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Kommunen bliver medejer

Da busselskabet i 1937 ansggte om forlaengelse af eneretsbevillin-
gen med yderligere fem ar, svarede kommunen med - helt uventet
- at forudsaette, at man samtidig kunne erhverve 5.000 kr. af aktie-
kapitalen til kurs pari samt to pladser i bestyrelsen. Det blev Igst sa-
dan, at kommunen erhvervede de aktier, der hidtil havde tilhgrt KM.
Grins enke. Desuden fik man de to gnskede pladser i bestyrelsen,
som pa generalforsamlingen i marts 1938 blev udvidet til fem med-
lemmer. Samtidig blev det aftalt, at kommunen ikke brugte de to fa-
ste pladser til at stermme ved valget til de gvrige tre pladser. Endelig
udgik eneretsvilkarenes bestemmelse om, at kommunen havde ret
til at overtage materiellet, hvis selskabet misligholdt koncessionen.

Allerede da selskabet i 1922 spgte om den fgrste eneretsbevilling,
havde man opfordret kommunen til enten at indskyde 10.000 kr. i
aktier eller garantere for et tilsvarende lan med henblik pa kb af bus
nummer tre. Dengang reagerede kommunen ikke pa opfordringen.
Selvom kommunens gnske nu kom helt uventet, blev det modtaget
positivt af selskabet. Som formanden, N. P. Nielsen udtrykte det i
Jydske Tidende den 21. december 1937, var kommunen velkommen
til at kpbe alle de aktier, den ville, idet det var et abent marked.

Rutebilstationen i Torvegade 1938.
Fotograf: Ukendt.

51

Boglgerne gik imidlertid hgjt i byradet, da den borgerlige opposition
rasede mod flertallets beslutning. Byradets fiertalsbeslutning skete
pa baggrund af en enstemmig indstilling fra Kasse- og Regnskabs-
udvalget. Dermed havde et konservativt udvalgsmedlem, bankdi-
rektgr Jacob Bech stgttet kgbet, som han dog forsvarede som et
kompromis for at undga en indstilling om, at kommunen erhvervede
halvdelen af aktiekapitalen. Under overskriften "Diktatur eller hgflig
forhandling’?” refererede Kolding Folkeblad fra byradsdebatten den
20. december 1937. De gvrige buskommuner blandede sig hverken
nu eller senere i Kolding Kommunes aktiekgb.

Fra privat til offentligt ejerskab

Den 9. april 1940 afgik selskabets forretningsferer Ulrik Grin ved dg-
den efter kort tids sygdom i en alder af kun 42 ar. Selskabets nye for-
retningsfgrer blev M. Th. Lauritsen, der var kommet ind i bestyrelsen
i 1935. Ulrik Grin ejede ved sin dgd aktier for 6.500 kr. svarende til
ca. en tredjedel af kapitalen. Hans hustru tilbgd i 1941 at kommunen
kunne kgbe dem til kurs 75, det vil sige for 4.875 kr. Den ene af kom-
munens repraesentanter i selskabets bestyrelse prgvede dog fgrst
at fa aktierne afsat til en privat investor. Det kom der imidlertid ikke
noget ud af, og byradet vedtog med 11 stemmer mod 5 at kpbe dem.
Kommunen sad dermed pa 57% af aktiekapitalen, men borgmester



Knud Hansen lod forsta, at man ikke gnskede at aendre pa bestyrel-
sens sammensaetning af den grund.

Senere fik kommunen lejlighed til at erhverve yderligere en aktie.
Malermester M.V. Grin, der havde vaeret selskabets formand i perio-
den 1926-1935 og bror til K. M. Grun, var afgaet ved dgden, og enken
Marie Grun tilbgd i 1942 kommmunen at kepbe hans aktie pa 250 kr. til
kurs pari. Dermed havde kommunen ca. 59% af aktierne til en vaerdi
af 11.750 kr. Kgbet skete helt uden politisk dramatik.

Krig og begraenset busdrift

Den 1. september 1939 udbred Anden Verdenskrig, og pa grund af
braendstofmangel blev der hurtigt indfgrt skrappe restriktioner pa
trafikomradet. Saledes blev al bus- og rutebilkgrsel skaret ned med
407% fra den 15. oktober. For bybusserne blev kgrslen skaret ned fra
1934 km. om ugen til 1160 km. Det var dog kun begyndelsen pa
gradvist indskraenket og til sidst naesten indstillet busdrift.

Med den tyske besaettelse i april 1940 blev der fra 1. maj indfgrt
yderligere restriktioner, idet der til Strandhuse kun kgrtes fem ture
pa hverdage og otte ture sgndag, til Sanatoriet endda kun om sgn-
dagen og med to ture. Til Sdr. Vang kertes to-tre ture, Munkenborg
to ture, spndag endda kun en, Seest to ture og den Ny Kirkegard
(Sendre Kirkegard) én tur. Den kgreplan holdt dog kun en maned,
og fra 1. juni 1940 ke¢rtes kun to-tre ture dagligt til Strandhuse, me-
dens de g@vrige ruter var indstillet resten af krigen. Det var dog et
lyspunkt da busselskabet i juli 1940 fik tilladelse til at anskaffe en

gasgenerator til Strandhusebussen og samtidig seette kgreplanen
op til 2/3 af ferkrigsniveauet. Efter flere beboerhenvendelser ansgg-
te selskabet om tilladelse til at anskaffe yderligere en generator og
genoprette Sdr. Vangruten, men fik afslag.

Fra 1942 var der ogsa mangel pa gummi til bildeek. Derfor beordre-
de myndighederne al rutebil- og buskgrsel halveret fra 1. april 1942.
Det gjaldt ogséa Strandhuseruten. Selvom man eventuelt havde daek
pa lager fra uvirksomme og opklodsede busser, skulle der spares.
Bybusselskabets lager var saledes brugt op i 1944. Fra august 1944
blev kgrslen indskraenket til fire ture pa hverdage og fem sgn- og
helligdage, heraf henholdsvis to og fire ture helt til Sanatoriet. Den
samlede kgrsel var dermed nede pa en tiendedel af niveauet fgr kri-
gen.

Pa et bestyrelsesmgde i november 1944 matte man endda kon-
statere, at driften i praksis var ophgrt pa grund af manglen pa daek.
Bestyrelsen overlod det til driftslederen at finde en udvej for fortsat
kgrsel. Opgaven blev ikke nemmere af, at bussen havde brug for en
hovedreparation. Fra 1. februar 1945 meddelte myndighederne, at al
offentlig transport skulle ophgre helt om spndagen.

9. april 1940 i Kolding, Spndergade ved aen.
Fotograf: Knudsen & Jochumsen.
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Forsamling ved Adelgade og Kirketorvet 7. maj 1945.
Yderst til hgjre ses en rutebil fra Kolding Omnibusselskab.
Fotograf: Kaj H. Baage.

Efterkrigstid og langsom genstart

Trods krigens afslutning i maj 1945 gik det meget langsomt med
at fa genoprettet vareforsyningen og ophaevet restriktionerne igen.
Forst fra efteraret 1945 blev det igen tilladt at kgre om sgndagen,
men stadig kun pa Strandhuseruten. Bestyrelsen aftalte i oktober
samme ar, at det kommunalt udpegede medlem Knud Hansen, skulle
tage til Kpbenhavn og prgve at overbevise de statslige myndigheder
om at fa flere daek og tilladelse til at kgre pa alle ruter. Som tidligere
borgmester og folketingsmedlem havde han formentlig en del kon-
takter at traekke pa; men indsatsen var forgaeves. Fgrst i marts 1946
fik man tilladelse til at erhverve fire deek og yderligere tre slanger,
samt at afmontere gasgeneratoren pa den ene bus, som rent faktsik
kgrte. Samtidig blev en fordobling af benzintildelingen stillet i udsigt,
0g man bestilte undervogne til to nye busser til levering i eftersom-
meren 1946. Pa grund af leveringsvanskeligheder blev de efter jaevn-
lige forsinkelser dog ferst kgreklare i august 1947.

I september 1946 tildelte Ministeriet for Offentlige Arbejder sel-
skabet 350 liter benzin pr. maned og tillod, at Sdr. Vangruten kunne
genabnes. Benzinen rakte til at genoptage kgrslen mellem Torvet og
Ravnsbjerg direkte ad Haderslevvej, men uden afstikkere. Man star-
tede med seks ture pa hverdage og fem pa sgn- og helligdage. Sam-
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tidig kom Strandhuseruten op pa syv ture pa hverdage og seks ture
pa sgn- og helligdage, hvoraf de fleste fortsatte til Sanatoriet. Mere
kunne ikke gennemfgres med den eksisterende staerkt nedslidte og
aldrende vognpark. Fgrst da to nye vogne ankom i august 1947, blev
Seest- og Dalbyruterne genabnet med fire daglige ture pa hver rute.

Da benzinrationeringen blev ophaevet fra 1. november 1947, blev
Munkenborgruten endelig genabnet med fire ture pa hverdage og
tre pa sgn- og helligdage. Samtidig blev kgrslen udvidet pa de gvrige
ruter. I modseetning til tidligere blev der indfgrt morgenafgange pa
alle ruter, og kgrselsomfanget naede ca. 80% af ferkrigstiden. Mun-
kenborgruten blev endda udvidet, idet den pa turen ind mod byen
kgrte ad Ndr. Ringvej til Dyrehavevej og Banegardspladsen. Rutenet
og ke¢rsel var saledes taet pa at vaere genoprettet, og man kunne nu
begynde at se pa de mange gnsker om udvidelser. Men vejen frem
til efteraret 1947 havde vaeret meget bumpet, hvor der bade i byrad
og offentlighed var stor utilfredshed med den langsomme genstart.
Utilfredsheden kom til udtryk gennem flere laeserbreve i lokalaviser-
ne, som til tider var bade personrettede og ubehagelige. Det fik i sid-
ste ende konsekvenser for selskabets ledelse.

Busselskabet under angreb

Aviserne bragte i arene 1945 og 1946 flere laeserbreve, der kritise-
rede busdriften, efterlyste forbedringer og udtrykte mistro til sel-
skabet. Bla. var der i marts 1946 et lseserbrev fra tandlaege Lind,
Trapholt, som gik i rette med, at man matte tage til takke med en
gammel astmatisk karosse, der kun kegrte fire ture om dagen og sid-



ste gang kl. 17:40. Han sammenlignede ydermere med Aalborg-for-
staden Svenstrup, der havde langt bedre busforbindelser.

Kritikken kom ogsa op i byradet. Pa et byradsmede 24. september
1945 efterlyste socialudvalgsformand Gossmann buskgrsel pa Ag-
trupvej og Vejlevej, og pa et mgde 17. december 1945 blev tonen
mere alvorlig. Her kritiserede direktgr Hardorf busselskabet for at
kegre med en "oldnordisk bus” og sammenlignede med nabobyer, der
trods vanskeligheder med at fa daek, havde bedre forhold. Han slut-
tede af med, at "det er, som om selskabet ikke rigtig er klar over, hvad
byens borgere med rette kan forlange i retning af service”

Bestyrelsesformand, N. P. Nielsen og forretningsferer M. Th. Laurit-
sen, reagerede allerede naeste dag med et meget vredt brev til by-
radet. I brevet gjorde de dels opmaerksom p4a, at de var underka-
stet myndighedernes tildelinger af forsyninger og kgrselstilladelser,
og dels at de gang pa gang havde anmodet om ekstra tildeling, bl.a.
ved personlig pavirkning med Knud Hansens besgg i Kpbenhavn. De
sluttede af med at meddele, at de ved naeste generalforsamling ville
udtraede af bestyrelsen og opfordrede kommmunen til helt og fuldt at
overtage virksomheden. Brevet blev desuden sendt til lokalaviserne
og affgdte en indbyrdes debat mellem dem. Jydske Tidende fulgte
samme dag op ved at opfordre til at overveje en kommunal overta-
gelse, og kritiserede, at kommunen ikke sendte et af de nuvaerende
byradsmedlemmer til Kpbenhavn frem for "den taet ved 80-arige
Knud Hansen". Kolding Folkeblad fulgte omgaende op med den sam-
me kritik mod kommunen, men mente ikke, at "et andet blads” tanker
om, at kommunen overtog buskg@rslen, var vejen frem!

