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Verantwortlicher Redakteur

nanu, wieder ein Nebenbahn-Heft?
Vielleicht fragen Sie sich das, und
womöglich, ob es derlei nicht schon
gab. Ja, sagen wir, aber auch: nein. 
Ja, weil uns das schier unerschöpfliche
Thema Nebenbahnen aufs Neue
gereizt hat. Es gibt so viele interes-
sante Strecken, bei denen sich ein
Porträt anbietet oder gar aufdrängt.
Der Unterschied zu den vorigen
Heften (und deshalb auch „nein“):
Diesmal konzentrieren wir uns auf
einen engen Zeitraum. Die Strecken
hier stehen exemplarisch für die 60er-
Jahre, für den vielfach beschaulichen
Betrieb damals, die oft urig-altmodi-
sche Ausstattung und – leider – die
häufige ökonomische Not. Kommen
Sie mit auf eine spannende Reise in
diese Vergangenheit. Viel Vergnügen!

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

Fahrzeugvielfalt ist ein Merkmal der Nebenbahnen in den 60ern. Im März 1968 fährt DR-Lok 91 6283 mit dem Güterzug
mit Personenbeförderung 9241 Velgast – Franzburg aus Velgast aus. Entwickelt wurde die Maschine vom Engeren Loko-
motiv-Normenausschuss (ELNA), quasi als eine Privatbahn-Einheitsdampflok. Mehr zu Betrieb/Fahrzeugen ab S. 4, S. 79
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Ob West oder Ost, Bundesbahn, Privatbahnen 
oder Reichsbahn: Um 1960 gab es bei allen noch 
eine beeindruckende Vielzahl von Nebenbahnen. 
Doch so beschaulich der Betrieb ablief, so 
bedroht – und unrentabel – war er oftmals auch

Geschichte |  NEBENBAHNEN 1960–69

Von U. Rockelmann/W.-D. Machel/M. Weltner/M. Hinzmann
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In Bremervörde hat man Bundesbahn und Privatbahn dicht beisammen: 
Im Staatsbahnhof steht am 29. Juli 1969 ein Schienenbusgespann aus VT 95 
und VB 142, mit dem die DB die Strecke Stade – Bremerhaven bedient (l.). 
Gleich nebenan liegt der Bahnhof Bremervörde Süd, in dem der Triebwagen 
der Bremervörde-Osterholzer Eisenbahn Reisende nach Osterholz-Scharmbeck 
erwartet. Das Fahrzeug stammt von der Waggonfabrik Elze
Dieter Höltge/Slg. Michael Höltge
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Noch gibt es zahlreiche Schmalspurbahnen 
in Ost und West. Auf der Ostsee-Insel Rügen
betreibt die Reichsbahn 1968 zwei 750-Milli-
meter-Strecken; am 15. Juni ist 99 587, eine
sächsische IV K, mit ihrem Per sonenzug auf
dem Weg von Wittower Fähre nach Bergen
(Rügen) Ost. Zum 18. Dezember 1969 stellt die
DR dort den Personenverkehr ein  Alfred Luft

Eine besondere Einschränkung gilt seit 1968 bei der DB-Strecke Jever – Harle: 
Die Züge fahren nur noch im Tideverkehr, abgestimmt auf die Verkehrszeiten der 
Fährschiffe nach Wangerooge. Zum Einsatz kommen dafür am 28. Juni 1969 
eine Rangierdiesellok 260 und mehrheitlich Umbauwagen (Foto in Harle)  
Dieter Höltge/Slg. Michael Höltge

Der „Bubikopf“, die Baureihe 64,
zählt in den 60ern zu den klassi-
schen DB-Nebenbahn-Loks. Im Bild
64 293 mit Umbauwagen-Personen-
zug in Urach, 1968 Wolf-Dietmar Loos

Begegnung bei der ehemaligen Mecklenburg-Pommerschen
Schmalspurbahn: Am 28. Mai 1969 kreuzen in Wegezin-Dennin
die Personenzüge mit Güterbeförderung (Pmg) 1293 Friedland –
Anklam (l.) und 1244 Anklam – Friedland G. Meyer/Slg. W.-D. Machel
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In den 50er-Jahren ließen die Mindener Kreisbahnen ihr Netz von Meter- auf Normalspur 
umbauen, um dessen Zukunftschancen zu erhöhen. Auf der Strecke Minden – Uchte 
ist am 2. März 1968 Dieseltriebwagen T 6 unterwegs, hier in Ovenstädt. 
Das bemerkenswerte Fahrzeug entstand aus einem Personenwagen der 
Nebenbahn Heidenau – Altenberg 
Dieter Höltge/Slg. Michael Höltge
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uf wulstig-roten Kunstledersitzen
schaukelte der Triebwagen seine Rei-
senden ihrem Ziel entgegen. Der Mo-

