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                        DIE EISENBAHN 
       LANGWEDEL – UELZEN – STENDAL  

        Viele nennen sie inzwischen auch „Amerikalinie“ - 
die Bahnstrecke von Bremen über Langwedel, Soltau, Uelzen und Salzwedel nach Stendal, 
die nach über fünfzigjähriger Unterbrechung an der ehemaligen Zonengrenze bei Nienbergen 
seit dem 19.12.1999 endlich wieder durchgehend befahrbar ist.   (1) 

War bei den Feierlichkeiten zum 125-jährigen Jubiläum dieser Bahnstrecke im Mai 1998 in Munster 
wegen des schleppenden Baufortschritts nur gedämpfte Freude aufgekommen, so wurde der vollzogene 
„Lückenschluss“ sowohl in Uelzen als auch in Salzwedel gebührend gefeiert. Während die geladenen 
Gäste bereits am 18.12.1999 in einen Sonderzug nach Salzwedel reisen konnten, waren am nächsten 
Tag die erstmals planmäßig verkehrenden Regionalbahnen zwischen Uelzen und Salzwedel für alle 
Interessierten zur kostenlosen Fahrt freigegeben worden. Der große Andrang, der nur durch den Einsatz 
von Sonderzügen bewältigt werden konnte, lässt auf eine gute Ausnutzung der neuen Bahnverbindung 
hoffen.                      

I. Die „Amerikalinie“ und ihre Geschichte

So hatte vor über 140 Jahren alles begonnen:
Nach Gründung des Norddeutschen Bundes, des Zusammenschlusses von 22 Staaten und freien Städten 
nördlich der Mainlinie unter der Führung Preußens im Jahre 1867, hatte die Freie Hansestadt Bremen die 
Notwendigkeit einer direkten Eisenbahnverbindung mit der preußischen Landeshauptstadt Berlin erkannt.

Als Linienführung bot sich eine nahezu gerade verlaufende Strecke von Langwedel nach Uelzen an. Von 
den in Frage kommenden Streckenvarianten stellte diese die kürzeste Verbindung zwischen Bremen und 
Berlin her. In Langwedel bestand bereits seit 1847 eine „Anhaltestelle“ an der von der Hannöverschen 
Staatsbahn betriebenen Strecke Wunstorf – Bremen. In Uelzen begann die sich im Bau befindliche 
Strecke der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft nach Stendal, wo Anschluss an die neue 
Strecke (Hannover -) Lehrte – Stendal – Berlin bestand.

Da der preußische Staat die Finanzierung abgelehnt hatte, obwohl er eigentlich an der Verwirklichung 
dieses Bauprojekts interessiert gewesen sein muss, wurde die Eisenbahn Langwedel – Uelzen in den 
Jahren 1870-1873 auf alleinige Kosten der Freien Hansestadt Bremen gebaut. (Die Eisenbahn Wunstorf – 
Bremen war, wie auch die Strecken nach Geestemünde und Grohn-Vegesack, ebenfalls zum Teil von 
Bremen finanziert worden.) Gesetzliche Grundlage für den Bau dieser Bahnlinie bildete ein am 17.7.1870 
zwischen Bremen und Preußen geschlossener Staatsvertrag.

Obwohl bei einem Anschluss über Verden die Strecke nur unwesentlich länger geworden wäre, konnte 
die Stadt Verden die Freie Hansestadt Bremen von den Vorteilen einer Linienführung Verden – Uelzen 
nicht überzeugen. Die Verhandlung des Verdener Bürgermeisters Münchmeyer und des Senators Hesse 
am 9.7.1869 in Bremen mit Bürgermeister Duckwitz blieb erfolglos; auch die Petitionen an den Handels-
minister in Berlin, an die Landdrostei in Stade und an den Oberpräsidenten in Hannover sowie privater 
Schriftwechsel mit dem Betriebsdirektor der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft waren 
zwecklos. Die Bremer ließen sich von ihrem Entschluss nicht abbringen, und Verden musste auf den 
gewünschten Abzweigbahnhof zugunsten Langwedels verzichten.  (2)   