Jydske Tidende reagerede ved bl.a. at henvise til, at Venstres folke-
tingsmand i Kolding, redaktgr Christensen, havde stillet forslag om,
at staten overtog Troldhede-Kolding-Vejen-Jernbane. Derfor skulle
det ikke vaere revolutionerende at ggre buskegrslen kommunal, som
avisen skrev. Avisen mente ikke, at kommunal drift var det samme
som underskudsforretning, men i stedet grundlaget for store udvi-
delsesmuligheder. Avisdebatten sluttede her; men ved busselska-
bets generalforsamling februar 1946 fratradte N. P. Nielsen. M. Th.
Lauritsen indvilligede dog i at fortsaette i bestyrelsen. Efter valget i
1946 valgte byradet nye repraesentanter til bestyrelsen, nemlig by-
radsmedlemmerne direktgr H. Hardorf og maskinarbejder Sven An-
dersen. Ny formand blev vinhandler Sgren Bjerre.

Selvom debatten sluttede her, var der lagt op til en principiel diskus-
sion om bybusdriften, der brgd ud i fuld skala fa ar senere og ferte
til selskabets rekonstruktion i 1954. I mellemtiden blev driften dog
langsomt udvidet.

Nye ruter og udvidelser

Frem til slutningen af 1947, hvor de sidste benzinrationeringer blev
opheevet, havde selskabet lagt alle kraefter i at fa genabnet de tidli-
gere ruter. I foraret 1948 kom sa de fgrste egentlige udvidelser, idet
ruten til Dalby fortsatte dels til Dalby Kirke og dels senere som et
forspg til Rebaek. Det var en prgveballon, som kun blev optaget i kg-
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replanen, hvis der var tilslutning nok, som der lakonisk blev beskrevet
i pressen.Det var der abenbart, da turene efterfglgende blev optaget
i kgreplanen. I efteraret 1948 blev en helt ny rute fra Torvet via Bel-
levuegade og Lykkegardsvej til Englaenderlejren abnet. Tiderne blev
lagt, sa de kunne kgres med de eksisterende vogne. Englaenderlejren
var oprettet i 1945 som ferielejr for de engelske soldater, som var
udstationeret i Slesvig-Holsten efter Anden Verdenskrig. Lejren var
dog rgmmet fgr buslinjen blev oprettet.

Da selskabet modtog yderligere en bus, gennemfgrtes fra 1. juli 1949
flere omlaegninger og nye udvidelser i form af gennemgéaende bus-
linjer eller "korrespondancekgrsel”, som det kaldtes. Strandhuseru-
ten og Sdr. Vangruten blev koblet sammen, sa hovedparten af turene
fortsatte igennem byen. Desuden fortsatte sa godt som alle ture pa
Strandhuseruten helt ud til Sanatoriet. PA samme made blev Dalby-
ruten og Munkenborgruten sammenkoblet og der blev kgrt endnu
flere ture til Dalby kirke. Endelig blev ruten til Lykkegardsvej koblet
sammen med Seestruten til en ny rute, omtalt som "rundkegrsel”.
Bussen kgrte til Lykkegardsvej og via Englaenderlejren til Seest og ad
Seest Bakke og Tgndervej tilbage mod byen. Hver anden gang kgrte
bussen den modsatte vej rundt.

Korrespondancen omfattede som regel kun sammenkobling af to
ruter, idet de tre nye sammenkoblede ruter kun fa gange dagligt
megdte hinanden samtidig pa Torvet. Udvidelsen fgrte til, at kgrslen
blev forgget kraftigt med omkring 38% fra 320 ugentlige afgange fra
Torvet til 440. man havde dermed naet samme omfang som i som-
meren 1939. I en kommentar i Kolding Folkeblad 5. juli 1949 var der
ros til indfgrelsen af korrespondancesystemet. Men det blev alligevel

kritiseret, at kgrslen ikke var udvidet yderligere, og at ruterne ikke
megdtes samtidig pa Kirketorvet, imens blev henvist til, at nabobyen
Vejle havde stor succes med dette. I 1949 omlagde kommunen Ba-
negardspladsen, og busselskabet overvejede i den forbindelse, om
bussernes mgdested skulle flyttes derhen i stedet for Kirketorvet.
Det blev ved overvejelserne. Fra 1952 kgrte Seest- og Sdr. Vangru-
terne dog forbi banegarden pa vejen ind mod byen.

Koncession til forstaederne

Selskabet ville dog ikke kun kgre inde i Kolding By, idet man flere
gange forspgte at komme lzengere ud i forstaederne. Flere gange i
1930'erne havde man forseggt at fa lov til at kgre til Vonsild, men hav-
de faet afslag. I 1946 fik man Koldings erhvervschef til at ga i bre-
chen for ruter til Vonsild og Bramdrupdam; men i 1947 fik man afslag
fra Vejle Amt pa en rute til Vonsild.

Man overvejede ligeledes at spge om koncession pa en rute til Ngrre
Bjert, men valgte i 1951 at frafalde. I 1952 sggte man igen om tilla-
delse til at forlaenge med kgrsel til Bramdrupdam Kro og til Vonsild
Kro, men fik endnu engang afslag fra amtet, som begrundede det
med, at DSB i forvejen havde en ret intens trafik pa streekningerne.

Den centrale del af byen set fra luften 1948.
Foto: AERO luftfotografering.
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Taksterne blev holdt forholdsvis stabile i hele perioden 1938-1954.
Faktisk blev de kun forhgjet tre gange i henholdvis 1939, 1940 og
1950, og hver gang med fem gre for de fleste trin og én gang med ti
gre. 11953 blev der indfgrt enhedstakst pa 50 gre. Kommunen mod-
tog i 1949 en ansggning fra en gruppe pensionister om indfgrelse af
halv pris. Det blev forelagt omnibusselskabet, der afviste dette, hvil-
ket kommunen henholdt sig til.

Selskabets daglige ledelse blev udfgrt af forretningsfgreren, der dog
ikke var fuldtidsansat. Det kunne omseetningen ikke baere. Faktisk
var det et forholdsvis lille bierhverv, hvilket bla. fremgik af, at hans
honorar var under halvdelen af en chauffgrign. Indtil sin dgd i 1940
var Ulrik Grun forretningsferer. Derefter overtog M. Th. Lauritsen
hvervet, samtidig med at han var direktgr for Dansk Shells sgnder-
jyske afdeling. I 1950 overtog revisor Th. Jgrgensen hvervet og va-
retog det fra sit firma, der |4 i Dalbygade 12. Han overdrog det i 1952
til fabrikant Andreas Hansen, der var nyvalgt bestyrelsesmediem, og
varetog det fra adressen Sct. Jgrgensgade 12. For at styrke ledelsen
blev chauffgrernes tillidsmand Martin Nielsen i efteraret 1953 tilbudt
en stilling som overchauffgr; det var han dog ikke interesseret i.

En anstrengt gkonomi

I krigsarene faldt omsaetningen, og bade i 1940 og 1945 gav driften
underskud pa hhv. 2.817 kr.og 806 kr. Derimod var der i 1942 et over-
skud pa 1.060 kr. I 1943 og 1944 var overskuddet pa henholdsvis
5.225 kr. og 1.270 kr. Regnskab for 1941 foreligger ikke. Ogsa i 1946
var der underskud pa 285 kr. og de efterfgilgende ar var der tale om

beskedne overskud pa 2.271 kr. i 1947, 965 kr. i 1948 og blot 31 kr. i
1949, Pa trods af de begraensede overskud blev der i 1942-44 udbe-
talt et arligt udbytte pa 6% og i 1948-49 et udbytte pa 4%. De gvrige
ar i 1940’erne blev der ikke udbetalt udbytte. Ved udgangen af 1949
var der samtidig oparbejdet en bankgeeld pa ca. 77.000 kr.

Det hgrer med til historien, at der blev foretaget utilstraekkelige
afskrivninger pa materiellet, der saledes pa papiret havde en ure-
alistisk hgj veerdi til at kunne daekke geelden. I 1949 blev der reelt
regnskabsfert afskrivning pa 13.000 kr. Forretningsmaessigt burde
det have vaere 30.000 kr, oplyste busselskabet i en meddelelse til
kommunen, og derved var der reelt tale om et ret stort underskud.
I Igbet af vinteren 1949/1950 stod det klart, at passagertallet ikke
steg nok trods den udvidede kgreplan. Pkonomien blev anstrengt,
og busselskabet matte spare. Pr. 16. april 1950 kom en ny kgreplan,
hvor en fjerdedel af afgangene var sligjfet, og to ud af otte chauffgrer
afskediget.

Flytning af rutebilstationen

11932 abnede byens rutebilstation i Torvegade ved Svietorvet. Fgr
krigen var den stor nok. Men da Kolding Sydbaner med straekninger
til Hejlsminde og Vamdrup blev nedlagt i 1948 og aflgst af flere rute-
bilruter, var den efterhanden for lille. I kommuneplanen fra 1948 ind-
gik, at den blev flyttet. En udvidelse var ikke mulig. I stedet overveje-
des det at flytte den til banegarden til arealet i Mazantigade bag ved
det nye posthus. Finansieringen var dog et problem. I 1952 aftaltes,
at kommunen, for et Symbolsk belgb, lejede grunden i Mazantigade
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af DSB og byggede en ekspeditionsbygning. Selskabet bag rutebil-
stationen lejde sig ind i bygningen, mod at kommunen overtog den
gamle station i Torvegade, der i 1955 blev til bybuscentral.

Banken saetter foden ned

De pkonomiske resultater fik i 1950 Kolding Folkebank til at traede pa
bremsen ved at ggre opmaerksom p3, at afskrivningerne pa mate-
riellet var alt for utilstreekkelige til, at der var daekning for lanet. Ban-
ken slog sig dog til tals med selskabets svar om, at besparelserne i
forbindelse med den sendrede kgreplan 16. april ville give et bedre
driftsresultat. Men da renter pr. 1. juli ikke var blevet betalt, forlang-
te banken i oktober 1950 enten en plan for gaeldens afvikling eller
en godkendt sikkerhed for betalingen. Busselskabet havde nu faet
stolen sat for dgren og ansggte den 11. november 1950 kommunen
om enten at fa et tilskud pa 25.000 kr. til daeekning af underskuddet,
eller i modsat fald om tilladelse til at indstille kgrslen til Munkenborg
og Seest.

Inden kommunen naede at tage stilling, dukkede en ny aktgr op
med rutebilejer William Braendekilde, Jels, der henvendte sig til bade
kommune og busselskab og tilbgd at kgbe virksomheden, som han
mente, godt kunne drives rentabelt. Byradet palagde kommunens
bestyrelsesrepraesentanter at forhandle med begge parter. Samti-
dig fremgik det, at byradet ikke var interesseret i en tilskudslgsning.

I fgrste omgang blev det aftalt, at busselskabet skulle komme med
et opleeg til en ny k@greplan samt eventuelt afgive tilbud pa at overta-

ge kommunens aktier. Et sadant tilbud kraevede dog interesserede
investorer. Busselskabets svar indeholdt en ny kgreplan, der skulle
geelde fra slutningen af april 1951 og et tilbud om at kpbe kommu-
nens aktier til kurs 70. Kommunen godkendte kgreplansforslaget,
men afviste kpbstilbuddet.

Sagen sluttede tilsyneladende her. Men kommunens fortsatte med-
ejerskab betryggede formentlig banken om sikkerheden for lanet.
Samtidig blev gaelden faktisk nedbragt, og var ved udgangen af
1952 pa omkring 21.000 kr. ligesom billetindtaegten ogsa steg paent
efter 1949. Den 25. april 1951 tradte en ny kgreplan i kraft med en
udvidelse af driften pa mere end 10% fortrinsvis pa Sdr. Vangruten.

Kritik, forbedringer og forhandlinger

Debatten om driften og ejerskabet fortsatte. Flere gange blev der
fra socialdemokratisk side i byradet slaet til lyd for, at DSB overtog
driften. I aviserne blev der efterspurgt en bedre kgreplan i form af
halvtimesdrift. Andre kommenterede kommunens engagement og
efterlyste, at den som den stgrste aktionger tog affeere.

Driften blev dog forbedret undervejs. Fra april 1953 blev kgrslen ud-
videt med flere ture, isaer pa Dalbyruten.