tor begleitete sie mit sonorem Brummen, das
sich beim Anfahren auch mal steigern
konnte. Es war eine kleine klappernde Welt
aus Holz und Metall, in der die Fahrgäste ge-
duldig ihre Zeit absaßen. Verhalten schauten
sie aus dem Fenster nach draußen, geschäftig
vertieften sie sich in die neueste Zeitung oder
sie warteten einfach ...  von schneller Fahrt
konnte nicht die Rede sein, aber keine Sorge,
es ging ja voran. Kilometer um Kilometer.
Und allzu schlecht saß man schließlich auch
nicht; anderswo gab es noch die Holzklasse. 
So wie im Triebwagen der Bremervörde-

Osterholzer Eisenbahn im August 1969 mag
sich der Alltag in den 60er-Jahren auf vielen
Nebenbahnen in Deutschland abgespielt ha-
ben. So oder so ähnlich, denn die Vielfalt, die
damals abseits der Magistralen bestand, war
überwältigend. Zierliche Tenderdampfloks
gehörten ebenso zum Bild wie urtümliche
Elektrotriebwagen oder moderne Schienen-
busse. Und es war nicht nur eine Vielfalt, son-
dern auch eine Vielzahl: Die feinen Veräste-
lungen, mit denen das Streckennetz seit
Ende des 19. Jahrhunderts in Form von Ne-
benbahnen entlegenere Regionen erschloss,
waren 1960 noch oftmals vorhanden. Es gab

Für Nebenbahnen ist das ein durchaus komfortables Angebot: Im Triebwagen der Bremervörde-Osterholzer Eisenbahn reisen die Fahr-
gäste im August 1969 auf Kunstledersitzen  Dieter Junker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

sie in Westdeutschland bei der Deutschen
Bundesbahn (DB) und etlichen Privat bah -
nen wie in Ostdeutschland bei der Deutschen
Reichsbahn (DR). 

Nebenbahnen in der Bundesrepublik 
Für das Jahr 1960 nennt der Bundesbahn-Ge-
schäftsbericht einen Bestand von 18.591 Ki-
lometern Hauptbahn und 11.940 Kilometern
Nebenbahn. Dazu kommen zahlreiche Pri-
vatbahnen, die vor allem in Norddeutschland
etliche Regionen erschließen. Was die Ne-
benstrecken der Bundesbahn betrifft, so wur-

den diese seit 1950 spezifisch untersucht. Von
1950 bis 1960 stellte die DB nach eigenen An-
gaben auf 59 Nebenstrecken mit 702 Kilo -
metern Länge den Personenverkehr ein. Auf
38 Nebenstrecken mit 450 Kilometern Länge
endete der gesamte Zugverkehr. Zusätzlich
nahm die Bundesbahn zu Beginn des Som-
merfahrplans 1959 bundesweit Fahrplankür-
zungen im Nahverkehr vor. Zwar bildete dies
kein eigentliches Einstellungsprogramm –
betroffen waren auch Reisezüge auf Haupt-

A bahnen –, doch kann man es im Nachhinein
durchaus als „Warnschuss“ betrachten. Denn
in der Dekade von 1960 bis 1969 stiegen die
Zahlen der Betriebseinstellung drastisch an.
Insgesamt verloren zirka 4.800 Kilometer
DB-Nebenstrecken ihren Schienenreise -
verkehr – fast sieben Mal  so viel wie im Jahr-
zehnt zuvor! Ein ernüchternder Rationali -
sierungskurs hatte begonnen. 

Problem Verkehrspolitik
Ein Grund für diese Maßnahme lag in der
westdeutschen Verkehrspolitik. Der Bund
und die Länder förderten in erster Linie den
Straßenverkehr, der Bundesbahn fehlten
Gelder zum Investieren. Der Schienennah-
verkehr außerhalb von Ballungsgebieten ge-
riet ins wirtschaftliche Abseits. Das Angebot
wurde eingeschränkt, das bewirkte Fahrgast-
rückgänge, wodurch die Einnah men weiter
sanken. Auch wenn Betriebseinstellungen
und Streckenstilllegungen kaum zur Stabili-
sierung der wirtschaftlichen Lage beitrugen,
sahen Bundesbahnführung und die meisten
tonangebenden Politiker diese als eine Art
Allheilmittel an, vor allem bei Nebenbahnen. 
Verschiedentlich fehlte das Interesse, den