Auch konnten sich Projekte, wie eine von der Venlo-Hamburger Eisenbahn geforderte Bahnlinie von 
Bremen über Rotenburg und Soltau nach Uelzen und die von den Aller-Orten vorgeschlagene Strecke 
über Verden – Celle – Gifhorn gegen die direkte Linie (Bremen – ) Langwedel – Uelzen ( – Stendal – 
Berlin) nicht durchsetzen.  (3)  
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Wie über den genauen Verlauf der Strecke zwischen Munster und Uelzen bei den Planern und den an der 
Bahnlinie Interessierten anfangs noch unterschiedliche Meinungen bestanden, so war auch der Strecken-
verlauf zwischen Langwedel und Visselhövede erst noch unklar. Die 1870 ohne Verfasserangabe in Bre-
men erschienene Schrift „Ein Wort über die Anlage der Eisenbahn Langwedel – Uelzen“ enthält nämlich 
auch eine Übersichtskarte, in welche die geplante Strecke weiter nördlich eingezeichnet ist; danach sollte 
sie ab Langwedel nördlich an den Orten Kreepen und Groß Sehlingen vorbei verlaufen.  (4)

Weshalb letztendlich die südlichere Linienführung über Kirchlinteln und Bendingbostel gewählt wurde, 
ist nicht bekannt. Wahrscheinlich war diese Trasse für den Bahnbau günstiger; die Tatsache, dass Kirch-
linteln und Bendingbostel etwas größer als Kreepen und Sehlingen waren, dürfte für diese Entscheidung 
unerheblich gewesen sein.

Die Strecke Langwedel – Uelzen konnte am 15. April 1873 für den Güterverkehr und am 15. Mai 
1873 für den Personenverkehr in Betrieb genommen werden. 

Damit begann das „Eisenbahn-Zeitalter“ auch in der Lüneburger Heide, die bis dahin verkehrsmäßig 
unzureichend erschlossen war. Die schon 1847 in Betrieb genommenen Bahnlinien  (Hannover – ) 
Wunstorf – Nienburg – Verden – Bremen und (Hannover – )  Lehrte –  Celle – Uelzen – Lüneburg – 
Harburg hatten die Heide nämlich nur am westlichen und östlichen Rand berührt.

Die Betriebsführung der neuen Bahnlinie wurde der renommierten Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn-
gesellschaft übertragen, da auch eine Betriebsführung durch die Hannöversche Staatsbahn nicht zustande 
gekommen war. (Der Name „Hannöversche Staatsbahn“ war auch unter preußischer Regie zuerst noch 
gebräuchlich.)  (5)   

Wie viele andere wichtige Privatbahnen ging aber schon am 1. Januar 1880 die Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahngesellschaft in das Eigentum des preußischen Staates über. Als Rechtsnachfolger dieser Privat-
bahn kündigte Preußen den Betriebsvertrag für die Strecke Langwedel – Uelzen zum 31.12.1883. Da die 
Freie Hansestadt Bremen nicht in der Lage war, den Betrieb auf ihrer eigenen Bahn selbst durchzuführen, 
blieb ihr nichts anderes übrig, als ihre Eisenbahnen (mit Ausnahme der Hafenbahnen) mit Wirkung ab 
1.4.1883 an Preußen zu verkaufen. Dabei wurde für die Strecke Langwedel – Uelzen nur die Hälfte des 
Anlagekapitals erzielt. Ab 1.4.1883 unterstand die Strecke Langwedel – Uelzen der Königlichen Eisen-
bahn-Direktion Magdeburg, ab 1.4.1890 der ED Hannover.