Efter flere ars kritik rationaliseredes takstsystemet ogsa gradvist,
idet takstgraenserne forsvandt i foraret 1953 og blev aflgst af en en-
hedstakst pa 50 g¢re. Der blev indfgrt mgntbokse, som man smed
sine aftalte penge i. Neeste skridt var omstigningsbilletter fra februar

68





















om, at koncessionen pa buskgrsel i Kolding fratages det nuvaerende
selskab og overdrages til andre, der bedre kan Ipse opgaven”.

Valgkamp og byradsvalg 1954

Seks dage f@r byradsvalget startede en ny, meget heftig og per-
sonrettet polemik mellem Kolding Folkeblad og Jydske Tidende. Et
valgoplaeg i Kolding Folkeblad fra Venstre kritiserede, at kommunen
trods aktiemajoriteten ikke havde formaet at forbedre buskgrslen,
og at dens nuveerende bestyrelsesrepraesentanter ikke havde de
ngdvendige forudsaetninger for bybusdrift. Kommunen skulle ikke
seette flere penge i selskabet, men koncessionen skulle overdrages
andre. Man henviste i den forbindelse igen til William Braendekilde og
Carl Hansen. Jydske Tidende fulgte op ved at konstatere, at det var
staerke angreb pa busselskabet, at kommunen ikke gav tilskud til
driften, at det var lykkedes for selskabet efter krigen at kgbe fire nye
busser finansieret over driften, som gav overskud, og at selskabet i
dag var geeldfrit. Endelig mindede avisen om, at selskabet betalte
en koncessionsafgift pa 25% af overskuddet. Det fremgik tydeligt af
artiklen, at det var redaktgr og kommunens repraesentant i bestyrel-
sen, Andreas Sgrensen, der havde skrevet den.

Kolding Folkeblad svarede, at med denne sunde gkonomi kunne der
ikke vaere behov for kommunal stgtte, og undrede sig derfor over, at
det alligevel ikke var muligt at udvide driften. Jydske Tidende svare-
de, at det var i byradet, at tanken om kommunalt tilskud var blevet
luftet tre maneder tidligere. Bybusselskabet havde ikke spgt om til-
skud, men udelukkende om at blive fritaget for koncessionsafgift for
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at kunne finansiere anskaffelse af ny bus og udvide driften. Kolding
Folkeblad sluttede med at ggre opmaerksom pa, at gnsket i byra-
det om kommunal stgtte kom fra kommunens repraesentant, Sven
Andersen, der ogsa var bybusselskabets bestyrelsesformand, og at
Jydske Tidende ved dets redaktgr, der ogsa sad i samme bestyrelse,
tilsyneladende var enig.

Borgmesteren fik det sidste ord, idet han i Jydske Tidende pa selve
valgdagen bekraeftede, at selskabet aldrig havde féaet tilskud, og at
deti gjeblikket gjaldt om, at fa udvidet buskegrslen ud i de nye bykvar-
terer, at ggre det muligt at bruge bussen til og fra arbejde selvom
man medte kl. 7, og at give busselskabet en rimelig frist til at gen-
nemfgre de lagte planer. Han henviste formentlig her til aftalen om, at
selskabet skulle komme med en plan for udvidet drift med yderligere
en eller to nye busser, hvor den fgrste var pa vej.

Byradsvalget fik stor betydning for Kolding Omnibusselskab. Den
ene kommunale repraesentant, Sven Andersen, blev genvaigt og
fortsatte som formand for selskabets bestyrelse. Den anden reprae-
sentant, Andreas Sgrensen udtradte bade af byrad og bestyrelse. Til
gengeeld blev Vilhelm Behrens indvalgt i byradet og ogséa udpeget
til den ledige post i bestyrelsen. Vilhelm Behrens har i sine erindrin-
ger fra 1987 beskrevet forlpbet. Borgmester Beirholm havde pa bag-
grund af Behrens’ kritik i Kolding Folkeblad foreslaet, at han skulle
prgve at fa system pa selskabet. Behrens havde i fgrste omgang sagt
nej, idet han ikke gnskede at administrere et kommunalt selskab. I
stedet foreslog han, at aktiekapitalen blev femdoblet til 100.000 kr.
udelukkende ved private midler. Det forslag godtog borgmesteren.















teresserede. En ny femarig koncession skulle indgas med virkning
pr. 1. januar 1954 og fornys automatisk hvert femte ar, indtil den blev
opsagt. Der skulle skaffes holdeplads til en bus mere pa Kirketorvet,
og endelig kunne den gamle rutebilstation overtages, nar rutebilerne
i 1955 flyttede hen til Banegarden.

For kommunen var isaer stgrrelsen af dens aktieandel og udenbys
tegningsret et problem. Efter forhandling mellem parterne blev det
tilfgjet, at hvis aktierne ikke kunne tegnes i Kolding, skulle sagen
forelaegges pa ny. Desuden blev koncessionsafgiften afskaffet, mod
at pensionister fik 25% rabat. Endelig blev det fastslaet, at kormmu-
nen beholdt sine to pladser i bestyrelsen. Byradets behandling den
11. oktober foregik for lukkede dgre, og debattens forlgb kendes der-
for ikke. Men afggrelsen var ikke enstemmig. Et snaevert flertal pa
elleve stemmer mod ti bakkede op om skitsen. Et eendringsforslag
fra Socialdemokratiet om, at aktieudbytte hgjst matte svare til hgje-
ste sparekasseindlansrente plus 2,5%, og at kommunen skulle tegne
mindst 40% af de nye aktier, blev forkastet. Pa en ekstraordinaer ge-
neralforsamling tre dage senere vedtog busselskabet kapitaludvi-
delsen, som faktisk gik lidt videre, idet bestyrelsen blev bemyndiget
til at forhgje aktiekapitalen til 200.000 kr.

Kapitaludvidelsen

Behrens skriver i sine erindringer, at "nytegningen af kapital blev en
oplagt fiasko. Da tegningsfristen var forbi, var der kun tegnet 1.800
kr.For at klare situationen tegnede jeg og et par af mine naere venner
séa de resterende 78.000 kr.” Som det fremgar laeengere nede ma be-

Ipbet pa 78.000 kr. vaere en huskefejl fra Behrens’ side. Forholdet var
det, at efter generalforsamlingen blev der abnet for, at bade nuvae-
rende aktionaerer og andre inden den 1. februar 1955 kunne tegne
sig for nye aktier. Op til fristen var der tegnet aktier for 2.750 kr, og
dagen fgr udigbet havde et konsortium tegnet sig for det resterende
belgb op til 100.000 kr. Resultatet var, at konsortiet tegnede sig for
66.750 kr., kommunen 20.000 kr, medens 13.250 kr. var personligt
ejet.

Hvem stod bag konsortiet? Det har ikke veeret muligt at opklare.
Hverken bestyrelsesprotokollen eller kommunens arkiver oplyser
om andre end Lauritsen og Behrens. Bestyrelsesprotokollen omtaler
skiftevis "et konsortium ved M. Th. Lauritsen” og "Konsortiet af (skif-
tende datoer) i december 1954”. Sven Andersen oplyste pa gene-
ralforsamlingen marts 1955, at konsortiet bestod af Koldingborgere.
Behrens omtalte deltagerne som naere venner. I 1955 indvalgtes
vognmand Willy Lisberg i bestyrelsen. Ifglge vedtaegterne skulle be-
styrelsesmedlemmerne vaere aktionaerer, og da han ikke var person-
lig aktionaer, var han formentlig en af deltagerne i konsortiet. Men om
der har veeret flere, er uvist. I forbindelse med salget i 1973 brugte
Behrens en formulering, der kunne tyde pa, at konsortiet bestod af
tre aktioneerer, altsa Behrens, Lauritsen og Lisberg.
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- Konrad lJgrgensensvej - Enevold Sgrensensvej - Broagervej til
Braendkeaerskolen og videre retur over Tvedvej. Dermed var det igen
muligt at give ruterne afgangstider OO og 30 og dermed forbindelse
til de gvrige ruter pa Bybuscentralen. Nu kerte de ogsa hver halve
time hele dagen indtil midnat.

Udvidelser i den nordlige bydel

De fleste af udvidelserne skete naturligt i den sydlige bydel, hvor der
var mest boligbyggeri. Men der skete ogsa en udvikling i nord. En
underskriftsindsamling fra 254 beboere i Aalykkekvarteret efterly-
ste i 1957 busforbindelse. Selskabet var positivt stemt, men matte
henvise til, at man manglede penge til flere busser. Senere blev det
konstateret i et laeserbrev i Jydske Tidende, at det alligevel trak ud,
selvom man nu havde faet flere busser.

Forst fra efteraret 1961 fik Aalykkekvarteret bus, idet Munkenbor-
gruten blev udvidet og delt i to. Den ene fulgte den hidtidige rute
ud af byen gennem Lasbygade-Hospitalsgade-Vejlevej-Munken-
borg-Rosenhaven-Ndr. Ringvej-Dyrehavevej til Banegarden og By-
buscentralen, og koblet sammen med Agtrupvejruten. Den anden
kgrte via Banegarden til Dyrehavevej-Munkenborg-Vejlevej med af-
stikker til Egevej (i dag Akacievej)- Skovbogade-Katrinegade til By-
buscentralen og koblet sammen med Tvedvej-Carl Plougsve;j.

Skolebussen mellem Sjeellandsvej
og Lyshgjskolen i 1972.
Fotograf: Sgren Agerskov.
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Rutenumre og kvartersbusser

Indvielsen den 1. oktober 1961 af den nye rute til Dyrehavevej-Mun-
kenborg, der fremover hed rute 3, blev ogsa fejret med blomsterud-
smykning af bussen og gratis kgrsel. Ved samme lejlighed indfertes
rutenumre med skilte pa busserne.

Rute 1 kerte Strandhuse-Sdr. Vang

Rute 2 kgrte Agtrupvej-Rosenhaven

Rute 3 kgrte Munkenborg-Tvedvej

Rute 4 kgrte Seest-Carl Plougsvej

Alle ruter havde halvtimesdrift hele dagen alle ugens dage. Dog blev
der kun kgrt én gang i timen til Sanatoriet/Koldingfjordskolen og
Tved By. Denne kgreplan med fire hovedruter med halvtimes drift
hele dagen pa minuttal 00 og 30 kom med justeringer som forlaen-
gelser,omlaegninger og knopskydninger til at danne grundplanen for
rutenettet de naeste 20 ar indtil 1981.

Med de nye ruter steg passagertallet sa meget, at halvtimes drift
ikke var nok. Fra efteraret 1958 kom der afgang hvert kvarter i dag-
timerne pa ruten Munkenborg-Agtrupvej, de fgrste ar dog kun om
vinteren. Sommerpausen blev dog efterhanden afkortet til skolernes
sommerferie og senere helt afskaffet. Fra efteraret 1962 indfgrtes
ogsa kvartersdrift til Sdr. Vang, og fra efteraret 1964 ogsa til Seest,
men den sidste som regel udelukkende om vinteren. Fra 1965 blev
kvartersbusserne til Sdr. Vang og Seest forbundet med hinanden via
Lykkegardsvej-Holbergsvej og kgrte som dobbeltrettet ringlinie.






Kapitaludvidelser 1956-1965

Ved generalforsamlingen i 1961 konstaterede formanden, at der si-
den 1955 var erhvervet 13 nye busser. Selvom indtaegterne steg
kraftigt med det nye udvidede rutenet og kgreplaner, var indtjenin-
gen ikke altid stor nok til at finansiere de ekstra busanskaffelser. Det
var derfor ngdvendigt med ekstra kapital. Der blev altid optaget ban-
klan til anskaffelserne, men bade i 1956 og 1957 tegnede konsortiet
ved M. Th. Lauritsen ekstra aktier. I 1956 var det 30.000 kr, 0og i 1957
var det yderligere 20.000 kr. Selvom kommunens ejerandel kom ned
under en femtedel, var der dog enighed om, at kommunen fortsatte
med to pladser i bestyrelsen.

