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Die Initiative Deutschlandtakt ist eine Gruppe von unabhängigen Bürgern, die sich 
für die Verwirklichung des integralen Taktfahrplans einsetzen. Diese Bürger kommen 
aus verschiedensten Bereichen der Eisenbahnbranche, darunter 
aus Aufgabenträgern des Schienenpersonennahverkehrs, Fahrgast-
verbänden und anderen Organisationen. Sie verfolgen diese Ziele 
ehrenamtlich und uneigennützig. 
Weitere Informationen: https://initiative-deutschlandtakt.de 
 
 
Vorwort 
 
Nachdem vor 2021 Jahren die Diskussion über den regionalen Nutzen auf Initi-
ative des Fahrgastverbands PRO BAHN begann, hat nun die Landesnahver-
kehrsgesellschaft Niedersachsen in ihrem Zielkonzept 2040+ angekündigt, den 
regionalen Nutzen selbst untersuchen zu wollen. Eine Botschaft, die von Bay-
ern ihren Ausgang nahm, ist in Norddeutschland angekommen: Die Gegner der 
Neubaustrecken werden nicht mehr plakatieren kºnnen. ĂDer ICE fªhrt hier nur 
durch.ñ Der Zielfahrplan, er in Kürze öffentlich wird, wird zeigen, dass in r Hei-
de auch schnelle Züge halten können, und es ist nicht ausgeschlossen, dass 
dort auch ein ICE Fahrgäste aus großer Entfernung bringen wird. 
 
Im Juni 2025 
                                                         Rainer Engel 
 
 
 
Arbeitsstand 191 November 2025 

Diese Darstellung wird in Kürze weiter aktualisiert. 

Die jeweils aktuelle Fassung kann hier heruntergeladen werden: 

https://neubaustrecke-bielefeld-

hannover.de/Download/Zusatznutzen-Neubaustrecke-Hannover-

Hamburg.pdf 
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Zusammenfassung 
 
Die Neubaustrecke Hamburg ï Hannover auf der Trasse A 7 / B 3 

¶ ist die einzig wirtschaftliche Möglichkeit, die Kapazität zwischen Ham-
burg und Hannover zu erhöhen, 

¶ ermöglicht Regionalbahnhöfe 

¶              in Salzhausen-Garlstorf 

¶              im Bereich Soltau 

¶              in Bergen (Landkreis Celle) 

¶ ermöglicht eine wesentlich bessere Erreichbarkeit des Heidekreises, des 
südlichen Landkreises Harburg und des nordwestlichen Landkreises 
Celle im öffentlichen Verkehr. Dies gilt sowohl für Fahrgäste, die mit dem 
öffentlichen Verkehr die Bahnhöfe erreichen, als auch für Fahrgäste, die 
ihr Auto am Bahnhof abstellen, um von dort den Zug zu nehmen, 

¶ ermöglicht eine wesentlich bessere Erreichbarkeit der Tourismusziele im 
Bereich Soltau / Bispingen 

¶ ermöglicht mehr ICE-Züge zwischen Hannover und Bremen 
und das alles bei marginalen zusätzlichen Kosten. 
Dabei wird der Nutzen tatsächlich noch höher, als die Bundesregierung ihn er-
rechnet. 
 

Empfehlung für den größten regionalen Nutzen bei minimalen Kos-
ten für Investitionen: 

¶ Anlage eines Regionalbahnhofs Salzhausen-Garlstorf, 

¶ Anlage eines Regionalbahnhofs zwischen Soltau und Bispin-
gen in Kreuzung mit der Bahnlinie Soltau ï Lüneburg, 

¶ Anlage eines Regionalbahnhofs Bergen (Landkreis Celle) 

¶ Reaktivierung von 9 km Strecke der Bahnlinie Soltau ï Celle, 
die im Eigentum des Landes Niedersachsen steht. 

 
Im Vergleich hat ein Verknüpfungsbahnhof an der Kreuzung der Neubaustrecke 
Hamburg ï Hannover mit der Bahnlinie Lüneburg ï Soltau entscheidende Vorteile. 

 
Das Verkehrsangebot ist zu ergänzen durch 

¶ Regionalexpress Hamburg ï Hannover mit Zwischenhalten in 
Salzhausen-Garlstorf, Soltau und Bergen, 

¶ Regionalbahn Lüneburg ï Soltau ï Walsrode mit Anschluss 
aus Hamburg. 

 
Mittelfristig in Zusammenhang 

¶ mit der im Deutschlandtakt vorgesehenen Elektrifizierung Bremen ï Uelzen und 

¶ mit einer Reaktivierung der Bahnstrecke Soltau ï Celle 
Herstellung einer elektrifizierten Bahnverbindung (Bremen -) Soltau ï Celle für Personen- 
und Güterverkehr 
 
Langfristig 
Bau einer Verbindungskurve Hamburg ï Soltau und Einrichtung einer Direktverbindung 
Hamburg ï Soltau Stadt ï Walsrode. 
Verlängerung der S-Bahn Hannover von Celle nach Soltau.  
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Der Nutzen für die Region südlicher Landkreis Harburg, Heidekreis und Landkreis 
 Celle: 

¶ Schnelle Anbindung nach Hamburg und Hannover 

¶ Drastisch verbesserte Erreichbarkeit der Tourismusziele im Raum Soltau / Bispingen 

¶ Chancen für eine Fernverkehrsverbindung in den Raum Soltau / Bispingen 

¶ Bessere Erschließung des nordwestlichen Landkreises Celle 
 
Der Nutzen für Niedersachsen und Bremen: 

¶ Mehr Güterverkehr auch zu den Seehäfen in Bremen und Wilhelmshaven. 

¶ Mehr schneller Fernverkehr zwischen Hannover nach Bremen mit Durchbindung bis 
Wilhelmshaven. 

¶ Bypass für den Störungsfall auf den Strecken Hamburg ï Bremen und Bremen ï 
Hannover. 