Mit dem Bau der vorerst eingleisigen Bahnstrecke Langwedel – Uelzen war die „Anhaltestelle Lang-
wedel“ zu einer vollständigen Bahnhofsanlage wesentlich erweitert worden. Neben zusätzlichen Gleisen 
erhielt der Bahnhof Langwedel auch eine kleine Drehscheibe, die jedoch später für die inzwischen größer 
dimensionierten Lokomotiven nicht mehr ausreichte und deshalb im Jahre 1929 an die Mindener Kreis-
bahn AG veräußert wurde. Langwedel war auch bis etwa 1925 Sitz einer Bahnmeisterei. Dann wurde sie 
aufgelöst; ein Teil des Zuständigkeitsbereichs wurde der Bahnmeisterei Kirchlinteln angegliedert.   (6)  

Mit Fertigstellung der „Uelzener Bahn“ wurden auch die Bahnhöfe Groß Linteln, Visselhövede, Soltau 
und Ebstorf sowie die Haltestellen Bendingbostel, Frielingen, Emmingen, Munster und Brockhöfe in 
Betrieb genommen.  

Auf der „Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn“ wurden zwischen Uelzen und Stendal die Stationen 
Wieren, Bude (später Varbitz), Billerbeck (später Schnega), Bergen, Salzwedel, Pretzier, Kallehne (auch 
„Callehne geschrieben, jetzt Fleetmark), Brunau-Packebusch, Messdorf, Bismark (jetzt Hohenwulsch) 
und Kläden eingerichtet. 

Die Haltestellen Jeddingen, Riepholm, Westerweyhe, Stederdorf, Soltendieck und Schönfeld (jetzt Stein-
feld Kr. Stendal) kamen erst wesentlich später hinzu.

Für den Bahnbau wurden viele Arbeiter benötigt. Sogar aus Posen und Schlesien kamen Wanderarbeiter.
Wer in der dünn besiedelten Heidegegend kein Quartier fand oder sich keine Unterkunft leisten konnte,
musste sich notgedrungen eine Erdhütte oder Bretterbude bauen und auf einem Strohlager auf der Erde
schlafen. Es werden viele gewesen sein, die so unter unvorstellbaren Arbeitsbedingungen hausen mussten.
Nach Fertigstellung der Bahn blieben manche Fremdarbeiter mit ihren Familien in der hiesigen Gegend 
und wurden allmählich, besonders, wenn sie „kirchliches Interesse mitbrachten“, in die Dorfgemeinschaft 
integriert.  (7)  
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II.    Städte, Dörfer, Bahnstationen und sonstige Sehenswürdigkeiten
    entlang der „Amerikalinie“
       
          Der Flecken Langwedel und sein Umsteigebahnhof       

Nachdem der Zug aus Bremen in Achim abgefahren ist, passiert er nach etwa drei Minuten die Station 
Baden (Kr. Verden), seit 1972 ein Stadtteil von Achim, und erreicht dann nach zwei Kilometern im 
Ortsteil Etelsen das Gebiet der Einheitsgemeinde „Flecken Langwedel“. Ein Blick in Fahrtrichtung 
rechts auf den spitzen grünen Kirchturm, auf die restaurierte Windmühle „Jan Wind“ und auf das in 
einem großen Park am Weserurstromtal gelegene Schloss und schon ist der Bahnhof Etelsen ohne Halt 
durchfahren.

In wenigen Minuten werden auch die Ortsteile Cluvenhagen und Daverden durcheilt, bevor der Zug von 
der Hauptstrecke Bremen – Hannover über mehrere Weichen nach links auf das Gleis 4 des Bahnhofs 
Langwedel, auf die hier beginnende „Uelzener Bahn“, geleitet wird. Nur ausnahmsweise verkehren 
die Züge nach Uelzen von Gleis 1 oder 2.
                                

                                                           Bahnhof Langwedel um 1930

Obwohl nur ein kleiner Flecken, nahm Langwedel gegenüber den umliegenden Dörfern immer eine her-
vorgehobene Position ein. Seit 1847 spielte die Eisenbahn dabei eine entscheidende Rolle. Als aus der 
„Anhaltestelle Langwedel“ 1873 ein Umsteigebahnhof wurde, wurde der Ort auch über die Kreisgrenzen 
hinaus bekannt.