I begyndelsen af 1960'erne opstod der nye kapitalbehov. Lejemalet
i Bybuscentralen lgb oprindelig til 1962, senere forleenget til 1965.
Selskabet var derfor allerede fra omkring 1960 pa udkig efter et nyt
sted til garage og administrationsbygning. Usikkerheden om den en-
delige placering fik betydning for den naeste kapitaludvidelse i 196 3.
Lauritsen og Behrens var indstillet pa at tegne yderligere 100.000 kr.
aktier, men kunne tilsyneladende ikke fa hele konsortiets opbakning,
og kun ved borgmesterens mellemkomst kom det pa plads. Det ind-
gik i aftalen, at koncessionen blev forlaenget til 1. januar 1974, at der
fortsat var en feelles mgdeplads for busserne i naerheden af Bredga-
de, samt at der skulle vaere gkonomi til, at aktierne gav et arligt ud-
bytte pa 8%. Ved udvidelsen tegnede to personer hver 250 kr, mens
99.500 kr. blev tegnet af konsortiet.

For at fa finansieringen af selve nybyggeriet pa plads var det udover
kreditforeningslan ngdvendigt at tegne yderligere aktier. En kapital-

93

udvidelse var dog problematisk isaer fordi aktieudbyttet nu skulle
vaere pa 10% for at vaere stort nok til at forrente konsortiets aktie-
indskud. Det blev Igst ved, at konsortiet tegnede yderligere 100.000
kr. og den samlede kapital kom op pa 350.000 kr. Desuden blev der
opnaet et lan hos Dansk Shell pa 125.000 kr, mod at Shell leverede
braendstofanlaeg og -tanke, og dermed blev selskabets braendstof-
leverander.

Bybuscentralen og nyt garageanleeg

Med overtagelsen af Bybuscentralen i 1955 fik selskabet samling pa
bade feaelles omstigningssted i den daglige drift, administration og
garager. Veerksted var fortsat ude i byen hos N. Skou & Co pa Hans
Ludvigsvej 21. Derudover var man udlejer til en Esso-benzinstation,
bladkiosk, renseri, tobakshandel og Rutebilcafeen. Det var ikke uden
problemer, idet der bl.a. jaevnligt var forpagterskifte pa benzinstatio-
nen, af og til med kort varsel. Desuden var bygningen i darlig stand
ved overtagelsen og dermed en stor gkonomisk belastning. Ende-
lig var man kun garanteret leje af bygning og plads indtil 1. oktober
1962. Selskabet sa sig derfor hurtigt om efter andre muligheder, ikke
mindst pa grund af den stigende trafik med flere busser. I Bybus-
centralens garager var der plads til ti busser. I fgrste omgang er-
hvervede man i 1960 et areal pa Fynsvej 53 pa ca. 7000 m2 mellem
Troldhedebanen og DSB's garager.

I efteraret 1962 opsagde kommunen lejemalet af Bybuscentra-
len med det aftalte varsel pa to ar til fraflytning pr. 1. oktober 1964,
idet radhuset var ved at vaere for lille, og man skulle bruge arealet til





















Fra Sjeellandsvejskvarteret kom der ogsa henvendelser om busfor-
bindelse, og i Strandhuse kgrte bussen hidtil pa Fjordvejen, men der
var 0gsa gnsker om bus ovenfor Skolebakken. Busselskabet var ikke
uvillig, men papegede, at vejnettet til og fra nye bykvarterer forhin-
drede bussen i at kunne kgre direkte videre til det naeste bykvarter,
men den skulle tilbage til "hovedvejen”. Fra 1969 blev der etableret en
ny rute 5, der i dagtimerne mandag-fredag betjente Sjaellandsvej og
Lyshgjalle. Passagertallet var dog behersket i begyndelsen, men be-
tieningen af de to kvarterer fortsatte dog, og blev siden kombineret
med andre omrader.

Julebusser

I tiden op til jul kunne bymidten veere meget trafikeret, og der blev
gjort flere forsgg pa at fa kunderne til at lade veere med at tage bilen
med ind. Op til jul 1968 blev der indfgrt parkeringsmuligheder flere
steder uden for bymidten, f.eks. pa p-pladserne omkring stadion. For
at f4 flere til at parkere dér, indfgrte kommunen en gratis bybus til
bymidten med afgang hvert 10. minut. Bybusselskabet fik 1.000 kr.
for at kgre de sidste fire dage op til jul. Brugen af de ekstra p-plad-
ser var en succes, men bussen blev mildest talt en fiasko. Pa fgrste-
dagen var der én passager med. Chauffgren blev ogséd omtalt som
julens mest ensomme mand. I 1969 blev bussernes kgreplan udvi-
det, saledes at kvartersbusserne de sidste otte dage fer jul, herunder
hele sidste weekend, kgrte i hele butiksabningstiden.

I 1970 var Helligkorsgade gagade fire uger op til jul. Rute 1 og 3 fik
dog lov til at kgre igennem med max. 20 km/t, medens rute 5 kgrte

ad Brostraede og rutebiler ad Sydbanegade. Det blev betegnet som
en succes med rute 1 og 3, men med mindre held i Brostraede, der
egentlig var for smal til buskegrsel.

Kolding-Grindsted Rutebilselskab

Ved Troldhedebanens nedlaeggelse i 1968 var der diskussion om,
hvem der skulle sta for rutebildriften efter banen. Skulle det vaere
DSB eller private vognmaend? Kolding gnskede DSB, mens menin-
gerne blandt oplandskommuner og amter var delte. Pa initiativ af
Braendekilde oprettedes i 1967 Kolding-Grindsted Rutebilselskab
A/S med seks selskaber, bl.a. ham selv, og Kolding Omnibus-Selskab
som ejere. Vilhelm Behrens blev direktgr, og selskabet fik konces-
sion pa ruterne Kolding-Grindsted, Kolding-Hovborg og Askov-Ve-
jen-Gesten. Busserne i det nye selskab blev vedligeholdt af bybus-
selskabet, der ogsa forestod den daglige drift. Det viste sig dog
hurtigt vanskeligt at fa det til at Ipbe rundt, og allerede i 1970 solgte
bybusselskabet aktierne i Kolding-Grindsted Rutebilselskab til de
gvrige partnere, og udtradte helt af virksomheden.

Energikrisen

Efter Yomkippur-krigen mellem Israel og dets naboer i oktober 1973
strammede de olieeksporterende naboer for olieleverancer til bla.

Ferietrafik pa Haderslevvej i 1970.
Fotograf: Niels Lisberg.
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tpvede ogsa med at kgre ud i forstaeder, som i forvejen var betjent af
rutebiler, som ville opleve bybussen som konkurrent. Desuden pege-
de man pa rentabiliteten med sa lange ruter. Det var dog et problem,
at rutebilerne holdt sig til hovedvejen, medens villakvartererne, f.eks.
Julianelyst, ikke blev betjent.

I september 1972 blev Munkenborgruten - rute 3 - forlaenget via
Bramdrupdam til Julianelyst. I fgrste ommgang hver halve time i dag-
timerne mandag til fredag. En del af straekningen kgrtes med amtets
tilladelse pa samme amtsvej som rutebilerne til Vejle og Gravens. In-
den forleengelsen havde den og rute 2 delvist byttet rute, saledes at
rute 3 kgrte ad Vejlevej i begge retninger og rute 2 ad Dyrehavevej
i begge retninger. Kvartersbusserne pa rute 2 beholdt dog usendret
rute og omdgbtes til rute 6.

Ny central omstigningsplads.

Udover disse knopskydninger fortsatte debat og planer om en fael-
les omstigningsplads omkring Bredgade-omradet. Der var to aspek-
ter her, dels at fa bebygget grunden, og dels trafikforholdene i den
indre by. Kommunen havde engageret radgivningsfirmaet Institut
for Centerplanleegning til at lave en dispositionsplan for udvikling af
bymidten. Planen forela i efteraret 1969 og lagde op til et omfatten-
de gagadesystem i bymidten, og med begraensning af blandt andet
bybussernes kgrsel igennem byen, samt et bycenter pa Bredgade-
grunden med radhus, butikker og kulturcenter uden en egentlig by-
busterminal. Planen fik en meget kglig modtagelse fra bade de er-
hvervsdrivende og busselskabets ledelse, der gav udtryk for, at en
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lukning af bymidten vil ggre gkonomisk busdrift umulig. Men debat-
ten fortsatte.

Sammen med et forslag om at nedlaegge Bybuscentralen og er-
statte den med tre decentrale terminaler i Bredgade, Tondervej og
Sydbanegade udtalte instituttet, at busselskabets krav om fortsat
bybusterminal i centrum forhindrede udvikling af gagader. Dette fik
selskabets ledelse til skriftligt at tilbyde kormmunen at overtage ak-
tierne. Borgmesteren manede dog til at tage den med ro, idet sagen
efter hans opfattelse endnu ikke var sa afklaret. Pa selskabets gene-
ralforsamling i marts 1971 kommenterede Vilhelm Behrens debatten
ved at sige, at en busterminal i centrum var ngdvendig for en effek-
tiv bybusdrift, og henviste til, at i Halmstad i Sverige var terminalen
blevet flyttet 500 meter, som medfgrte en stor passagernedgang.
Han henviste til det vellykkede forsgg op til julen i 1970 med Hellig-
korsgade som gagade med langsomme busser. I efteraret 1971 blev
det meddelt, at planarbejdet var sat i bero pa grund af manglende
pkonomi.

Ledelsesforhold 1954-1974

Ved den private periodes start i 1954 var det stadig et deltids/fri-
tidshverv mod honorar at lede selskabet. Den ene af kommunens
repraesentanter, maskinarbejder Sven Andersen, var bestyrelsesfor-
mand indtil marts 1959, hvor han udtradte efter ogsa at vaere ud-
tradt af byradet. Behrens tiltradte herefter som formand i resten af
det private selskabs tid.



























Tanker om selskabets fremtid

DSB meddelte i 1972, at man havde vaeret i gang med en rationali-
sering. Man nedlagde tabsgivende rutebilruter, og lod forsta, at den
udvikling, der allerede var ved at ske i hovedstadsomradet med op-
rettelse af et egentligt trafikselskab med offentlige tilskud til driften,
o0gsa kunne udvides til resten af landet. Konkret henviste man til, at
man allerede drev bybusserne i Herning og Holbaek. DSB's rutebil-
chef H. A. Larsen lod i DSB’s personaleblad Kommunikation forsta, at
man var parat til at indga aftaler i hele landet om busdrift, ogsa by-
busdrift.

Forinden havde borgmesteren pa et bestyrelsesmgde i bybussel-
skabet i februar 1972 luftet tanken om kommunal underskudsdaek-
ning pa naermere vilkar, som aktiemajoriteten tilsyneladende ikke
accepterede. Borgmesteren tog dette til efterretning. Bybussel-
skabet og kommunen var ogsa begyndt at forhandle forleengelse
af koncessionen, idet den udigb med udgangen af 1973. Der var nu
uenighed om vilkarene, og et muligt salg af selskabet kom pa bordet.
DSB sad nu i baggrunden som en mulig medspiller. I februar 1973
kom det frem, at kommunen tilsyneladende havde kontakter med
bade busselskab og DSB.

Forhandlinger om salg

Den 6. september 1973 holdtes pa kommunens initiativ et mgde pa
borgmesterplan mellem Kolding og Vejle kommune samt med DSB

repraesenteret ved afdelingschef Rolsted Jlensen fra DSB’s gene-
raldirektorat og rutebilchef H. A. Larsen. Pa medet erklaerede borg-
mestrene sig rede til enten at yde tilskud til bybusdriften eller lige-
frem offentlig overtagelse af den. DSB erkleerede sig interesseret i
at overtage driften, etablere et center for bybusdrift i omradet, og
eventuelt koble den gkonomisk sammen med kgrslen pa omradets
landruter, idet den skulle hvile i sig selv. DSB ville udarbejde en skitse
til driftsaftale.

Borgmesteren orienterede bagefter en lidt overrasket Vilhelm Be-
hrens, som hidtil havde troet, at kommunen selv ville overtage alle
aktier i selskabet. Behrens gjorde straks opmaerksom p4, at der for-
melt ikke bare kunne veaere tale om at overdrage selskabets konces-
sion til DSB, men at DSB i givet fald matte afkpbe de private aktier til
en aftalt pris. DSB og kommunen blev hurtigt enige om rammerne
for en fremtidig ordning, hvor DSB skulle overtage og opl@se selska-
bet, og driften indga i DSB's gvrige rutebildrift. Kommunen daekkede
eventuelt underskud, idet underskuddet pa ruten til Sdr. Stenderup
og halvdelen af overskuddet pa Kolding-Vejle-ruten skulle indga i
opgerelsen af kommunens betaling. Sagen blev i mellemtiden kom-
pliceret af M. Th. Lauritsens pludselige dgd den 4. november 1973.
Desuden var der et skattemaessigt problem ved en overtagelse og
efterfglgende opl@sning af et aktieselskab. Og helt basalt skulle man
vaere enige om selskabets vaerdi.