 
Grundlagen: 
Dieses Konzept ist mit Deutschlandtakt und SPNV-Konzept Niedersachsen kompati-
bel. 
Die erstellten Fahrpläne nehmen den Zielfahrplan Deutschlandtakt, Fortschreibung 2025 als 
Grundlage und verändern ihn nicht. Zugleich werden der gegenwärtige Regionalverkehr und 
das SPNV-Konzept 2030 / 2040 des Landes Niedersachsen übernommen. 
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1. Netz des öffentlichen Verkehrs: heute und Zielnetz-Empfehlung 
1.1. Das Verkehrsnetz heute 

 
Das Verkehrsnetz im Zentrum der Heide ist heute geprägt durch eine völlig unzureichende 

Erreichbarkeit ohne eigenes Auto. Nur die Heidebahn im Abschnitt Hannover ï Soltau ist 

beschleunigt, alle anderen Bahnverbindungen sind langsame Nebenbahnen mit geringer 

Attraktivität. Entlang der ehemaligen Bahnlinien der SinON (früher OHE)fehlen Buslinien 

teilweise völlig oder sind nur für den Schülerverkehr geeignet. Für Einpendler nach Hamburg 

und für Tagesgäste aus Hamburg und Hannover fehlt jeder Anreiz, das Auto stehen zu las-

sen. 
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1.2. Optimales Schienennetz zwischen Hamburg und Hannover 
 

 
 
Die Planung der Schnellfahrstrecke Hamburg ï Hannover gemäß Deutschlandtakt-

Fortschreibung 2025 verbessert die Erreichbarkeit des Heidekreises bereits drastisch. 

Erforderliche Investitionen: 

¶ Bahnsteige und Verkehrsanlagen Verknüpfung Soltau/Bispingen (K 2) 

¶ Bahnsteige und Verkehrsanlagen Bergen 

Das Schienennetz kann durch kleine Maßnahmen ergänzt werden: 

¶ Reaktivierung Bahnlinie Lüneburg ï Soltau (in konkreter Planung) 

¶ Regionalbahnhof Salzhausen/Garlstorf 

¶ Reaktivierung von Soltau zur Schnellfahrstrecke 

¶ Reaktivierung Winsen - Salzhausen 
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2. Bewertung der Vorzugstrasse A7 / B3 
 

2.1. Ausgangslage 
 

Die Deutsche Bahn AG hat im Auftrag der Bundesregierung die Planung von zwei neuen 

Gleisen zwischen Hamburg und Hannover durchgeführt. Der Planungsauftrag für das Projekt 

ist auf der Grundlage des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSchwAG) in der Fassung 

von 2016 erteilt worden und entspricht auch der Fassung des Gesetzes von 2023. 

Die Veröffentlichung des Planungsergebnis in Form der Vorzugstrasse ist aus politischen 

Gründen zurückgehalten wurden und erst am 27. Juni 2025 durch DB InfraGo veröffentlicht 

wurden. 

 

2.2. Entwicklung und gesetzliche Grundlage 
 

Ausgangspunkt der Entwicklung war eine fr¿here Planung einer sogenannten ĂY-Trasseñ f¿r 

den Hochgeschwindigkeitsverkehr im Dreieck Hamburg ï Bremen ï Hannover im Bundes-

verkehrswegeplan 2003. Aufgrund der Widerstªnde hiergegen wurde ein ĂDialogforum 

Schiene Nordñ zusammengerufen, das Ausbauten vorschlug (ĂAlpha Eñ), insbesondere einen 

dreigleisigen Ausbau Lüneburg ï Uelzen vorsah. Da dieser Vorschlag kein positives Nutzen-

Kosten-Verhªltnis erreichte, wurde das Konzept durch die Bundesregierung optimiert (Ăopti-

miertes Alpha Eñ). Entscheidender Unterschied zu ĂAlpha Eñ ist der viergleisige Aus- oder 

Neubau zwischen Hamburg und Hannover. Dieses wurde 2016 in das Bundesschienen-

wegeausbaugesetz in folgender Fassung ¿bernommen ĂABS/NBS Hamburg ï Hannover, 

ABS Langwedel ï Uelzen, Rotenburg ï Verden ï Minden/Wunstorf, Bremerhaven ï Bremen 

ï Langwedel (Optimiertes Alpha-E + Bremen)ñ. Auf dieser Grundlage erteilte die Bundesre-

gierung der Deutschen Bahn AG den Planungsauftrag. 

Mit Beschlüssen des Deutschen Bundestages vom 20. Oktober 2023 und des Bundesrates 

vom 24. November 2023 wurde das Bundesschienenwegeausbaugesetz geändert und ist in 

dieser Fassung am 28. Dezember 2023 in Kraft getreten. 

In Anlage 1 Abschnitt 2 Unterabschnitt 1 ist nunmehr unter lfd. Nr. 2 aufgeführt: 

ĂProjektb¿ndel 2: ABS/NBS Hannover ï Hamburgñ. 

Die Begründung des Gesetzes nimmt ausdrücklich auf den Deutschlandtakt in der Fassung 

des Zielfahrplans 2030+, 3. Entwurf Bezug, der eindeutig eine zweigleisige Führung als 

Neubaustrecke vorsieht. Dabei enthält das Gesetz selbst keine Vorgabe für Streckenfüh-

rung, Fahrzeit und Höchstgeschwindigkeit. 

Während der Zielfahrplan 2030+, 3. Entwurf noch eine Trasse entsprechend der Variante 
ĂA7ñ darstellte, wird der Zielfahrplan auf der Grundlage der Verkehrsprognose 2040 den 
Trassenverlauf entsprechend der Vorzugsvariante A7/B3 darstellen. 
Die DB hat im Juli 2024 angekündigt, die Raumverträglichkeit der Trasse gutachtlich unter-
suchen zu lassen und so ein Raumordnungsverfahren vorzubereiten. Dafür ist ein entspre-
chendes Gutachten ausgeschrieben worden. 
Am 27.6.2025 ist die Vorzugstrasse A7 / B3 öffentlich vorgestellt wurden und wird nun für die 

Beschlussfassung durch den Deutschen Bundestag vorbereitet. 
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2.3. Ergebnis des Planungsprozesses 
 

Die Suche nach einer Trasse, die den Anforderungen entsprach, begann mit einem umfas-

senden Suchraum, der unter Beachtung von Bedingungen insbesondere des Naturschutzes 

immer weiter eingegrenzt wurde. Dies mündete in die Untersuchung von 4 Trassen, die in 

dieser Skizze dargestellt sind.  

