havde andre planer om
at udleje eller afsaette bygningerne til en industriel
virksomhed. Det lykkedes dog ikke, sa efter nogle ar
blev de revet ned, og der kom tennisbaner pa arealet.
Siden er der bygget boliger pa den skgnt beliggende
grund.

Private sidespor

Vi har tidligere i artiklen vaeret inde pa det: Private
sidespor. Disse spor, der normalt anlaegges for en
virksomheds regning ind til den padgeeldende virk-
somhed, er et specielt kapitel inden for jernbanedrift.
Til standardudstyret pa en jernbanestation hgrte lige
fra de allerfgrste jernbaners dbning en stationsbyg-
ning, et pakhus (ogsa kaldet et varehus), hvor godset
kan opbevares, til det bliver sendt med toget, eller
det ankomne gods bliver afhentet af dets modtager.
Desuden forefandtes normalt diverse udhuse som
toilet- eller retiradehuse, vaskehuse og skure til
baneafdelingen, der vedligeholdt sporet. Udover det
gennemgaende hovedspor, som tog ankommer og
afgar fra, findes der normalt ogsd mindst ét sidespor
- og oftest mange flere, hvoraf nogle bliver benyt-
tet som leessespor. Her blev og bliver godsvogne sat
hen, sa de kan laesses eller temmes. Nogle virk-
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Af- og palaesning af gods. Fotograf: Ukendt.

somheder modtager eller afsender dog s store sig af, at havnesporet fgrte lige forbi virksomhedens
mangder gods, at det er hensigtsmaessigt at fa eget  port. Sadan er det stadig. Kolding Havn er en af
jernbanespor helt ind pa virksomhedens areal og de fa havne i Danmark, der i 2016 stadig har trafik
maske helt ind i fabrikkens bygninger, sa& der uden pa jernbanesporene med daglig rangering til bade
problemer kan leesses og losses gods i al slags vejr. Nordhavnen og Sydhavnen. Tidligere var det blandt
andet Det Danske Petroleums Aktieselskab, senere
Det forste sidespor i Kolding blev havnebanen, der Dansk Esso, der havde sidespor pa Nordhavnen,
abnede i 1871 som en sakaldt traekbane, hvor detvar ~ og en overgang havde de tilmed en privatejet tank-
heste, der trak godsvognene ud pa kajen og retur. vogn med hjemsted i Kolding, mens det nu er blandt

Adskillige virksomheder pa Kolding Havn fik gennem  andet H. Daugaard Spedition, der benytter jernbane-
arene eget sidespor til havnens spor eller benyttede transport, og far vognene kert naesten helt til lage-
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rets porte. | Kolding findes der foruden havnebanen
tilmed endnu et enkelt privat sidespor, som ligger i
den yderste gstlige ende af stationen og fgrer ind til
emballagevirksomheden Smurfit Kappa. Sporet blev
etableret, mens virksomheden hed Dansk Kraft-
emballage. Dette sidespor benyttes dagligt af store
lukkede skydevaegsvogne, der transporterer pap.

Et gennem mange ar meget markant privat sidespor
fra DSB’s spor var sporet over Kolding A til Kolding
Saftstation. Dette spor blev hovedsageligt benyttet i
roesaesonen i efterdret, hvor der blev sendt mange
abne godsvogne med sukkerroer til Kolding, som
havde den eneste saftstation i Jylland. Fra Kolding
blev den udvundne roesaft sendt med tankskib til
Assens Sukkerfabrik, mens roeaffaldet i godsvogne
blev sendt retur til landmandene, der benyttede det
som foder til dyr. Ogsa Kolding Sydbaner havde side-
spor direkte ind pad Saftstationen. Dette udgik fra

et udtraeksspor fra Kolding Sydbanegard langs
Sydbanens spor mod Hejlsminde. Sporet blev lukket
efter, de sidste sukkerroer var kert ind til Saftstatio-
nen nogle maneder efter Kolding Sydbaners lukning
den 30. september 1948.

Udover de naevnte sidespor har der ogsa veeret
privat sidespor til Toldpakhuset i Havnegade og til
Dansk Frgavls markante pakhus, der nu er en del
af Pakhustorvets bygninger. Dette pakhus ligger
naesten vinkelret pa jernbanesporene, og derfor
blev der anlagt en lille, kort vogndrejeskive, som
godsvognene matte dreje pa, inden de kunne blive
fort helt hen til pakhuset. Vogndrejeskiven forsvandt
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forst omkring 1980, mens sporet hen til pakhuset
var pillet op en del ar tidligere.