DSB gjorde det klart, at man ikke kunne betale for en pensionsord-
ning til den gamle ledelse, idet man tidligere havde faet kritik for
dette. Desuden skulle DSB holde sig til den pris for bygninger, som
Statens Ligningsdirektorat godkendte. Endelig var der overtagel-
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Salget falder pa plads Afgange og passagertal 1953-1971

Efter lange forhandlinger blev der i marts 1974 opnaet enighed om Med udgangspunkt i de tilgaengelige kilder, sasom kgreplaner
at fastseette selskabets indre veerdi til 4,5 mio. kr, og at DSB pr. 1. og avisnotitser, er det muligt at give et indblik i antallet af afgan-
juni 1974 overtog alle de private aktier (nominelt 329.500 kr.) til kurs ge, kgrte kilometer og antallet af passagerer for perioden.

950 efter fradrag for omkostninger m.v. eller netto for 3,3 mio. kr.
Behrens prgvede til det sidste uden held at overtale kommunen til
at kpbe selskabet. Aret efter overtog DSB kommunens aktiepost pa
nominelt 20.500 kr. Folketingets Finansudvalg godkendte den 2. maj
1974 overtagelsen. Med i den fulgte 21 busser, og personalet herun-
der ca. 35 chauffgrer overgik til DSB.

Pensionsspgrgsmalet for ledelsen blev Igst ved, at selskabet inden Ar Tidspunkt Antal afgange
salget kgbte livrenter finansieret af driftsregnskabet, og som der-
med blev holdt ude af overtagelsessummen. Behrens fratradte sam-
tidig som direktgr. I stedet blev distriktschef O. H. Nielsen, DSB’s ru- 1955 15. september 945
tebiler distrikt Vejle ny direktgr og trafikkontrollgr W. Nielsen daglig
leder. Samtidig blev der udpeget en ny bestyrelse med tre repree-
sentanter fra kommunen og to fra DSB med borgmester Peter Ravn 1058 17 december 1819
som formand.

1953 1. december 438

1957 1. november 1517

1961 1. oktober 2230

Udover bybusdriften blev ruten Kolding-Sdr. Stenderup og halvdelen
af Kolding-Vejle-ruten omfattet af driftsaftalen, saledes at kommu-
nens tilskud blev beregnet som nettoresultatet af de tre dele med 1969 10. november 2617
den detalje, at et eventuelt overskud pa bybusdriften deltes mellem
DSB og kommunen. Pr. 1. juni 1975 overtog DSB kommunens aktier
og oplgste selskabet, og driften blev herefter en del af den gvrige 1973 10. december 1700
DSB rutebildrift. En epoke pa 53 ars drift var dermed slut.

1965 1. oktober 2575

1972 18. september 2508

1974 1. februar 2424
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Derimod blev borgergnsker om busforbindelse behandlet helt an-
derledes. Hidtil var de blevet behandlet af busselskabet, der afgjor-
de, om de skulle bringes videre eller afvises. Fremover blev sadanne
gnsker behandlet af kommunen sammen med DSB, og kommunen
afgjorde, om gnsket skulle impdekommes eller afvises.

Kolding Forbrugergruppe var i vinteren 1974/1975 i dialog med bus-
selskabet om forbedringer, bla. liniekort i busserne, bedre forhold pa
Bybuscentralen f.eks. med forskudt busparkering, for at undga ud-
stgdningsgas ind i nabobussen, flytning af afgangstidspunkter samt
bedre kgreplan til Sjeellandsvej og Julianelyst.

Nye busforbindelser til flere omrader

I Ipbet af 1970’erne blev flere ruter omlagt, som resultat af flere ars
overvejelser om betjening af blandt andet sygehuset og gymnasiet,
samt efter henvendelser fra beboere i Alpedalen. Allerede i 1972 var
linie 5 blevet forleenget fra Bybuscentralen til C. F. Tietgensve;j til det
nye industrikvarter, og samtidig overtog linie 1 Lyshgjallé-grenen. Tre
ar senere flyttede gymnasiet og sygehuset ud til Skovparken, og en
ny linie 7 forbandt dem med Bybuscentralen. I weekenden kgrte linie
2 forbi sygehuset, men betjente kun hovedindgangen to gange om
dagen. Det forte til klager, som efterhanden blevimpdekommet. Linie
5 kom til at kgre mellem Sjaellandsvej og Alpedalen, der dermed igen
fik busforbindelse.

Ligesom tidligere blev Alpedalen dog igen et smertensbarn. Der var
ikke mange der, brugte bussen, og byradet var derfor indstillet pa at

nedlaegge ruten igen. Fra beboerne blev der dog peget p3, at kgre-
planen var uheldig. Ganske vist var der timesdrift mandag-fredag i
dagtimerne; men klokkesleettene var ikke de rigtige. Borgmesteren
engagerede sig personligt i sagen, fordi beboerne klagede over pla-
nerne om nedlaegning, og han henviste pa et borgermgde til, at kom-
munen havde opfordret beboerne til at vise deres interesse ved at
kgbe manedskort til bussen. Da det ikke hjalp pa benyttelsen, blev
det vedtaget at nedlaegge ruten igen.

Bade kommunen og DSB var dog positivt stemt over for, at skole-
bussen til Alpedalen indsendte ansggning om koncession pa ruten.
Det skete dog tilsyneladende aldrig. Efter mange protester vedtog
kommunen fra efteraret 1976 alligevel at fortsaette en indskraenket
kgrsel pa to ture hver tirsdag og torsdag eftermiddag. Senere blev
k@rslen udvidet til alle hverdage, men efterhanden som tilkaldetaxi
uden for bybussystemet.

Koldings nye sygehus pa Skovvangen
i1986. Indviet i 1975, men fgrst i 1986
flyttede de sidste afdelinger fra det
gamle sygehus i Sct. Jgrgensgade.
Fotograf: Ludvig Dittmann.
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Faelles takster for hele amtet

Der var enighed om, at der blev behov for offentlig stette til den
fremtidige busdrift. Fgrste hele ar, 1980 endte med driftsudgifter
pa 113,7 mio. kr. mod driftsindteegter pa 56,5 mio. kr. og resten som
offentligt tilskud. Som fordelingsnggle aftaltes, at amtet daekkede
halvdelen af underskuddet, medens den anden halvdel blev deekket
af kommunerne med 50% efter indbyggertal og 50% efter kommu-
nens andel af de samlede kgreplanstimer. I 1980 udgjorde Koldings
andel af VAT's underskud ca. 5,1 mio. kr. I 1984 blev det aendret til,
at kommunernes halvdel udelukkende blev fordelt efter kgreplans-
timer. Dermed havde de stgrre incitament til at justere op og ned pa
kgreplanerne, bade nar der skulle udvides, og nar der skulle spares.

Indtil 1979 havde hvert rutebilselskab egne takster. De skulle god-
kendes af amtet, som dermed sikrede et ensartet niveau. Men der
var som regel ikke samarbejde imellem selskaberne, og hvis man
steg om mellem to busser for at komme frem til sit mal, skulle der
kgbes ny billet. Fra august 1979 indfgrtes til gengaeld et feelles takst-
system for hele amtet, som blev inddelt i 65 zoner. Taksten afhang af
det antal zoner, rejsen skulle igennem, dog betaltes altid for mindst
to og hgjst ti zoner. En billet gjaldt til ubegraenset kgrsel i 1-2,5 time
afhaengig af distancen og med fri omstigning mellem bybusserne,
men med mere komplicerede omstigningsmuligheder for gvrige ru-
ter. Grundtaksten for to zoner var i 1979 3 kr. for voksne. Den steg
jeevnligt, naesten arligt med 1-2 kr. I 1983 var den pa 7 kr. og i 1989
pa 9 kr. 11993 steg den til 12 kr.
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Plan for amtets kollektive trafik

En af de nye amtslige trafikselskabers opgaver var at udarbejde en
egentlig plan for den kollektive trafik. VAT’s plan udkom i efteraret
1979, men omfattede i ferste omgang udelukkende indgéaelse af en-
treprengrkontrakter, koordinering af regionale og oplandsruter samt
takstsystem.

Bybuskgrslen udsattes til en szerlig plan, der kom i foraret 1980 og
omfattede en analyse og vurdering af serviceniveauet i de fire bybus-
omrader, Fredericia, Horsens, Kolding og Vejle malt pa kgrselsomfang,
materiel og infrastruktur. Rapporten indeholdt maerkvaerdigvis intet
om passagertal. Kolding havde amtets naestteetteste kgrselsomfang,
kun overgaet af Vejle. Koldings sgndagskersel var endda den teette-
ste. Derimod var der kritik af vognparken, selvom den gennemsnitligt
kun var 3,7 ar gammel og yngre end gennemsnittet for alle bybusby-
er. Kritikken gik pa, at DSB i Kolding kerte med neertrafikbusser, der
ikke egnede sig til bybuskersel. Problemet var, at busserne kun havde
én fordgr (dog to dgre bagi eller midt i vognen) og dobbeltsaeder pa
begge sider af midtergangen og dermed ingen egentlige stapladser,
ligesom ekspeditionen ved stoppestederne tog laengere tid.

Specielt var det et problem, at man i Kolding steg ind bagi og betalte
ved udstigningen foran. Kun én bus i Kolding havde pa det tidspunkt
en dobbelt fordgr, som var en forudsaetning for indfgrelse af faelles
billetteringssystem. "Dette ma givetvis betragtes som en forringet
service for publikum..”, konstaterede rapporten og gav byen den la-
veste karakter.









Strandhuseruten fik helt ny kgreplan med 20-minutters drift fordelt
pa tre grene til henholdsvis Koldingfjordskolen (i dag Lyshgjskolen),
Lyshgj Alle og nu ogsa til Ngrre Bjert, der hermed fik bybus. Med fael-
les takstsystem skulle der ikke laengere tages hensyn til eventuel
konkurrence med oplandsrutebiler. Fgr skulle Strandhusebussen na
at kgre frem og tilbage pa en halv time; nu var der afsat 40 minutter
til turen.

Samtidig blev Linie 1s sydgren til Hgjhusene i stedet koblet sammen
med linie 3s sydgren til Carl Plougsvej, som begge fremover hed linie
9. Linie 3 kgrte nu udelukkende som dobbelt ringlinie med uret rundt
til Munkebo-Bramdrupdam-Julianelyst-Sjeellandsvej-centrum, me-
dens ringen den modsatte vej rundt fremover hed linie 5. Der var nu
bus hver halve time begge veje rundt hele dagen ogsa om sgndagen.
Seestruten fik igen kvartersbus i dagtimerne mandag-fredag med
en udvidet linie til Bjergbyvej med vendesigjfe pa Skovlundve;j.

En ny linie 8 oprettedes fra Bybuscentralen og Nordhavnen til Frig-
gasvej med timesdrift i dagtimerne mandag-fredag. Endnu en ny
linie med nummeret 10 oprettedes fra Bybuscentralen til industrik-
varteret ved Platinvej, som retur ogsa betjente Galgebjergvejkvarte-
ret. Linien kgrte halvtimesdrift i dagtimerne mandag-fredag. Aften
og weekend betjente linie 5 Galgebjergvejkvarteret. Endelig kom Al-
pedalsruten til at hedde linie 11.

Ny kgreplan og nyt billetteringssystem med indstigning foran tradte
i kraft 21. juni 1981 og var samtidig begyndelsen pa at afskaffe den
hidtidige halvtimeskgrsel pa minuttal OO og 30 fra centrum. Samlet
steg antal afgange med ca. 20% fra 2649 pr. uge til 3166. Dermed

opstod der pladsproblemer pa Bybuscentralen, som midlertidigt
blev Ipst ved, at linie 1 og 4 fra december 1981 fik holdeplads i Skole-
gade, der til gengaeld blev lukket for gvrig trafik mellem Skt. Jgrgens-
gade og Svietorvet.

Bybuscentralens placering til diskussion

To andre projekter for den indre by havde indflydelse pa busdriften
og blev begge fgrt udi livet i Ipbet af 1980'erne.