 
Untersuchte Trassen. Quelle: DB 15.9.2022. 
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Die Planungen und der darauf beruhende Vergleich der Trassen ergibt eine klare Emp-

fehlung für die Trasse A7 / B3. Die nachfolgenden Daten gelangten im Frühjahr 2023 

über Umwege an die Öffentlichkeit und wurden am 27.6.2025 veröffentlicht. 
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3. Regionalexpress auf der Neubaustrecke 
 

3.1. Bisherige Untersuchungen 
 

Der mögliche regionale Nutzen einer Trasse A3 / B7 ist untersucht worden1. Die Untersu-

chung beschränkte sich auf folgende Fragen: 

¶ Ist ein Regionalexpress mit sehr kurzer Fahrzeit machbar?  

¶ Welches Fahrgastaufkommen ist für die als optimal eingeschätzte Variante eines Re-

gionalexpress zu erwarten? 

 

 
 

3.2.  Umsetzung des Regionalexpress-Konzepts im Deutschlandtakt 
 

Der Zielfahrplan 2030+, der gegenwärtig im Stadium der Feinabstimmung ist, wird die Idee 

des Regionalexpress Hamburg ï Hannover umsetzen. 

Der Fahrplan wird im Zielfahrplan Fassung 2025 so aussehen: 

 
 

                                            
1
 Unveröffentlicht, Quelle: Bundesverkehrsministerium 2023. 

Regionalexpress 20

Hamburg Hbf ab 05:49jede 22:49

Hamburg-Harburg ab 05:59Stunde 22:59

Soltau/Heidebahnhof ab 06:23bis 23:23

Bergekn (Lkr Celle) ab 06:31 23:31

Celle an 06:42 23:42

Hannover Hbf an 07:04 00:04

Hannover Hbf ab 05:56jede 22:56

Celle ab 06:18Stunde 23:18

Bergekn (Lkr Celle) ab 06:29bis 23:29

Soltau/Heidebahnhof ab 06:37 23:37

Hamburg-Harburg an 06:59 23:59

Hamburg Hbf an 07:09 00:09
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3.3. Deutschlandtakt auf der Schnellfahrstrecke im Überblick 
 

Der Bildfahrplan zeigt die Streckenbelegung zwischen Hamburg-Harburg und Hannover ge-

mäß dem derzeit noch nicht veröffentlichten Entwurf der Fortschreibung auf der Grundlage 

der Verkehrsprognose 2040 für den Fernverkehr uns ist Ausgangspunkt für weiterführende 

Überlegungen. 

 

 
Erläuterung der Streckenbelegung: 

Umfahrung Celle 3,5 Züge je Stunde: 

3 stündliche Hochgeschwindigkeitszüge Hamburg ï Hannover 

1 Hochgeschwindigkeitszug Hamburg ï Hamm 

Abzweig nach Celle: 1,5 Züge je Stunde 

1 stündlicher RE 200 km/h 

1 zweistündlicher Fernverkehrszug (230 km/h) Hamburg ï Celle ï Hannover 

Kernstrecke mithin 5 Züge je Stunde 

Ausfahrt Harburg insgesamt bis zu 13 Züge je Stunde 

2 stündliche Fernverkehrszüge Hamburg ï Bremen 

Bis zu 3 halbstündliche Regionalzüge Hamburg ï Tostedt / Bremen 

Abschnitt Großburgwedel ï Hannover insgesamt 7,5 Züge je Stunde: 

1 halbstündlicher RE Uelzen- Hannover 
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1 zweistündlicher Fernverkehrszug über Uelzen. 

3.4. Kritische Würdigung des RE-Fahrplans gemäß Deutschlandtakt, Alter-
native  

 

Der gewählte Fahrplan des Regionalexpress ist für die Einbindung in den integralen Takt  

suboptimal. Ein Halt in der Nähe von Soltau sollte zum integralen Takt des Regionalverkehrs 

passen. Der Regionalverkehr ist auf den Knoten zur Minute Null optimiert, das Konzept der 

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen 2040+ sieht einen weiteren Knoten zur Minu-

te 30 in Soltau vor. Eine Haltezeit des RE 200 um die Minute 20 ist damit nicht kompatibel, 

da die Zeit nicht ausreicht, mit Umsteigen den Knoten Soltau zu erreichen, es entsteht eine 

lange Wartezeit auf die nach Soltau fahrenden Züge. 

 

Diese Darstellung zeigt, dass der vorgelegte Fahrplanvorschlag für den RE 200 diskussi-

onswürdig ist. 

 

 
 

Im Deutschlandtakt sind grundsätzlich andere Fahrlagen eines RE, aber auch die Führung 

weiterer RE über die Schnellfahrstrecke möglich. 

Limitierende Faktoren sind gegenwärtig die Elbbrücken und der Hamburger Hauptbahnhof, 

sodass andere Fahrlagen Umschichtungen erfordern würden. Nach einer Erweiterung der 
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Elbbrücken auf 8 Gleise und weiterer Möglichkeiten der Führung von Zügen nach Hamburg 

(Nutzung der Güterbahn, Fern- und Regionalbahnhof Berliner Tor) können sich weitere Per-

spektiven eröffnen. 

 

4. Mehr regionaler Nutzen für Niedersachsen 
 

4.1. Defizite im Deutschlandtakt-Zielfahrplan 
 

Nicht betrachtet wurde bisher ï weder vom Deutschlandtakt noch vom vorgenannten Gut-

achten -  

¶ die Wirkung einer Verknüpfung mit dem Regionalverkehr auf dem regionalen Schie-

nennetz, 

¶ Alternativen für diese Verknüpfung, 

¶ das Ausmaß des Güterverkehrs, der zusätzlich möglich ist 

Diese Aspekte sollen hier ergänzt werden. 