Im Jahre 1871, zur Zeit des Baus der Eisenbahn nach Uelzen, lebten in Langwedel nur 994 Einwohner. 
Langwedel (Kreis Verden) bildete aber mit dem unmittelbar angrenzenden Nachbarort Daverden, zur 
selben Zeit 590 zählend (und bis 1932 zum Kreis Achim gehörig), eine wirtschaftliche Einheit. Zumindest 
seit dem I. Weltkrieg war in Langwedel alles erhältlich, was damals zum täglichen Leben benötigt wurde. 

Neben Bahnhof, Postamt, Arzt, Kolonialwarengeschäften, Handwerksbetrieben und einer Tabakfabrik 
gab es zahlreiche sogen. Bürgerstellen, kleine landwirtschaftliche Betriebe, später nur noch zum Neben-
erwerb geeignet. Größere Höfe existierten in Langwedel nicht; viele Männer verdienten sich ihren 
Lebensunterhalt bei Bahn oder Post. Schon vor dem II. Weltkrieg erhielt Langwedel eine Apotheke und 
eine Sparkasse.  Bis 1939 hatte sich die Einwohnerzahl Langwedels auf 1288 und Daverdens auf 1013 
erhöht.

In dem Bauerndorf Daverden mit seinen großen Höfen waren kaum Geschäfte; ohne eigene Kirche und
Friedhof ist Langwedel aber seit jeher der Kirchengemeinde Daverden zugeordnet.
Die Einwohnerzahlen der Ortsteile Etelsen und Daverden übertreffen zwar inzwischen die des Ortsteils 
Langwedel, dennoch wurde der Name Langwedel, vor allem durch die Eisenbahn bekannt, bei der Grün-
dung der Einheitsgemeinde im Jahre 1972 gewählt. Während Langwedel und auch die eingemeindeten
Ortsteile bis dahin zwischen den Städten Achim und Verden einen „Dornröschenschlaf“ gehalten hatten, 
erlebt die Einheitsgemeinde „Flecken Langwedel“ nunmehr seit Jahren eine rasante Entwicklung. 
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Überall wird gebaut, seit einiger Zeit vermehrt Mehrfamilienhäuser, so dass sich der ursprünglich dörf-
liche Charakter allmählich zum kleinstädtischen Aussehen wandelt. Neue Geschäfte entstehen, obwohl 
in zwölf Kilometer Entfernung das bekannte bundesweit größte Landkaufhaus in Ottersberg-Posthausen 
für Konkurrenz sorgt. Allein im Ortsteil Langwedel gibt es inzwischen vier Supermärkte.

Seit 1972 hat sich die Einwohnerzahl der Großgemeinde von 8.500 auf knapp 15.000 erhöht. Der Trend 
der vor allem aus der Großstadt Bremen zuziehenden Neubürger hält unvermindert an. Bei der Wahl 
ihres neuen Wohnorts Langwedel dürften für manche die günstigen und schnellen Zugverbindungen nach 
Bremen ausschlaggebend gewesen sein. Bauland ist inzwischen knapp und teuer geworden. Durch die 
rege Bautätigkeit nördlich der Bahnlinie ist der Bahnhof Langwedel jetzt mitten im Ort gelegen, was 
seine Attraktivität sicher steigert.

Die Eisenbahn wird von den Langwedelern gern benutzt, besonders im Berufsverkehr nach Bremen. 
Seit ein moderner „Stadtexpress“ (inzwischen umbenannt in „Regionalbahn“) während des Berufsver-
kehrs halbstündlich zwischen Bremen und Verden pendelt und dieses gute Verkehrsangebot durch die 
Regionalbahnen Uelzen – Langwedel – Bremen noch verdichtet wird, sind wachsende Fahrgastzahlen 
zu registrieren. Da der Flecken Langwedel seit der Gemeindereform über zwei Bahnhöfe für den Per-
sonenverkehr verfügt, nämlich Etelsen und Langwedel, kann man jetzt sogar für Fahrten innerhalb der 
Gemeinde den Zug benutzen.