Det ene var en plan for gagadenet i den indre by, og dermed hvilke
gader der skulle veere mere eller mindre bilfrie, og hvor kunne bus-
serne kgre? Det andet var byggeri pa Bredgadegrunden, som i 15
ar efterhanden havde ligget som en stor parkeringsplads med en
benzinstation pa hjgrnet af Bredgade og Rendebanen og Bybuscen-
tralen i diagonalt modsatte hjgrne. Hvordan kunne Bybuscentralen
flettes ind mellem bygninger pa pladsen? Alle parter var enige om, at
kgreplanen fra 1981 var en midlertidig Ipsning, og at der var behov for
et helt nyt bybusnet baseret pa 20 minutters drift. Men detaljer og
rutenettet afhang i hgj grad af, hvordan busserne kunne kgre igen-
nem bykernen, og hvor de skulle mgdes, hvis de altsa skulle mgdes

Bybusrute til Bramdrupdam. 1972.
Fotograf: Peter Thastum.
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samtidig. Det havde betydning for stgrrelse og udformning af mg-
destedet. Jernbanegades smalle del var dengang ensrettet fra Buen
mod Bredgade, og den modsatte vej var Rendebanen-Helligkorsga-
de-Klostergade-Munkegade ensrettet mod Buen.

I efteraret 1973 indbgd Teknisk Udvalg en raekke interesseorganisa-
tioner til at komme med forslag til udformning af bymidten. Svarene
var, at bykernen skulle ggres til gagadeomrade, og at busserne skul-
le kgre ad andre gader. Men bymidten skulle alligevel fungere som
ét busknudepunkt, som det blev naevnt, idet alle bybusruter skulle
kgre ad samme straekning gennem bymidten mellem Bredgade over
Sydbanegade til Banegardspladsen med tre feelles stop. Et alterna-
tivt forslag om en busgade fra Fredericiagade til Hospitalsgade, der
skulle kgre langs sydsiden af Staldgarden og Koldinghus, blev dog
afvist. En egentlig bybusterminal kunne dermed undvaeres. En vee-
sentlig forudsaetning for forslaget var dog, at Vestre Ringgade blev
til virkelighed.

Som fgrste etape af gagadenettet blev Helligkorsgade, Klostergade
vest for Grabr@dregade og Sgndergade nord for banen til gagader. I
stedet for at flytte busserne til Sydbanegade valgte man at anlaegge
en parallelgade i hvert fald til busser. Brostraede blev i gst forlaenget
til Munkegade, og i vest anlagdes Farverstraeede som gennembrud
mellem Bredgade og Sgndergade til Brostraede. Begge dele blev ud-
fert 1982, og busser kgrte fremover den vej mod gst.

Senere engagerede kommunen radgivningsfirmaet Cowi Consult,
der i januar 1981 kom med en vurdering af, hvor man kunne placere
en ny bybusterminal. Man pegede pa fire mulige Igsninger: den nu-

vaerende placering i Skolegade, en ny terminal ved Bredgade/Ren-
debanen, en ny terminal i Brostraede eller en ny ved banegarden,
hvor rutebilstationen allerede la. Vurderingen pegede p4, at pladsbe-
hovet afhang af kgreplanen,idet der med nuvaerende kgreplan skulle
veere plads til, at alle linier mgdtes samtidig. Hvis busserne i stedet
for kerte i 20 minutters drift, kunne de afga forskudet, isaer hvis de
havde feelles streekning og stoppesteder i centrum. Endelig satte
vurderingen spgrgsmalstegn ved, om det i det hele taget var ngd-
vendigt med et faelles omstigningssted, hvor busserne holdt samti-
dig i flere minutter. En passagerteelling viste nemlig, at kun omkring
20% af passagererne skiftede bus ved Bybuscentralen. Til gengeeld
sad mange og ventede pa at kgre videre i den bus, de ankom med.

Vurderingen fremhaevede to vigtige forudsaetninger for at komme
videre med processen. Den ene forudsaetning var, at der skulle tages
en beslutning om terminalens placering og bussernes vej gennem
byen. Den anden var at der skulle etableres en forbindelsesvej mel-
lem Sjaellandsvej og Bramdrupskovveij. I slutningen af 1981 blev Ips-
ningen pa pladsproblemet, at inddrage Skolegade i Bybuscentralen.
Planerne for en helt ny bybusterminal blev derfor droslet ned.

Nyt bybusnet

Ved indgangen til 1983 kom der dog gang i sagen igen, nu med nyt
bybusnet som mal, idet en passagertaelling bl.a. skulle belyse belast-
ningen af Carl Plougsvej-ruten, betjening af boligomraderne i Bram-
drupdam og bus til Vonsild. Teellingen fgrte til at der i marts 1984
blev fremlagt et forslag til en ny struktur med fem buslinier med 20
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Bybusterminalen flyttes

Debatten om placeringen af bybusterminalen fortsatte imidlertid, og
i Ipbet af 1987 naede man frem til, at en Riberdyb-lgsning alligevel
ikke var optimal. Et forslag fra radgivningsfirmaet Anders Nyvig til
en trafikplan lagde op til, at med forskellige lysreguleringer kunne
busserne alligevel kgre igennem Brostraede-Farverstreede i begge
retninger. Ved et feellesmgde i august mellem handelsstandsfor-
eningerne, trafikmyndigheder, DSB, VAT med videre drgftedes for
bybussernes vedkommende udelukkende gennemkgrsel igennem
Brostraede og Jernbanegade. Derved var Riberdyb igen ude af bille-
det. Trods betaenkeligheder ved Klostergarden var der stemning for
at laagge terminalen her forelgbig som et forsgg, der skulle vurderes
igen senere.

Trafikplanforslaget udsendtes i efteraret 1987 i offentlig hgring som
en debatavis bl.a. om bybusnet og kgreplan med en bybusterminal i
Klostergarden med feelles mgdested, kortsalg og chauffgropholds-
rum. Desuden skulle i Ny Vestergade, altsa inde i Bredgadebyggeri-
et, anleegges en vendeplads til busserne. Efter hgringen godkendte
byradet planen i februar 1988 og bevilgede samtidig 3,7 mio. kr. til
de ngdvendige indretningsarbejder iseer pa Klostergarden, der skulle
veere klar til ibrugtagning den 1. maj samme ar.

Ny busterminal i Brostraede. 1988.
Fotograf: Peter Thastum.
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Det nye bybussystem indvies

Indvielse af Klostergarden og igangsaetning af det nye bybussystem
blev fejret ved en stor indvielse, hvor skuespilleren Jesper Klein deltog
og i dagens anledning var udnaevnt til overtrafikkontrollgr. Derudover
kunne manilokalaviserne laese et tillaeg om det nye bybussystem. Det
var dog mest var en stor reklamesgjle for forretningerne i de tilstpden-
de gader. Desuden omdeltes informationsheaefte til samtlige husstan-
de med beskrivelse af det nye system, oversigtskort og kgreplan.

Det nye bybusnet bestod af seks linier med 20 minutters drift i dagti-
merne og timesdrift om aftenen samt Igrdag fra kl. 13 og hele spnda-
gen. Kgreplanen var lagt, sa busserne ankom og afgik i grupper med
10 minutters mellemrum. Hvert 10. minut afgik tre-fire busser i hver
retning fra Klostergarden. Hver linie havde et ophold pa omkring fem
minutter til omstigning, chauffgrskifte med videre. Pladsen blev ind-
rettet med en g-perron, som busserne passerede venstre om med
ind- og udstigning og dermed omstigning pa gen.Busserne holdt i den
raekkefglge, som de ankom i og dermed forskellig fra gang til gang.

Linie 1 og 2 var formet som ottetal, hvor der kgrtes rundt i begge
retninger, og med mgdested ved Klostergarden: Linie 1 kgrte Klo-
stergarden-Banegarden-sygehuset-Palmeallé-Galgebjergvej-Klo-
stergarden-Sdr.Havnegade-Tvedvej-Hgjhusene-Tved-Agtrup-
vej-Klostergarden. Linie 2 kgrte den modsatte vej rundt. Tilsammen
var der hermed seks afgange i timen i dagtimerne. Undervejs betjen-
tes ogsa plejehjemmet Klgverhgj, der i mange ar havde efterlyst bus-
forbindelse.















Bussluse og flaskehals

Med igangseetningen af nettet eendrede flere gader status. Bredga-
de blev spaerret for almindelig trafik umiddelbart nord for indkgrslen
til parkeringspladsen i Borchs Gard, med en sluse. Slusen bestod af
en forsaenkning af gaden sa bred, at kun busser kunne passere. Den
var dog ingen succes og det skete jeevnligt, at andre trafikanter kgr-
te ned i forsaenkningen. Bredgade blev herefter igen abnet for alle.
Der viste sig ogsa hurtigt, at busserne kunne fa besvaer med at kom-
me igennem Klostergarden, fordi der kun var et spor i hver retning.
Nar kgrslen var planmaessig, var der ingen problemer. Men ved ure-
gelmaessigheder kunne busserne ikke komme forbi hinanden. Hvis
en bus f.eks. var omkring 10 minutter forsinket, risikerede den at
komme ind i reekken til afgangen 10 minutter senere, og matte vente
med at kunne kgre videre sammen med dem. Der skete blandt an-
det flere gange at forreste bus fik motorstop. Det forte til et stgrre
trafikkaos.

Kommunen overvejede allerede i 1990, om der kunne laves et ekstra
spor i begge retninger, sa busser kunne passere hinanden ved for-
sinkelser. Selvom spgrgsmalet var pa bordet jeevnligt, blev udvidel-
sen aldrig udfert. Trods problemerne besluttedes det i 1990 at ggre
Klostergarden permanent og udstyre den med permanente byg-
ninger i stedet for de hidtidige barakker. Barakkerne blev dog aldrig
udskiftet.

Passagertallet

Der findes ingen oplysninger om passagertallet de fgrste ar efter
DSB's overtagelse; men i 1978 var det pa 4,4 mio. og steg gradvist til
6,2 mio. i 1981. Derefter blev driften indskraenket pa grund af bespa-
relser. Det betgd at antallet faldt fra 6,1 mio.i 1982 til 4,5 mio.i1983.

Fra 1987 til 1988 faldt passagertallet fra 3,5 mio. til 3,2 mio. Det var
dobbelt sa kraftigt som i amtets @vrige bybusbyer. Kommunen hav-
de oprindelig ventet en stigning; men man sa faldet som et udtryk
for, at det havde vaeret en mild vinter og at der havde vaeret mange
vejarbejder, som pavirkede trafikken. Fra 1988 til 1989 faldt passa-
gertallet til 3,0 mio; men det svarede til gennemsnittet for bybus-
byerne. I 1990 steg det gradvist svagt, sa det i 1993 var pa 3,5 mio.
Tallene stammer fra VAT’s arsberetninger, der ggr opmaerksom pa, at
der er tale om ske¢n baseret pa indtaegterne. Pa trods af det tegner
tallene alligevel en tendens.

Analyseinstituttet AIM gennemfgrte for kommunen i efteraret 1989
en brugerundersggelse af informationen om bla. bybusnettet. Her
viste resultatet, at 7% af befolkningen var daglige brugere, og 2072
brugte bussen mindst én gang om ugen. Det svarede til niveauet i
hele landet. Man tolkede det, som at der var en positiv holdning til
systemet; men ikke-brugere kendte for lidt til det.

Chauffgren hjeelper med at forklare, hvordan den
nye bybusterminal i Klostergarden fungerer. 1988
Fotograf: Peter Thastum.

148




































En npdvendig forudsaetning var dog, at bade bybusser og omegns-
busser kunne mgdes og udveksle passagerer pa Klostergarden.
Kommunen var i fgrste omgang indstillet pa at anlaegge ekstra kg-
respor i begge retninger, sa busser kunne komme forbi hinanden.
Desuden skulle der veere bedre faciliteter for bade passagerer og
chauffgrer. Der var imidlertid delte meninger i byradet, om hvorvidt
der skulle laves en lille Ipsning med kgrespor, eller om man med det
samme skulle flytte terminalen til et bedre sted. I fgrste ommgang var
der stemning for at flytte den hen til parkeringspladsen ved Kloster-
gade, som ville give bedre til- og frakgrselsforhold.