 

4.2. Zugrunde gelegte Infrastruktur 
 

Die nachfolgende Darstellung unterstellt nachfolgend 

¶ die Neubautrasse A 7 / B 3 in der am 27.6.2025 veröffentlichten Linienführung und 

den sich daraus ergebenden fahrplantechnischen Möglichkeiten, 

¶ die Reaktivierung der Bahnstrecke Lüneburg ï Soltau, 

¶ die Verfügbarkeit des übrigens SINON-Netzes, 

¶ das vom Deutschlandtakt in der Fassung von 2025 vorgesehenen Umfang 

¶ die Realisierung der Neubaustrecke Hannover ï Bielefeld und der Verbindungskurve 

Leinhausen. 

und enthält damit ï über einzelne zusätzliche Ausbauten keine weitergehenden Anforderun-

gen an die Infrastruktur. 
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5. Bessere Erreichbarkeit durch Regionalbahnhöfe ï Überblick 
 

5.1. Regionalbahnhöfe sind Erfolgsmodelle 
 
Die Stationen  

¶ Allersberg am Rothsee und  

¶ Merklingen auf der Schwäbischen Alb  
zeichnen sich dadurch aus, dass sie aufgrund der vorhandenen Autobahn noch im typischen 
Einzugsbereich von Pendlern zur jeweils benachbarten Großstadt liegen und die Nutzung 
der Autobahn an sich eine kurze Reisezeit verspricht. Dennoch haben die schon bestehen-
den Stationen ein erhebliches Fahrgastaufkommen erreicht, obwohl die Zahl der Anwohner 
bei beiden Stationen gering ist. Die Fahrgastzahlen von Merklingen zeigen, dass nach 2 Jah-
ren bereits die Erwartungen übertroffen werden und eine weitere Steigerung im Verlauf der 
folgenden Jahrzehnte auf Werte wie für Allersberg zu erwarten sind. 
Weitere neue Stationen an Schnellfahrstrecken. 

¶ Kinding: gelegen in weiterer Entfernung zur Großstadt, aber mit geringer Besiedlung 
im Umland als der Bereich Soltau und Bispingen. 

¶ Montabaur: In unmittelbarer Nähe zur Stadt, aber mit ICE-Bedienung nach Köln und 
Frankfurt. 

¶ Limburg Süd: Vor den Toren der Stadt, aber mit ICE-Bedienung nach Köln und 
Frankfurt. 

 
Für Bürgerinnen und Bürger des Heidekreises, die über einen ei-

genen Pkw verfügen, ist es derzeit wenig attraktiv, den öffentli-

chen Verkehr vom nächsten Bahnhof aus zu nutzen. Im Vergleich 

zur Autobahnfahrt lange Fahrzeiten, eine fehlende Direktverbin-

dung zum Hamburger Hauptbahnhof und begrenzte Parkmöglich-

keiten an den Stationen sind wichtige Kriterien, die gegen einen 

Umstieg sprechen. Die ï im Verhältnis zur Einwohnerzahl hohe 

Attraktivität der Fernverkehrshalte in Lüneburg und insbesondere 

in Uelzen lässt erkennen, dass ein Potenzial von Fahrgästen gibt, 

die bereit sind, den Zug aus der Region heraus zu nutzen, wenn 

sie schnell in die Zentren der Städte kommen. 

 

5.2. Anforderung an einen Regionalbahnhof 
 
Ein Regionalbahnhof sollte folgenden Anforderungen genügen: 
Schnellfahrstrecke 

¶ Viergleisige Ausgestaltung der Schnellfahrstrecke 

¶ 400-Meter-Bahnsteig (ICE-tauglich) 
Regionalbahnstrecke 

¶ Zweigleisige Station 

¶ 200-Meter-Bahnsteig  
Empfangsgebäude 

¶ Ausreichende geschützte Aufenthaltsqualität 

¶ Mindestversorgung (Automaten) 

¶ Bushaltestellen mit Wetterschutz 

¶ Abstellhaffe für Fahrräder, abschließbare Fahrradboxen, Fahrradparkhaus 

¶ Parkplatz 

¶ Kurzzeitparkplatz (Kiss&Ride) 
Erschließung: 
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¶ Straße 

¶ Fahrradwege 

¶ Fußwege 

¶ Wegeleitung und Information 
Eine vorbildliche Anlage befindet sich in Merklingen (Schwäbische Alb). 
 

5.3. Anzahl der Regionalbahnhöfe ist begrenzt: Fahrplantechnik 
 
Die Anzahl der Regionalbahnhöfe, die im Personenverkehr auf Schnellfahrstrecken bedient 
werden können, ist begrenzt. Mehr als drei Haltebahnhöfe sollten zwischen Hamburg und 
Celle nicht bedient werden.  
Die Nutzung der Schnellfahrstrecke auf kurzen Abschnitten ist aber sehr flexibel möglich.  
Dies bietet sich für die Bedienung Harburg ï Salzhausen-Garlstorf und Soltau ï Celle an. 
Der Grund liegt in der Differenz der Geschwindigkeiten zu den schnellfahrenden Hochge-
schwindigkeitszügen. Je länger der gemeinsam befahrene Abschnitt ist, umso weniger sind 
die Trassen konfliktfrei möglich. Dies ist beispielsweise auch der Grund, warum ein durchge-
hender Regionalexpress Hamburg ï Hannover über Celle fahren muss. Der Deutschland-
takt-Zielfahrplan Fortschreibung 2025 hat sogar die Konsequenz gezogen, die 230 km/h 
schnelle Trasse FV 96 (ĂFlixtrainñ) ¿ber Celle zu f¿hren. 
Der fahrplantechnische Zusammenhang: 
Auf der rund 75 km langen Strecke von Harburg bis zur Ausfädelung nach Celle ist ein Regi-
onalexpress um 4,5 Minuten langsamer als ein Hochgeschwindigkeitszug. Hinzuzurechnen 
sind mindestens 3 Minuten Abstand vom vorausfahrenden Zug und zum nachfolgenden Zug 
sowie etwa 3 Minuten für jeden Zwischenhalt. Daraus ergibt sich, dass ein Regionalexpress 
ohne Überholung eine Fahrplanlücke von 20 Minuten zwischen Hochgeschwindigkeitszügen 
benötigt. Zwar ist es möglich, Überholungen einzuplanen, die aber im deutschen technischen 
System jeweils weitere 4 Minuten erfordern und die Attraktivität eines Regionalexpress sowie 
dessen Pünktlichkeit herabsetzen 
Auf Kurzstrecken verändert sich das Bild. Ein Regionalzug von Soltau nach Celle würde die 
Schnellfahrstrecke auf nur 30 km nutzen, ein Regionalzug von Harburg bis Garlstorf auf 26 
km, ein Regionalzug von Harburg über Maschen nach Salzhausen-Garlstorf nur auf 9 km 
Strecke. Dafür sind weitaus mehr Fahrplanlücken verfügbar. 
Die genannten Zahlen sind ĂFaustformeln", die für die Abschätzung der Möglichkeiten genü-
gen. Bei der Planung wird sehr viel genauer gerechnet,  
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Diese Fahrplanstudie auf der Basis Deutschlandtakt Fortschreibung 2025 zeigt: Ein durch-
gehender Regionalexpress Hamburg ï Hannover ist nur einmal in der Stunde sinnvoll einzu-
planen. Für die Bedienung Harburg ï Salzhausen-Garlstorf und Soltau ï Celle bestehen 
mehr Möglichkeiten, die den Bedarf deutlich übersteigen. 
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5.4. Vorbilder Allersberg am Rothsee 
 