Banevogne pa vejen

Et helt specielt form for privat sidespor var de korte
jernbanespor, der blev anlagt hos virksomheder,
som L3 langt vaek fra en jernbanestation. | tiden efter
Anden Verdenskrig gik DSB langt for at fastholde
godstrafik pa jernbanen, s& private vognmand ikke
alt for hurtigt skulle overtage hovedparten af gods-
trafikken. Det var en kamp, som DSB endte med at
tabe. Et af tiltagene var indfgrelsen af den sakaldte
vognbjgrntjeneste. En vognbjgrn er en saerlig blok-
vogn, som bruges til kersel pa veje. Blokvognen er
forsynet med jernbanespor. Nar en jernbanevogn

er laesset op pa vognbjgrnen, traekker en lastbil sa
vognbjgrnen med den paleessede jernbanevogn ud til
den virksomhed, der skal modtage godset i vognen.
P3 stedet findes et jernbanespor, som vognen bliver
kert ned pa, hvorefter den bliver efterladt, sa virk-
somheden har et dggns tid til at tamme vognen.

| Kolding var det blandt andre VVS-grossisten Brdr.
Dahl, der benyttede sig af dette tilbud. Da Brdr. Dahl
omkring 1970 fik bygget et nyt stort lager pa adres-
sen C. F. Tietgensvej 10, blev der anlagt flere jern-
banespor i og omkring den bla bygning. Det var iszer
godsvogne laesset med handvaske og toiletkummer
fra den svenske virksomhed If6 i sk&nske Bromolla,
der blev sendt til Kolding og kgrt ud med vognbjgrn.
Det var store godsvogne, som var tungt laesset, og
mange bilister har bandet stygt, nar de kom til at
kgre bag en vognbjgrntransport op ad Skovvangen,



pa bakken fra krydset ved Ndr. Ringvej op forbi
Skovparken og Sygehuset. Pa dette stykke blev der
kgrt med en hastighed, hvor en erfaren fodgaenger
uden problemer kunne holde trit.

Nutiden

| labet af 1990'erne gik det for alvor tilbage med den
indenlandske godstrafik pa jernbaner, og det kul-
minerede med, at DSB i 2001 solgte den resterende
stykgodstrafik til Danske Fragtmeaend og vognlad-
nings- og transitgodset til det tyske firma Railion,
der er ejet af Deutsche Bahn. Firmaet har skiftet
navn nogle gange i de senere ar og har opgivet og
lukket de fleste indenlandske godsstationer, men
ikke helt. Trekantomradet har i 2016 det teetteste net
af godsstationer i hele Danmark. Dagligt betjener
godstog saledes Vejle og Vejle Havn, Fredericia Havn,
Taulov med den travle kombiterminal samt Kolding
Banegards laesseveje, sporene pa Kolding Havn og
de to kommunale industristamspor i Vamdrup.

De to spor i Vamdrup kom tili 1970'erne, da den
daveaerende Vamdrup Kommune indsa, at der matte
ggres noget for at ggre kommunen og byen attraktiv
for store virksomheder, nar nu byen ikke havde en
havn. Det nordlige spor fgrer ud til firmaet Autologik.
P& dette spor ankommer op mod 80% af de nye biler,
der salges i Jylland og pa Fyn. Bilerne ankommer
laesset pad banevogne fra de store bilfabrikker rundt
om i Europa. | Vamdrup bliver bilerne klargjort og
sendt videre ud til forhandlerne med autotransporte-
re pa landevejen. Det nordlige spor har tidligere ogsa
betjent Schou Isenkram, men denne trafik ophgrte
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fgr artusindeskiftet.

Midt pa stationen L& tidligere et privat sidespor ind til
Rockwool, og syd for Rockwool ligger det kommunale
stamspor, der lgber langs Bavnevej og betjener H.
Daugaards varehotel og Isover. Allerede fgr artusind-
skiftet ophgrte Isover med at bruge sporet, der sa (&
brak i nogle ar, indtil H. Daugaard begyndte at mod-
tage gods i store bogievogne med skydevagge.