Kommunen tog efterhanden bybusterminalen med i en samlet vur-
dering af bymidtens fremtid, og dermed om terminalen skulle ligge
ved Klostergarden eller et helt andet sted. Derved kunne der hgjst
blive tale om at lave kgrespor ved Klostergarden. Selv det blev opgi-
vet igen i slutningen af 1997.

Miniterminaler og citybusser

Et andet element i projektet var miniterminaler i periferien, hvor der
nemt kunne skiftes mellem bybusser og andre transportmidler (re-
gionalbusser, biler og cykler). Vejdirektoratet gav i 2000 stgtte til at
etablere en miniterminal ved Kokholm ved Hotel Scandic Kolding.
Imidlertid blev projektet opgivet igen, da det var for kompliceret at
skabe ordentlige til- og frakgrselsforhold pa grund af kommende
vejomlaegninger. Samtidig matte Vejdirektoratet i 2002 meddele, at
stgtteordningen ville bortfalde.

Kommunen overvejede et par gange at erstatte buskgrslen i den in-
dre by med sma city-busser eventuelt kombineret med shuttlebus
til Storcentret. Vejle Amts Trafikselskab var betaenkelig og pegede
pa darlige erfaringer andre steder i landet, og at man kunne risikere
at tabe passagerer, nar de skulle skifte bus for at komme ind i cen-
trum. Kommunen gennemfgrte alligevel et forsgg i 2002, hvor der i
tre maneder forsggsvis pa hverdage kgrtes pa en ringrute, der fra
rutebilstationen ke¢rte Klostergarden-Bredgade-Lasbygade-Hospi-
talsgade-Ndr. Ringvej-Slotssgvejen-Rutebilstationen med seks stop
undervejs. Gennemsnitligt passagertal var tre-fire pr. tur.

Placering af ny bybusterminal

Selvom en forbedring af forholdene ved Klostergarden var sat pa
pause, havde kormmunen faet Carl Bro A/S til, som led i planlaegnin-
gen af bymidten, at underspge mulige placeringer af en trafikter-
minal. Resultatet forela i efteraret 1998 og pegede pa femm mulige
steder: Al: Bybusterminal ved Klostergarden/Brostraede og rutebil-
station ved banegarden. A2: Bybusterminal ved Klostergarden/Bro-
straede og rutebilstation pa Holmsminde. B: Ny feelles trafikterminal
i forbindelse med banegardspladen/posthuset. C: Ny fzelles trafikter-
minal for by- og regionalbusser pa Holmsminde D: Ny faelles trafikter-
minal pa deek over banen ved Buen.

Al var det nuvaerende sted. I fgrste omgang tog man resultatet til

efterretning, idet det samtidig med dets offentligggrelse kom frem,
at bryggeriet Slotsmellen ville indstille sin virksomhed i Kolding og
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Strukturreform og Sydtrafik

Ved kommunalreformen i 2007 kunne der ikke opnas politisk enig-
hed om at oprette ét samlet trafikselskab for hele regionen i stedet
for de fire amtslige selskaber. I stedet blev Sydtrafik oprettet, som
daekkede de gamle Sgnderjyllands, Ribe og Vejle amter, samt Fynbus
for Fyn. Kolding Kommune foreslog ellers flere gange, at man effek-
tiviserede virksomheden ved at sla det hele sammen til ét selskab.

I forhold til de gamle amtslige selskaber skete en vaesentlig aendring
af finansieringen, som betgd, at bestilleren fremover betalte. Det vil
sige, at regionale ruter igennem flere kommuner betales af regionen,
medens bybusser og lokalruter betaltes af kommunen. Feelles- og
administrationsomkostninger blev fordelt efter en nggle. For Kol-
dings vedkommende betgd det, at kommunen betalte hele tilskud-
det til bybusdriften ligesom fgr oprettelsen af Vejle Amts Trafiksel-
skab i 1979.

Rejsekort og trafikplaner

Samtidig med strukturreformen og oprettelsen af Sydtrafik forbe-
redtes ogsa indfgrelsen af det landsdaekkende rejsekort, hvor man
med et enkelt kort kunne rejse overalt i hele landet ved at checke ind
ved start og skift undervejs og checke ud ved afslutningen, hvorefter
rejsens pris blev trukket pa det indsatte belgb pa kortet. I slutnin-
gen af 2008 sluttede Sydtrafik sig til Rejsekortet. Kolding Kommune
sluttede sig til i begyndelsen af 2009, men med den forudsaetning,
at skolebusser blev holdt udenfor, og at kommunens indskud gen-

nem Vejle Amts Trafikselskab skulle modregnes i bidraget. Det sidste
ville Sydtrafik ikke acceptere, hvilket gav anledning til en del uenig-
hed. Det endte dog med at Kolding matte bgje sig, idet kommunen
var den eneste af de tre bergrte kommuner i det gamle Vejle Amt, der
gjorde egentlig modstand.

En af de nye trafikselskabers opgaver var hvert fjerde ar at laagge en
plan for serviceniveauet for trafikken. Sydtrafiks fgrste plan udkom
i 2009, hvor der blev gjort meget ud af principper for den regionale
trafik og udviklingen af den. Derudover blev der redegjordt for de en-
kelte kommuners principper for den lokale busbetjening.

Koldings principper betegnedes som meget praecise og kunne for
bybustrafikken kort resumeres saledes: Minimumshastighed for by-
busserne skulle vaere 15 km./t. Der skulle i midtbyen vaere 10 minut-
ters drift i myldretiden, 20 minutter midt pa dagen samt 30 minutter
aften og weekend, og hgjst 400 meter til busstoppested. I forstae-
derne skulle der vaere 30 minutters drift i myldretiden og 60 minut-
ters drift derudover og med hgjst 600 meter til busstoppested. Alle
buslinier skulle passere banegarden. I ngeste trafikplan fra 2014 blev
der fastlagt faelles principper om, at bybusser i de store byer kgrte
med 30-60 minutters drift i dagtimerne pa hverdage og 60-120 mi-
nutters drift om aften og i weekenden.
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En ambitigs transportplan

Sidelpbende med Sydtrafiks trafikplan fremlagde den nye Kolding
Kommune med bistand fra Rambgll A/S i 2009 en samlet transport-
plan for kommunen for 2010-2021. Planen omfattede bade vejnet,
kollektiv trafik, cykelrutenet og trafiksikkerhed. Formalet med planen
var at nedbringe CO2-udledningen, reducere stgj og luftforurening
ved at overflytte persontransport til mere miljpvenlige transportfor-
mer og at ggre bymidten bilfri. Der blev ogsa lagt op til, at miljpmal ind-
gik som delkrav i det koommende busudbud i 2012. Desuden skulle der
indrettes ny busterminal i tilknytning til banegarden. Selve bybusnet-
tet blev foreslaet udbygget til fem minutters drift i myldretiden med
ny bybuslinie til byudviklingsomrade Dalby-Vonsild og to nye pendler-
ruter, ogsa med fem minutters drift i myldretiden. Endvidere lagde pla-
nen op til anlaeg af tre-fire miniterminaler i byens udkant i tilkknytning
til pendlerruter med i alt ca. 7.000 pendlerparkeringspladser, saledes
at man kunne stige om fra bil og fortsaette med bus til arbejde. Nogle
veje skulle derfor udvides til fire spor, hvor to af dem var forbeholdt
et hgjklasset busvejnet. Der skulle veere signalregulerede kryds pa de
straekninger, der betjentes af pendlerruterne. Anlaagsomkostningerne
blev skgnnet til ca. 140 mio. kr. til pendlerpladserne og 30 mio. kr. til ny
busterminal. De arlige driftsudgifter til bybusdriften og de nye pend-
lerruter blev skpnnet til ca. 15 mio. kr. baseret pa merindtaegter pa 80
mio. kr. og merudgifter pa 95 mio. kr. Det daglige passagertal forven-
tedes at stige fra ca. 16.000 til 70.000.

Connex-busser blev overtaget af Arriva, som i stort omfang
ikke malede busserne om. Her er en Arriva-bus pa vej ad
Tvedvej fra Hgjhusene i 2010. Fotograf: Kurt Nielsen.
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Ved planens politiske behandling i efteraret 2009 naede man frem
til, at den var noget ambitigs, eller som det blev udtrykt: "Planens vir-
kemidler skal veere realistiske — og pkonomisk opnaelige™. Det vil fgre
for vidt at gennemga behandlingen i detaljer. For bustrafikkens ved-
kommende kan blot konstateres, at miljp indgik i udbuddene bade
for 2012 og for 2022.

Desuden blev en ny busterminal taget i brug i 2015 i Mazantiga-
de. Anlseegsomkostningen var vaesentligt lavere end anfgrt i planen,
nemlig omkring 15 mio. kr, hvoraf Transportministeriets Fremkom-
melighedspulje stpttede med omkring 6 mio. kr. Man udelod en stgr-
re omlaegning af Banegardspladsen, som var skgnnet til at koste
omkring 11 mio. kr. Der var ogsa opnaet stgtte fra samme Fremkom-
melighedspulje i 2010 til projekt med prioritering af busser i visse
kryds. Men kommunens egen medfinansiering i 2010-2012 blev
sparet veek, og stgtten bortfaldt.

Det naermeste tillgb til pendlerruter var formentlig en idé om busser
uden tidsplan, som kom op ved byradets budgetforlig for 2018. Kom-
munens Teknik- og Klimaudvalg overvejede en shuttlerute Kloster-
garden-Busterminalen-Sygehuset-Gymnasiet-Storcentret-Han-
senberg Tekniske Gymnasium med 10-minutters drift i myldretiden.
Det ville forudsaette fire busser i drift og koste ca. 4,5 mio. kr. Kgrsel
helt uden tidsplan og med fleksibel rute ville Sydtrafik ikke vaere med
til, da det var i strid med lovgivningen. Desuden frygtede man, at en
sadan rute ville udhule de ordinaere ruter, og udvalget gik ikke videre
med sagen.



























Tovholder i projektet var davaerende konsulent Tony Werling, Syd-
trafik.

Efter flere ars tillpb var det i 2013 lykkedes Kolding Kommune at
fa lavet et projektforslag til ombygning af den 60 ar gamle rutebil-
station til noget, som gerne skulle blive til et moderne trafikcenter
i forbindelse med Kolding Banegard. Med forslaget fulgte bl.a. ogsa
planen om, at der skulle etableres holdepladser til bybusserne i Ma-
zantigade, herunder at der skulle indrettes gode spisepause- og
toiletfaciliteter for savel regional-, lokalrute- som bybuschauffgrer.
Dermed kunne man ane konturerne af, at bybuschauffgrernes til-
holdssted pa et tidspunkt kunne blive flyttet fra Klostergarden til det
nye trafikcenter.

Selve arbejdet frem mod det nye projektforslag til ombygningen
af rutebilstationen havde strakt sig over et ars tid. De rodede ejen-
domsforhold pa omradet, som rutebilstationen 14 pa, havde Kolding
Kommune nu til hensigt at fa styr pa og i givet fald overtage. I forbin-
delse med dette arbejde spgte Kolding Kommune medfinansiering
fra en statslig pulje pa 50% af det samlede belgpb pa dengang 13 mio.
kr. Anspgningsfristen udlgb umiddelbart i starten‘af 2013, hvilket kan
have bidraget til at fa projektforslaget fremlagt pa dette tidspunkt.

Sidelpbende med dette arbejde gennemfgrte By- og Udviklingsfor-
valtningen i marts 2012 et temamgde om planer for etablering af et
helt nyt bybusnet. Pa den baggrund fik Cowi Consult til opgave at
analysere bybuskgrslen og udarbejde et oplaeg til en ny bybusstruk-
tur. I samarbejde med repraesentanter for Sydtrafik, DSB samt Tide
Bus og Thykjaer Busser arbejdede man i forvaltningen efterfplgende
videre med planer om at opbygge et nyt bybusnet. Tavien skulle va-

skes helt ren, og et splinternyt linjenet og nye kgreplaner skulle tage
afseet i, hvordan Kolding by og omegn sa ud anno 2013.