Seit Ende 2006 bedient der Nürnberg-München-Express den Regionalbahnhof Allersberg. 
Ergänzt wird das Angebot durch S-Bahnen, die von Allersberg ohne Zwischenhalt nach 
Nürnberg fahren. Im Jahr 2024 nutzten werktags an Schultagen rund 1.500 Fahrgäste als 
Ein- und Aussteiger die Station2. 
Die Station ist zu einer Drehscheibe im regionalen Busverkehr entwickelt. Der fußläufige 
Einzugsbereich umfasst mit der Ortschaft Altenfelden nur etwa 200 Einwohner. 
Der Ortskern der Marktgemeinde mit 5.000 Einwohnern ist mit dem Fahrrad erreichbar, wo-
bei es aber über eine längere Strecke durch offenes Gelände geht. 
Die Stationsanlagen sind sehr großzügig mit Begrünung angelegt und wirken hinsichtlich der 
verfügbaren Parkplätze überdimensioniert. Die Ausstattung mit Warteräumen und Abstellan-
lagen für Fahrräder ist zweckentsprechend, es fehlen aber gute Warteräume und sichere 
Abstellplätze für Fahrräder. 

 
Allersberg: Blick  auf die Bahnsteige. Die S-Bahn nach Nürnberg ist abfahrbereit und wird mit 
160 km/h in nur 14 Minuten den Hauptbahnhof erreichen. 
  

                                            
2
 Auskunft Bayerische Eisenbahn-Gesellschaft 
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5.5. Vorbild Merklingen auf der schwäbischen Alb 
 
Der Regionalbahnhof Merklingen liegt an der Schnellfahrstrecke von Stuttgart nach Ulm, die 
im Zusammenhang mit dem Projekt "Stuttgart 21" im Abschnitt zwischen Stuttgart und 
Wendlingen noch nicht fertiggestellt ist. 
Die Station entstand auf örtliche Initiative und war ursprünglich nicht vorgesehen. 
Die Station wird seit Ende 2022 vom Regionalexpress Wendlingen ï Ulm bedient. Bereits 
nach zwei Jahren wurden montags bis freitags mehr als 1.000 Ein- und Aussteiger gezählt,3 
Das derzeitige Angebot ist ein Vorlaufbetrieb, nach Fertigstellung des Projekts "Stuttgart 21" 
sollen hier durchgehende Regionalexpresszüge von Karlsruhe nach Lindau halten. 
Der Busverkehr ist überraschend stark ausgebaut: Durchgehende Linien bedienen die Stati-
on, drei Rundkurse erschließen umliegende Gemeinden. 
Die Station liegt auf freier Fläche und hat daher keinen fußläufigen Einzugsbereich. Mit Fahr-
rad, Bus und Auto sind benachbarte Gemeinden gut erreichbar. Aufgrund der Höhenlage 
und der freien Landschaft ist die Nutzung des Fahrrads zeitweise eine Herausforderung. 
Die Einwohnerzahl der namensgebenden Gemeinde Merklingen ist weitaus geringer als die 
von Salzhausen. 
An der Station wirkt auf den ersten Blick zweckentsprechend, ist aber aufgrund der Dammla-
ge weder für schlechtes Wetter (Wind, Regen) noch bei starker Sonneneinstrahlung geeig-
net. Weiter sind die halbwegs geschützten Warteberieche sind an einer Stelle konzentriert 
und zwingen dazu, dass die Wartenden sind nur an einer Stelle in den langen Zug drängen. 
Ein beheizbarer Warteraum eingerichtet sowie ein geschlossenes Parkhaus für Fahrräder. 
Insoweit ist die Ausstattung nicht vorbildlich. 
Die Anlage für die Straßen und Parkplätze ist sehr kompakt und wird erkennbar gut ange-
nommen. Für das Parken von Pkw sind Entgelte zu entrichten. 

 
Merklingen: Blick auf die Stationsanlage mit Fahrradparkhaus (rechts) und kleiner Wartehalle 
(rechts hinten). Die Bahnlinie liegt weiter rechts unten im Einschnitt, der Zugang liegt neben 
der Wartehalle.  

                                            
3
Pressemitteilung 9.12.2024 Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg 

https:// vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/bahnhof-merklingen-rund-1000-
fahrgaeste-am-tag  

https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/bahnhof-merklingen-rund-1000-fahrgaeste-am-tag
https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/bahnhof-merklingen-rund-1000-fahrgaeste-am-tag
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6. Vergleich: Standorte für Regionalbahnhöfen im Heidekreis 
 

6.1. Planungsstand, Alternativen 
 

Die im Juni 2025 veröffentlichten Planungen der DB sehen einen Bahnhof im Bereich der 

Kreuzung mit der sogenannten ĂAmerika-Linie" Soltau - Uelzen vor. Diese Station soll 6 Glei-

se erhalten, wovon 2 Gleise in der Mitte dem durchgehenden Fernverkehr, 2 Gleise dem 

Güterverkehr und 2 Gleise an der Seite dem Regionalverkehr dienen sollen. 

Weiter sieht die Vorzugstrasse einen weiteren viergleisigen Überholbahnhof im unmittelbar 

südlich der Behringer Straße in Bispingen vor. Dieser kann grundsätzlich zu einem Regio-

nalbahnhof ausgebaut werden. 