Dagegen hat der Bahnhof Langwedel seine frühere Bedeutung als Umsteigebahnhof fast völlig eingebüßt. 
Wegen der schlecht aufeinander abgestimmten Fahrpläne mit langen Wartezeiten in Langwedel sieht man 
hier nur noch wenige Fahrgäste, die mit dem Zug aus Verden kommen und in den Triebwagen nach Uel-
zen steigen oder umgekehrt reisen.

Auch macht der Bahnhof Langwedel auf fremde Reisende keinen einladenden Eindruck. Die Bahnanlagen
sind ungepflegt; besonders schmutzig ist es in dem erst 1986 gebauten Bahnsteigtunnel. Der Warteraum 
im Bahnhofsgebäude vor der ehemaligen Fahrkartenausgabe steht den Reisenden nicht mehr zur Verfü-
gung, denn der Raum war ein beliebter Aufenthaltsort für soziale Randgruppen geworden, seitdem der 
Fahrkartenverkauf im Sommer 1993 einem Reisebüro in der Ortsmitte übertragen worden war. Mit dem 
im Herbst 1998 auf dem Mittelbahnsteig aufgestellten neuen Pavillon, dem sogen. „roten PlusPunkt“, 
sollten die unhaltbaren Zustände beseitigt und vor allem den umsteigenden Reisenden mehr Sicherheit 
und ein wenig Bequemlichkeit geboten werden. Durch diese teure Maßnahme ist nur eine kurzfristige 
Besserung erreicht worden; die Vandalismusschäden am „roten PlusPunkt“, vor allem die zerstörten 
Scheiben, werden schon seit längerer Zeit nicht mehr behoben. 

Im März 2011 haben umfangreiche Baumaßnahmen auf dem Bahnhof Langwedel begonnen. Für die 
Aufnahme des Regio-S-Bahn-Verkehrs Bremen – Verden zum Jahresende 2011 werden die 220 m langen 
Bahnsteige auf eine Höhe von 76 cm gebracht, und durch den Einbau eines Fahrstuhls wird ein barriere-
freier Zugang geschaffen zum Mittelbahnsteig, der sogar überdacht werden soll. 

Die eisenbahnfreundlich gesonnene Verwaltung des Fleckens Langwedel ist bemüht, nicht nur das Bahn-
hofsumfeld zweckmäßig herzurichten, sondern auch den Bahnhof wieder zur Visitenkarte des Ortes 
werden zu lassen. Bereits im Februar 2011 konnte auf der Nordseite der Gleise eine ansprechende 
Park&Ride-Anlage mit abschließbaren Fahrradeinstellboxen eingeweiht werden.  
                                               

                                                           Bahnhof Langwedel am 03.05.1994  
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  II a       Von Langwedel bis Uelzen sind es genau 97,4 Kilometer

            

Die hier allgemein als „Uelzener Bahn“ bezeichnete Strecke verlässt die Station Langwedel  (8)  in 
südöstlicher Richtung. 

                                                    

                 Der einst große Rangierbahnhof Langwedel verfügt nur noch über wenige Gleise.                                     
      
Bereits im Langwedeler Rangierbahnhof beginnt die bis zur nächsten Station Kirchlinteln anhaltende 
knapp neun Kilometer lange Steigung, die den Männern auf der Dampflok oft Mühe und Ärger bereitete. 
Der Zug berührt den seit 1972 zur Stadt Verden gehörenden Ortsteil Dauelsen am nördlichen Ortsrand 
und unterquert dort die erst 1928 in Betrieb genommene Bahnstrecke Verden – Rotenburg.
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