Betrieb aufrecht zu erhalten. So war die
 ehemalige Kleinbahn Kiel – Bad Segeberg
einem geplanten Schnellstraßenausbau auf

In den 60ern stiegen die
Betriebseinstellungen
bei der DB drastisch an 
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Nebenbahn-Dampf Ost: 74 1092 bedient in den 60er-Jahren mit
einem Personenzug die Dessau-Wörlitzer Eisenbahn   Horst Schrödter

Von 1958 bis 1965 gibt es in Hoppegarten (Mark) Schienenersatzverkehr.
In Bildmitte der von der DR gestellte „Busschaffner“  Slg. WDM

Nebenbahn-Dampf West: 98 1122, eine umgebaute bayer. GtL 4/4,
steht am 14.2.1961 mit einem Güterzug in Erlangen-Bruck  H. Schönfeld

Eine DR-Diesellok V 60 bespannt im September 1966 den P 1255
Blankenburg – Thale, hier bei der Teufelsmauer in Bodetal H.-J. Lange

dieser Relation im Wege. Daher wurden vom
Land keine Ausgleichszahlungen mehr an
die Bahngesellschaft geleistet. Es kam die
Stilllegung und die Bahntrasse ging zum gro-
ßen Teil in der neuen Bundesstraße 404 auf.
Zumindest abschnittsweise hätte die frühere
Kleinbahn Chancen im Personenverkehr ge-
habt. Bei der fränkischen Nebenbahn Frens-
dorf – Ebrach war ebenfalls ein Potenzial auf
einem Teilstück denkbar. Doch die Bundes-
bahn stellte den Personenverkehr ein; nen-
nenswerte Pro tes te von Lokalpolitikern
 blieben aus, da die DB anstelle der Züge
 zunächst ein gutes Bahnbusangebot ein -
richtete. Nach wenigen Jahren wanderten
die Fahrgäste wegen langer Reisezeiten ab;
auch die Busfahrpläne wurden ausgedünnt.
Diese Priorisierung ging nicht zuletzt auf

Teile der Bevölkerung zurück. In Zeiten, in
denen sich immer mehr Leute ein Auto
leisten konnten, hatte die Bahn einen
 schweren Stand –die Abwanderung von der
Schiene setzte teils auch ohne Zutun der An-
bieter ein und eine straßenfreundliche Politik
wurde von manchen geradezu erwartet.  

Problem strukturelle Mängel
Nicht nur deshalb wäre es zu einfach, den
Schrumpfkurs bei den Nebenstrecken allein
Politikern und Bahn(en) zuzuschreiben. Zu-

mal die Verlagerung des Reiseverkehrs von
der Schiene auf die Straße verschiedentlich
objektive Ursachen hatte. Es gab Verbindun-
gen, die sich kaum jemals gerechnet hatten
oder die in einem verbesserten Straßennetz
ersetzbar waren. Solche Strecken mussten
oft schon in den 50er-Jahren weichen, in den
60ern kamen weitere dazu. Zudem rächten
sich nun Fehler aus der Entstehungszeit.
Mehrfach hatten die Erbauer Bahnstationen

weit außerhalb von Siedlungen angelegt, um
die Strecken kostengünstig zu führen. Wenn
Autos, Busse und Lastkraftwagen mühelos
bis in die Ortszentren kamen, gab es kaum
mehr einen Grund, die Anbindung auf der
Schiene aufrecht zu erhalten. Wieder  andere
Nebenstrecken litten unter einem für den
Reiseverkehr „falschen“ Anschluss an die
Hauptbahn. So mündete die Nebenbahn
Thann-Matzbach –  Isen – Haag zu weit öst-

Definition

Für die ab 1869 entstandenen Strecken für
den Flächenverkehr waren in den Ländern
Deutschlands zunächst Begriffe wie Vizinal-
bahn, Lokalbahn und Sekundärbahn üblich.
Mit der am 1. Januar 1893 in Kraft getrete-
nen „Bahnordnung für die Nebeneisen -
bahnen Deutschlands“ setzte sich der
einheit liche Begriff durch, der bald durch
das kürzere Wort „Nebenbahn“ ersetzt
wurde. Es findet sich auch in der ersten
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
für Haupt- und Nebenbahnen (BO) vom 
4. November 1904, die bis heute als EBO
fortgeschrieben wird. Nebenbahnen kön-
nen nach einfacheren Baugrundsätzen
normal- wie schmalspurig ausgeführt sein