Als weitere Alternative kann ein Personenbahnhof im Bereich der Kreuzung mit der Bahnlinie 

Lüneburg ï Soltau in Betracht. 

Die vergleichende Untersuchung gibt Aufschluss über Vor- und Nachteile. 
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6.2. Ergebnis des Vergleichs - Tabelle 
 
Regionalbahnhof Soltau/Harber: 
Positiv: Nähe zu Soltau 
Negativ: 1 Ungünstig für Tourismus, hohe Kosten für Bus-Anschluss 
Regionalbahnhof Soltau/Harber: 
Positiv: Günstig für Tourismus, politisch guter Kompromiss für Bispingen 
Negativ: Etwas weiter weg von Soltau 
Regionalbahnhof Soltau/Bispingen (K 2): 
Positiv: Nähe zu Bispingen 
Negativ: Kein Bahn-Anschluss Soltau - Walsrode 
 

 
 
  

Kriterium Soltau 

/Harber

Soltau 

/Bispingen 

(K 2)

Bispingen 

Ort (NBS)

Erschließung

Machbarkeit + + +

Straße + + +

Autobahn + + ++

Radwege O + +

Fußverkehr -- -- ++

Potenzial Pendler Richtung Hamburg

Soltau (Bahn) + + --

Walsrode + + --

Munster O O O

Bispingen -- -- ++

Potenzial Tourismus

Heidepark -- ++ ++

Naturpark -- ++ ++

Kartbahn -- ++ ++

Center Parcs -- ++ ++

Outletcenter O -- --
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6.3. Vergleich Lage, vorhandene Erschließung 
 

6.3.1. Lage Bahnhof Soltau / Harber 
 
Lage: Die Lage einer Neubaustrecke und des Überholbahnhofs ist in den Unterlagen 
der Vorzugstrasse beschrieben:4 
Die Trasse kreuzt in Tieflage die Kreisstraße K 10 zwischen der Autobahn A 7 und 
der Siedlung Moide. Die Lage der Station ist in der Planung nicht beschrieben. Sinn-
voll sollte diese zwischen der Kreisstraße 10 und der Bahnlinie Soltau ï Uelzen lie-
gen.  Die Lage der Einrichtungen für den Verkehr (Bushaltestelle, Parkplätze) kann 
westlich wie östlich der Neubaustrecke liegen. 
Ökologie: Das in Anspruch zu nehmende Gelände liegt in einem typischen Nutzwald 
ohne erkennbaren erhöhten ökologischen Wert.  
Betroffenheiten: Ein Wohngebäude liegt nah zum in Anspruch zu nehmenden Ge-
lände und kann als vom Bau einer Station betroffen gelten. 
Zuwegung: Die Kreisstraße kann den zu erwartenden Verkehr ohne weiteren Aus-
bau aufnehmen. 
Anschluss Autobahn: Eine direkte Zufahrt ist nicht gegeben, die Anschlussstelle 
Soltau Nord ist gut erreichbar. 

 
Lage einer Verknüpfungsstation Soltau / Harber unter Vergleich mit der Ausdehnung 
der Station Merklingen 
  

                                            
4
 05_HHBH_13A0_9999_000000_000_VLP_2_0_TR2_005-001_KLP.pdf 
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6.3.2. Lage Bahnhof Bispingen Ort (NBS) 
 
Lage: Die Lage einer Neubaustrecke und des Überholbahnhofs ist in den Unterlagen 
der Vorzugstrasse beschrieben:5 
Die Trasse kreuzt in Hochllage die Landstraße L 212 (Behringer Straße), der Über-
holbahnhof beginnt an der Behringer Straße und liegt nach Süden bis an den Stein-
kenhöfer Weg. Im Bereich der Trasse ist der Steinkenhöfer Bach zu verlegen. 
Die Lage einer Station ist in der Planung nicht beschrieben, da hierfür kein Auftrag 
vorliegt. Stationsanlagen, Bushaltestellen und Parkplätze würden zwischen der Stra-
ße Steinkenhöfen und der Trasse angelegt werden können. 
Ökologie: Das in Anspruch zu nehmende Gelände ist landwirtschaftlich genutzt und 
dürfte ökologisch keine Probleme beinhalten. 
Zuwegung: Die Behringer Straße kann den zu erwartenden Verkehr ohne weiteren 
Ausbau aufnehmen. 
Anschluss Autobahn: Eine direkte Zufahrt ist gegeben. 

 
Lage des Überholbahnhofs Bispingen. Stationsanlagen nach dem Vorbild Merklingen 
maßstabsgerecht eingetragen.  

                                            
5
  



 

Seite 26 ïRegionaler Nutzen NBS Hamburg ï Hannover 

6.3.3. Lage Bahnhof Soltau / Bispingen (K 2) 
 
Lage: Die Lage der Neubaustrecke ist in den Unterlagen der Vorzugstrasse be-
schrieben6. Ein Überholbahnhof ist nicht eingeplant. 
Die Neubaustrecke soll in Tieflage unter der Kreisstraße K 2 und unter der Bahnlinie 
Soltau ï Lüneburg liegen. Die Erweiterung auf 4 Gleise und die Anlage von Bahn-
steigen ist bei geringfügiger Änderung der Planung möglich. 
Ökologie: Das in Anspruch zu nehmende Gelände liegt in einem typischen Nutzwald 
ohne erkennbaren erhöhten ökologischen Wert. Die nahegelegene Luhequelle ist 
hier nicht natürlich entstanden, sondern bereits hierher verlegt worden, wie eine örtli-
che Beschilderung ausweist. 
Betroffenheiten: Durch den Bau einer Station entsteht keine zusätzliche Betroffen-
heit. 
Zuwegung: Die Kreisstraße 2 kann den zu erwartenden Verkehr ohne weiteren Aus-
bau aufnehmen.  
Zufahrt Autobahn: Die Autobahn ist ohne Ortsdurchfahrten erreichbar. 