Pa Kolding Banegard er det blandt andet landbrugs-
maskiner af maerket Claas, der modtages pa laesse-
vejen. Her omlaesses ogsa store maengder stal, der
fra Kolding keres videre pa landevej til Randers, da
der ikke leengere findes et godsselskab, som mener
at kunne fa en forretning i at kere godsvognene helt
til Randers.

Pa Sydhavnen i Kolding er det iszer H. Daugaards
varehotel, der modtager gods i banevogne. Pa Nord-
havnen er det blandt andet tree, der kgrer pé havne-
sporet.

Efterskrift

| en kort periode fra 1917 til 1930 var Kolding en af
de fa danske byer sammen med Grindsted, Silkeborg,
Horsens, Aalborg/Ngrresundby, Odense og
Kgbenhavn, der havde jernbaner strazkkende ud fra
byen i hele seks retninger pa én gang. Statsbanen
mod Fredericia og Lunderskov var den fgrste og mest
betydningsfulde, og selvom privatbanerne havde stor
betydning i en arrakke, s er hovedbanen gennem
byen endt med at blive den eneste overlevende af de



1

Rangering pa Kolding Havn. Der er mange godsvogne

bade pa Sydhavnen og Nordhavnen den 5. august
1983. Fotograf: Martin Wilde.

seks jernbanelinjer. Jernbanens betydning for det
omgivende samfund har ogsa andret sig helt. Hvor
jernbanerne ved deres fremkomst var en forudsaet-
ning for udviklingen af det moderne industrisam-
fund, sa er de i dag blot et af flere tilbud om trans-
port. Hvad angar transport af passagerer, sa tilbyder
jernbanen i dag rigtig mange afgange over det meste
af degnet og for det meste med en attraktiv trans-
porttid. Selv om billetprisen relativt set er faldet
markant siden jernbanens tilkomst, sa opfattes den
af mange i dag som dyr, nar det koster naesten 400
kr. for en enkeltbillet pa anden klasse til Kebenhavn.
Men tiltagende trafik pa motorvejene, muligheden
for at arbejde undervejs i toget og problemer med at
finde parkeringspladser i de store byer og priserne
for at parkere pa disse gor alligevel, at mange veel-
ger toget som transportmiddel pa bade kortere og
middellange afstande.
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Nar det geelder godstrafik, sa er der naesten intet
tilbage af de transportmgnstre, der eksisterede ved
jernbanernes abning. Dengang blev stgrstedelen af
godset transporteret over relativt korte streekninger
mellem opland og kebstad eller kgbstadens havn,
og resten blev sendt enten over stgrre afstande i
Danmark eller som eksport til udlandet.

| 2016 kgrer der s& mange godstog pa jernbanen
gennem Kolding, Lunderskov og Vamdrup som aldrig
for. Langt det meste af denne trafik er dog transit-
trafik mellem Sverige og Norge pa den ene side og
det europaiske kontinent pa den anden side. Faktisk
er det efter &bningen af jernbanedelen pa den faste
forbindelse over Storebeelt i 1997 og @resund i 2000
samt elektrificeringen af jernbanen gennem Kolding
i 1997 blevet sa attraktivt at sende godstrafikken
gennem Danmark, at jernbanen gennem Danmark
og dermed Kolding naesten har udkonkurreret jern-
banefaergerne, der sejler med godsvogne mellem
Sverige og Tyskland. | 2015 lukkede Stena Line for
overfgrsel af godsvogne pa den klassiske rute mel-
lem Trelleborg og Fahrhafen Mukran ved Sassnitz,
sa der nu kun er to jernbanefaergeruter med jernba-
negodstrafik tilbage pa @stersgen. Til ruten mellem
Trelleborg og Rostock er der i 2016 bestilt fire nye
faerger uden jernbanespor, sa jernbanegodstrafikken
pa denne rute ma forventes at ophgre i lgbet af fa ar.
Tilbage er faergeruten mellem Ystad og Swinoujscie i
Polen. Jo, jernbanegodstrafikken i Kolding er i vaekst,
men det geelder mest for de gennemkgrende gods-
tog, der ikke standser fgr, der skal skiftes lokomotiv-
fgrer ved graensen i Padborg.
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Overskaringen i bunden af Kolding Havn er et sted,

hvor der ofte sker utilsigtede mgder mellem tog og
biler. Den 5. maj 2010. Fotograf: Martin Wilde.
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