Zum Begriff Nebenbahnen
sowie staatlich oder privat agierenden
Unternehmen (Privatbahnen) gehören. 
Im Gegensatz zu den insbesondere in Preu-
ßen ab 1892 eingeführten Kleinbahnen 
mit eingeschränkten Verkehrsbefugnissen
(nichtallgemeiner Verkehr) waren und sind
Neben(eisen)bahnen stets für den allge-
meinen Verkehr zugelassen. Nach 1945
wurden die Begriffe in dieser Form beibe-
halten. Mit der Übernahme fast aller Klein-
bahnen in der sowjetischen Besatzungs-
zone durch die Deutsche Reichsbahn (Ost)
am 1. April 1949 erhielten auch diese Stre-
cken durch die Einführung der Staatsbahn-
tarife für den Personen- und Güterverkehr
im Jahre 1950 den Nebenbahnstatuts. WDM
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lich in die Hauptbahn, um eine gute Verbin-
dung nach München herzustellen. 
Nicht zuletzt machte sich bei einigen

 Strecken Verschleiß bemerkbar, oft hervor -
gerufen durch langjährige Vernachlässigung.
Bei der Rhön-Strecke von Hilders nach Wüs-
tensachsen erschien eine umfassende Auf-
arbeitung der heruntergekommenen Bahn-
anlagen ebenso zu teuer wie am Fuß der
Schwäbischen Alb von Deggingen nach Wie-
sensteig. Der Personenverkehr wurde in bei-
den Fällen „aus technischen Gründen“ auf
Busse umgestellt. 

Daumen hoch, Daumen runter
Im Jahr 1964 stellte die DB Pläne für groß an-
gelegte Reduzierungen in Organisation und
Betrieb vor. Unter dem Stichwort „Rückzug
aus der Fläche“ war vorgesehen, das dama-
lige Streckennetz um 7.000 bis 8.000 Kilome-
ter Länge zu verringern, was einer Reduzie-
rung von 25 bis 28 Prozent entsprochen hätte.
Auf den verbleibenden Strecken wurde eine
„weitgehende“ Schließung kleinerer Statio-
nen für den Reisezugverkehr gefordert. Da
die DB auch umfang rei che Reduzierungen
bei den Abfertigungs s tellen für Expressgut-,
Stückgut- und  Wagen ladungsverkehr plante,
hätte 6.000 bis 7.000 Kilometer Bahnstrecke
das Aus im  Ge samt verkehr ereilt.  
Der als „Kahlschlagplan“ kritisierte An-

satz des DB-Vorstands stieß auf heftigen Wi-
derstand von Bahnbenutzern und auch Poli-
tikern. Das Vorhaben wurde zwar nicht in
dem Umfang umgesetzt, doch blieben glei-
chermaßen reale Lösungsvorschläge aus.
Die Krise der Nebenbahnen bestand weiter. 

Geschichte |  NEBENBAHNEN 1960–69

Überblick

Verkehrseinstellungen DB/DR 1960–69*
Jahr Personenverkehr Güterverkehr

DB DR DB DR
1960 548     75 178     25
1961 371     98 165     34
1962 411   101 120     25
1963 251   179 147     74
1964 382 73 38     53
1965 205   211 112   187
1966 668   273 312   131
1967 251   403 222   255
1968 655   300 144   310
1969 576   430 260   382
gesamt 4.318 2.143 1.698 1.476

* Angaben jeweils in km

Strecken-Einstellungen

Nebenbahn im Umfeld der Großindustrie: 
Die Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter bringen
mit einem MAN-Schienenbus Arbeiter zum
Hüttenwerk in Groß Ilsede, während eine
MaK-Diesellok Güterwagen verschiebt
(November 1969)  Dieter Höltge/Slg. Michael Höltge

Der DR-Zug für besonders unwirt-
schaftliche Strecken: Eine V 15 und
ein Triebwagen-Beiwagen ersetzen
den Dampfzug; Foto bei Hasenfelde
nahe Müncheberg (Mark)  Slg. Machel

Auch westdeutsche Privatbahnen haben in den 60ern weitgehend der Dampflok abge-
schworen. Eine Ausnahme macht die Braunschweig-Schöninger Eisenbahn, welche die Lok
225 im Güterverkehr einsetzt; Bild bei Rautheim, Oktober 1968  Dieter Höltge/Slg. Michael Höltge
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