 
Lage einer Verknüpfungsstation Soltau / Bispingen unter Vergleich mit der Ausdeh-
nung der Station Merklingen 
 
  

                                            
6
 03_HHBH_13A0_9999_000000_000_VLP_2_0_TR2_003-001_KLP.pdf 
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6.4. Verkehrlicher Anschluss an das Schienennetz 
 

6.4.1. Fahrtrichtung Hamburg - Bedeutung 
 

 
Aufgrund der siedlungsgeografischen Bedingungen und der Eisenbahnstruktur verspricht die 

Anbindung der Potenziale von Soltau bis Walsrode (zusammen rund 60.000 Einwohner, da-

von die Mehrzahl im Einzugsbereich der Bahnhöfe) ein großes Potenzial. 

Diese Anbindung ist nur für die Stationen Soltau / Harber und Soltau / Bispingen (K 2) zu 

erreichen. 
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Zu beachten ist, dass eine Anschlussverbindung auf die Beziehung Hamburg ï 
Soltau ï Walsrode mit kurzer Umsteige- und Reisezeit im Stundentakt der Nachteil 
gegenübersteht, dass in der Beziehung Hannover ï Lüneburg oder Hannover - 
Munster eine lange Übergangszeit gegenübersteht, sodass eine Verdichtung des 
Fahrplans auf Halbstundentakt notwendig wäre. Wenn diese Verdichtung nicht sinn-
voll ist, muss die dieser Nachteil hingenommen werden. 
 

6.4.2. Soltau <> Hamburg - Bewertung 
 
Die Stationen Soltau/Harber und Soltau/Bispingen (K 2) können diese Anbindung 
leisten. Eine Station Bispingen Ort (NBS) kann diese Anbindung nicht leisten, da 
Busse systembedingt zu langsam sind. 
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6.4.3. Soltau <> Hannover - Bedeutung 
 
Die Bedeutung eines Bahn-Anschlusses Hannover ï Soltau mit Umstieg in einen An-
schlusszug ergibt kaum einen Fahrzeitvorteil gegenüber der Fahrt über Walsrode: 
Fahrzeit Heidebahn über Walsrode 70 Minuten. 
Fahrzeit über Heidebahnhof im günstigsten Fall 55 Minuten (RE 40 Min + Umsteigen 
7 Min. + Fahrzeit Anschlusszug 8 Min.), dabei wird die kürzere Fahrzeit durch Um-
steigezwang kompensiert. Fahrplantechnisch ist daher der Realisierung einer An-
schlussverbindung Hamburg <> Walsrode der Vorzug zu geben.  
 
 

6.4.4. Anbindung Munster per Bahn 
 
Die Anbindung nach Munster muss per Bus erfolgen. 
Auf den ersten Blick scheint ein Regionalbahnhof Soltau/Harber den Vorteil zu 
haben, dass ein Umstieg in Züge Richtung Munster von Bedeutung ist. Die ist 
jedoch nicht der möglich: 
Entweder eine Zugverbindung stellt einen guten Abschluss Hamburg ï Soltau oder 
einen guten Anschluss Soltau ï Munster her. Soll beides erreicht werden, müsste ein 
Zug Soltau ï Munster etwa 12 Minuten im Regionalbahnhof halten oder es müssten 
zwei Züge im Abstand von etwa 15 Minuten verkehren. Eine Verdichtung des Zug-
verkehrs ist aber nicht wirtschaftlich zu rechtfertigen, ein langer Aufe3nthalt würde 
die Fahrt Soltau ï Munster unattraktiv machen. 
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6.5. Potenzial Fußverkehr 
 
Im Fußverkehr ist von einer Nutzung eines Bahnhofs durch Fußgänger im Umkreis 
von bis zu 2 Kilometern bei akzeptablen Wegeverhältnissen auszugehen. Für einer 
Station Bispingen Ort (NBS) besteht ein Potenzial von rund 2.000 Einwohnern sowie 
die Erreichbarkeit einer erheblichen Anzahl von Arbeitsplätzen. 
In diesem Einzugsbereich liegt zu den Stationen Soltau/Harber und Soltau/Bispingen 
(K 2) nur eine sehr geringe Anzahl von Wohngebäuden und Arbeitsplätzen, sodass 
keine relevante Anzahl von Fahrgästen zu erwarten ist. 
 

6.6. Erschließungsqualität Radverkehr 
 

 
Im Radverkehr kann von einem Einzugsbereich von 5 km entsprechend 15 bis 20 
Minuten Fahrzeit ausgegangen werden. Die Karte zeigt, dass die eine Station 
Soltau/Harber für Soltau günstiger liegt, während eine Station Bispingen Ort (NBS) 
für Bispingen attraktiver ist. Eine Station Soltau/Bispingen (K 2) an der K 2 ist von 
Bispingen aus noch attraktiv, von Soltau aus aber nur für engagierte Radler von Inte-
resse. 
Das vorhandene Radwegenetz reicht bis direkt an beide Stationen. Für eine Station 
Soltau / Harber müsste ein Radweg an den Kreisstraßen 42 / 36 Richtung Munster 
gebaut werden.  
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6.7. Erreichbarkeit mit Bahn und Bus (Einwohner, Auspendler) 
 

6.7.1. Soltau / Harber 
 

 
Buslinie 305 mit Anbindung an eine Station Soltau / Harber 
 
Eine Station Soltau/Harber würde an die Buslinie 305 Soltau ï Munster angeschlos-
sen werden können, wobei eine Änderung der Linienführung erforderlich wäre. Wei-
ter würden die derzeit sporadischen Fahrten der Buslinie 355 Richtungen Wietzen-
dorf die Station bedienen. 
Für eine Einbindung in einen Stadtbusverkehr Soltau liegt die Station zu weit außer-
halb. 
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6.7.2. Bispingen Ort (NBS) und Soltau/Bispingen (K 2) 
 
Die Buslinie 150 verbindet Soltau und Bispingen. Eine Station Soltau/Bispingen (K 2) 
an der K 2 würde unmittelbar bedient. Eine Station Bispingen Ort (NBS) kann doch 
geringfügige Verlängerung bedient werden. 
Die Buslinie 360 verbindet Bispingen und Munster. Die Einbindung beider Stationen 
ist problemlos möglich. 
 