Fra gammelt til nyt bybusnet

Bybusnettet, hvis struktur stammede fra 1988, byggede p3, at alle
ruter mgdtes pa den aflange busterminal i Klostergarden nger byens
gagadesystem. Det indebar den abenbare fordel, at passagererne
kunne skifte imellem alle busserne, nar de mgdtes her. Prisen herfor
var imidlertid, at den fgrst ankommmende bus skulle afvente videre-
ke¢rsel indtil den sidste bus i gruppen var ankommet, og da flere af
linjerne korte i slgjfer, kom de ikke retur til Klostergarden samtidigt.
Dette udligste ofte opholdstider for busser — og passagerer — pa ad-
skillige minutter, i en raekke tilfeelde pa syv - otte minutter. Det var
ideelt for passagerer, der havde behov for at skifte bus, men uhen-
sigtsmaessigt for passagerer, som i den samme bus blot skulle kgre
en kort streekning i bymidten, nar halvdelen af tiden gik med at holde
stille i Klostergarden. Udformningen af terminalen i Klostergarden
fungerede i gvrigt sadan, at busserne holdt i to reekker med naeser-
ne i hver sin retning, og hvis forreste bus i en reekke skulle veere sa
uheldig ikke at kunne starte, var de gvrige busser i reekken bagved
o0gsa tvunget til at blive holdende.

I 2013 var linjenettet ikke laengere det samme som i 1988, men
grundstrukturen var dog uaendret. I en dynamisk by som Kolding

Den gamle rutebilstation i Mazantigade som den sa ud fer
etableringen af den nye i 2015. Her fotograferet i 1961.
Fotograf: Mogens Hansen.
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havde man Igbende tilpasset og udvidet linjenettet i takt med by-
ens udvikling, og udvidelserne havde derfor neermest taget form
som knopskydninger og omvejskersel, hvorved mange rejser med
bybusserne var blevet lange og meget lidt attraktive for passage-
rer, som gerne ville hurtigt frem. Yderligere bidrog lapperierne til, at
mange kgreplaner var blevet uoverskuelige og derfor vanskelige for
borgerne at tyde.

Af hensyn til den samlede gkonomi havde udvidelser af betjeningen i
nogle omrader fort til indskraenkninger andre steder. Saledes valgte
man undervejs at reducere i aftenkgrslen, hvor der ganske vist var
faerre passagerer, men hvor det ogsa belastede serviceniveauet for
passagerer med behov for kersel til og fra aftenskole, idreets- og
motionsaktiviteter, byens kulturelle tilbbud med mere. Indfgrelse af
en sommerkgreplan med reduceret kgrsel i seks sommerferieuger
var 0gsa et resultat af forspgene pa at holde snor i gkonomien.

I det nye bybusnet var et af malene, at man indenfor den gkono-
miske ramme ville optimere kgrslen i hele bybusomradet, saledes
at bla. den hidtidige pausetid i Klostergarden skulle konverteres til
kegretid. Dette ville naturligvis blive pa bekostning af de gode korre-
spondancemuligheder. Endvidere skulle linjerne forlgbe mere direk-
te, altsa uden store omvejskgrsler, og alle linjer skulle kgre gennem
centrale dele af byen. Til gengeeld ville passagererne opleve en hur-
tigere rejsetid, ikke mindst igennem bymidten. Gevinsten ved denne
mangvre viste sig at udlgse mere end 7.000 ekstra kgreplantimer,
som bl.a. kunne bruges pa en udvidelse af linjenettet.

Saledes blev det muligt at etablere bybuskegrsel i nye bolig- og indu-
striomrader, f.eks. til Ankerhusvej og til Industri Nord. Der blev ogsa

mulighed for at starte driften op tidligere om morgenen, saledes at
personale og medarbejdere blev i stand til at mgde pa sygehuset og
i industriomraderne til kl. 6. Tilsvarende blev det muligt savel at mgde
til nattevagt pa sygehuset kl. 23, som at kunne benytte bybussen
hjem fra aftenvagt efter kl. 23. I det hele taget blev driften inten-
siveret til de store arbejdspladser, uddannelsessteder og til Kolding
Storcenter.

Nar der ikke laengere var korrespondancebindinger som i Kloster-
garden, kunne busser pa feellesstraekninger forskydes og ikke som
hidtil kgre lige i bagenden af hinanden. Endvidere kunne man pa
straekninger, som 0gsa blev betjent af regional- og lokalruter, tilret-
telaegge kgreplanen saledes, at busserne ogsa her blev forskudt for
hinanden og séaledes gav passagererne et bredere tilbud. Det inde-
bar dog, at man skulle informere borgerne om, at de fremover kunne
benytte savel de gule bybusser som de bla regionalbusser indenfor
byomradet. Dette betpd f.eks, at linje 3 og regionalruterne 134 og
252 i feellesskab ville betjene straekningen ad Haderslevvej mellem
byen og Vonsild. Linje 4 og 5 blev suppleret af ruterne 103 og 207
pa Vejlevej, og Nr. Bjert ville blive betjent af savel linje 8 og 9 som af
rute 106.

Som omtalt skulle passagererne veenne sig til, at korrespondancerne
imellem busserne blev mere flydende, og at man nu kunne skif-
te bus andre steder i byen end i Klostergarden. I dagtimerne med
rimelig hgj frekvens pa linjerne var overgangstiderne imellem bus-
serne pa de forskellige linjer acceptable, men om aftenen og pa sgn-

Tide-busser pa garageanlsegget pa Stalvej. 2013.
Fotograf: Ole Bpglund.
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& helligdage, hvor driften var udtyndet i relation til efterspgrgslen,
kunne ventetiden imellem busserne blive uforholdsmaessig lang.
Derudover betgd princippet om sa vidt muligt at undga slgjfe- og
omvejskgrsel dog ogsa, at nogle borgere fik lidt laengere gaafstand
til et stoppested.

I Drejens, som havde haft en darlig betjening i det hidtidige system,
var det ogséa vanskeligt at etablere en fornuftig betjening i det nye
system. Pa trods af at omradet var forholdsvis nyudstykket, havde
ingen taget hgjde for mulig bybuskgrsel i dette store, lukkede bo-
ligomrade. Ingen steder var der forberedt s& meget som en enkelt
vendeplads til busser, og udgiften til at etablere den ngdvendige
vendeplads var ikke indregnet i budgettet. Derfor matte man ty til en
Ipsning med to ringlinjer — linje 8 og 9 — med kegrsel i hver sin retning
igennem en del af omradet. Den optimale Igsning med betjening af
det yderste Drejens var ikke en mulighed.

Borgerne

Pa forhand havde By- og Udviklingsforvaltningen foretaget en raek-
ke vidt forskellige, men meget npdvendige undersggelser med hen-
blik pa at fa det bedst mulige afsaet til det nye bybusnet. I disse
undersggelser gennemgik man bybussernes passagertaellinger og
vurderede pastigende og afstigende passagerer ved de forskellige
stoppesteder. Med i planlaegningsarbejdet inddrog man ogsa kom-
munens byudviklingsprojekter, placering af uddannelsesinstitutio-
ner, fremkommelighedsanalyser for trafikken samt arbejdsplads-
beliggenhed og befolkningstaethed. Men det var jo ogsa vigtigt at
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inddrage borgernes forslag og synspunkter i arbejdet. Derfor blev
borgerne allerede for offentligggrelse af det nye forslag inviteret til at
komme med tanker og synspunkter. Derudover blev buspassagerer-
ne interviewet om bl.a. deres rejsetid og forstaelse af kgreplanerne.

Efter at det nye bybusforslag var blevet offentliggjort, blev borger-
ne atter opfordret til at give deres meninger om forslaget tilkende.
Yderligere blev der inviteret til borgermgder, hvor borgerne dels fik
praesenteret oplaegget lidt mere indgaende, dels fik mulighed for at
stille spprgsmal til repraesentanter fra forvaltningen, Sydtrafik og
busvirksomhederne. Det udigste en lang raeskke kommentarer og en
del eendringsforslag, af hvilke nogle var sa relevante, at de umiddel-
bart blev indarbejdet i det senere, endelige forslag.

Repraesentanter fra foreningslivet, erhvervslivet herunder bla. &I-
dreradet, Handicapradet, Kolding Sygehus, Kolding Storcenter og
ikke mindst diverse uddannelsesinstitutioner, som jo er leverandgrer
af en betydelig del af passagergrundlaget, var saerskilt inviteret til
orienteringsmgder og til at byde ind med deres kommentarer og for-
slag. Efter afslutningen af denne hgringsfase var der modtaget 275
svar, hvilket vidner om et stort engagement. Ogsa flere af disse for-
slag var sa gode, at de kom til at indga i det videre arbejde.

Som eksempler herpa blev det besluttet at lade Bramdrupskovvej
betjene i hele sin leengde, hvilket ikke var en del af det fgrste oplaeg.
Endvidere valgte man at aflaste Dyrehavegardsvej ved at foresla
linje 2 omlagt ad Slotssgvejen, og Alegarden skulle fortsat betjenes
af bybusser og ikke kun af de regionale ruter, som det havde vaeret
tanken i oplaegget. Ydermere blev det besluttet, at Gl. Tved og Engen



alligevel skulle indga i linjenettet, og endestationen for linje 3 i Von-
sild blev aendret fra Catolhavegyden til Lykkeshave for bl.a. bedre at
deekke det nye boligkvarter i Vonsilds sydlige del.

Hidtil havde linje 2 betjent bl.a.den smalle og brostensbelagte Lasby-
gade. I det nye forslag havde man gjort op med det og gnsket at "fre-
de” Lasbygade for buskegrsel. Dette gav anledning til flere klager, men
pa baggrund af bl.a. cafémiljget i omradet og det uhensigtsmaessige
i at have busser til at snegle sig afsted her, blev planen om at fijerne
buskersel i Lasbygade og Bredgade fastholdt. Ligeledes gjorde man
op med betjeningen af omradet omkring Carl Plougs Vej. Det udigste
naturligvis beklagelser fra beboerne i omradet; men disse blev hen-
vist til de gvrige linjer, bl.a. pa Haderslevvej og Moseve;j.

Den lokale presse fulgte godt med i udviklingen af projektet, og blev
ogsa lpbende orienteret af forvaltningen. Pressen var naturligvis vig-
tig i forbindelse med praesentation af det faerdige oplaeg og dermed
en kvalificeret orientering af byens borgere. Derudover blev der ind-
rykket annoncer i aviserne, opsat plakater ved de store stoppeste-
der, udleveret informationsfoldere, og aktgrernes hjemme- og face-
booksider gav information.

Chauffgrerne

Nar man som bybuschauffgr maske har kgrt pa det samme linjenet
i en arraekke, sa kommer linjerne efterhanden helt ind under huden.
Erfarne chauffgrer ved praecis, hvor de skal placere sig i trafikken
med deres store kgretgj, og de ved, hvornar lysene i lysreguleringer-

ne skifter fra rgdt til gult osv. Derfor fik det selvsagt stor betydning
for dem, som skulle udfgre bybuskegrslen pa en helt ny made, at de fik
de optimale forhold at arbejde under.

I planlzegningsarbejdet var det derfor helt afggrende, at der kom
repreesentanter for chauffgrerne med i dette arbejde. Ikke ale-
ne bidrog de med gode rad i planlaegningen, de var tillige bindeled
mellem planlaegningsarbejdet og deres kolleger hjemme i busvirk-
somhederne. De erfaringer, som chauffgrerne bidrog med, sikrede,
at der ikke blev lavet planer,, som senere skulle vise sig at veere helt
hablgse.

Efterhanden som planerne blev konkrete, blev alle chauffgrer invi-
teret til orienteringsmgder. Her kunne planlaeggerne orientere bredt
om det nye bybusnet, og alle chauffgrer kunne komme med spg@rgs-
mal og bidrage med kommentarer og forslag. Inden de nye kgrepla-
ner blev lagt fast, blev alle linjer prevekert af nogle af chauffgrerne,
dels sa man kunne sikre sig, at det nye linjenet kunne fungere, dels sa
de nye kgreplantider fra starten ville blive sa realistiske som muligt.
Chauffgrernes engagement var helt afggrende for, at det nye bybus-
net kunne sgsaettes uden de store problemer.

Et systemskifte

Det nye linjenet og nye kgreplaner skulle ivaerkseaettes til Sydtrafiks
normale sommerkgreplanskifte den 28. juni 2015. Det var samtidig
starten pa skolernes sommerferie, hvor passagerbelaegningen uden
skolebgrn og andre uddannelsessggende var mere beskeden. Det
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