 

 
Buslinie 150 mit Anbindung an eine Station Soltau / Bispingen. 
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7. Direktverkehr nach Soltau 
 
Direktverbindungen von Hamburg und Hannover sind eine langfristige Perspektive, 
sollten aber bedacht werden. Mit der Elektrifizierung der Strecke Langwedel ï Soltau, 
wie sie im Deutschlandtakt vorgesehen ist und bereits in der konkreten Planung 
durch die Deutsche Bahn findet, ergibt sich die Möglichkeit, mit sehr kurzen Verbin-
dungen  die Neubaustrecke sowohl in Richtung Hamburg wie in Richtung Hannover 
zu verbinden. Damit würde für Störungsfälle auf den Strecke n Hamburg ï Bremen 
und Bremen ï Hannover eine Umfahrungsmöglichkeit ergeben, die heute nicht be-
steht. Diese Möglichkeiten für die Bedienung von Soltau zu nutzen, drängt sich gera-
dezu auf. 
 

7.1. Personenverkehr Soltau -<> Celle 
 

Eine Fahrzeit Hannover ï 

Soltau von 50 bis 60 Minuten 

erscheint realisierbar. die Ver-

längerung der von Hannover 

kommenden und in Celle en-

denden S-Bahnen der Linien 6 

und 7 ist möglich, da die 

Schnellfahrstrecke genauso für 

S-Bahnen nutzbar ist wie der 

Abschnitt Nürnberg ï Allers-

berg. 

Die Bahnlinie Celle ï Soltau 

(Eigentümer SINON, Land Nie-

dersachsen) kann hierfür auf 9 

Kilometer Länge reaktiviert wer-

den. Alternativ kann die Reakti-

vierung der Streckenführung 

durch Wietzendorf in Betracht 

gezogen werden.  
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Diese Fahrplanstudie auf der Basis Deutschlandtakt Fortschreibung 2025 zeigt: Ein durch-
gehender Regionalexpress Hamburg ï Hannover ist nur einmal in der Stunde sinnvoll einzu-
planen. Um dieses Angebot zu verdichten und direkt von Soltau aus zu ermöglichen, gibt es 
sehr viel mehr fahrplantechnische Möglichkeiten, 
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7.2. Direktanbindung Hamburg - Soltau 
 

Eine Gleisspange aus Richtung Hamburg nach Soltau erscheint mit geringem Aufwand reali-

sierbar. Die Fahrzeit Hamburg ï Heidekreis würde sich um weitere 15 Minuten verkür-

zen und zusammen mit dem RE Hamburg ï Hannover ein etwa halbstündliches Ange-

bot schaffen. 
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8. Touristische Ziele im Heidekreis 
 
Das Zentrum des Heidekreises ist geprägt von einer Ballung von Tourismuszielen, 
die 

¶ Nur zeitweise und mit sehr langen Fahrzeiten mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
erreichbar sind (Naturpark, Kartbahn, Center Parcs), 

¶ Nur mit einem Fußmarsch erreichbar sind (Heidepark) 

¶ Oder nur mit einem Anruf-Taxi gegen hohes Entgelt erreichbar sind (Outlet-
center). 
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8.1. Bedeutung des Freizeitverkehrs - Überblick 
 
Fahrgäste, die mit dem Zug kommen und Ziele erreichen wollen, bringen kein Auto 
für die Weiterfahrt mit und sind auf die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel oder von 
Fahrrädern angewiesen, die sie entweder mitbringen oder vor Ort anmieten. Der An-
teil der Bürger ohne eigenes Auto ist in den großen Städten weitaus höher als im 
Heidekreis. Daher hat die Qualität der Anschlüsse für die touristische Erschließung 
eine große Bedeutung. 
Freizeitverkehr findet mit relevanten Fahrgastzahlen nur in der warmen Jahreszeit 
statt, wobei die Nachfrage von der Witterung abhängig ist und an Wochenenden, 
Feiertagen und in den Schulferien besonders anwächst. Die dann aufkommenden 
Fahrgastmengen stellen Verkehrsunternehmen vor Herausforderungen.  
Auf der Schnellfahrstrecke Hamburg ï Hannover besteht die Möglichkeit, mit konven-
tionellen Fahrzeugen aus dem Agglomerationsverkehr Hamburg zusätzliche Angebo-
te zu machen, die in die vorgesehenen Gütertrassen eingepasst werden können.  
Ein besonderes Problem ist die Finanzierung der Anschlussverkehre. Im Allgemeinen 
sind die Nutznießer der Verkehrsangebote nicht bereit, sich an der Finanzierung zu 
beteiligen, sodass die Finanzverantwortung bei den Kommunen verbleibt. 
Im Heidekreis wird seit Jahren von Mitte Juli bis Mitte Oktober der Heideshuttle zur 
kostenlosen Mitfahrt angeboten, der aber aufgrund langer Gesamtfahrzeiten keine 
allzu großen Fahrgastmengen anzieht. Erst mit einer schnellen Zufahrt über eine 
Schnellfahrstrecke kann hier ein Verlagerungseffekt erwartet werden. 
 

8.2. Anschlussverkehr an einen Regionalbahnhof 
 
Bei der Betrachtung eines geeigneten Anschlussverkehrs stellt sich heraus, dass 

¶ ein Regionalbahnhof Soltau/Harber ungeeignet ist, 

¶ Stationen Bispingen Ort (NBS) und Soltau/Bispingen (K 2) hingegen eine sehr 
effiziente Anbindung ermöglichen. 
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8.2.1. Anschlussverkehr Soltau/Harber 
 
Der Anschluss eines Regionalbahnhofs Harber erfordert 

¶ längere Gesamtfahrzeiten zu den relevanten Tourismuszielen, 

¶ und zusätzlichen Aufwand, wenn die Fahrten nicht mit den Buslinien 305 und 
355 koordiniert werden können. 

 

 
Alle Ziele an einer Linie: Station Soltau / Bispingen. 
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8.2.2. Anschlussverkehr Soltau/Bispingen (K 2) und Bispingen Ort (NBS) 
 
Beide Stationen liegen an der Buslinie 150, die wiederum in Soltau Bahnhof und 
Soltau Nord mit dem vorhandenen Schienenverkehr verknüpft ist. Mit einer Stichfahrt 
kann der Heidepark erreicht werden, mit Verlängerung der Linie wird die Kartbahn in 
Bispingen und Oberhaverbeck erreicht. Damit wäre auch zu Schwachlastzeiten ein 
Angebot mit sehr geringem Aufwand zu gewährleisten. 

 






















































