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Die Eisenbahn etablierte sich im Laufe
der Jahrzehnte zu einem unverzichtbaren
Bestandteil der Mobilitätsstruktur, der
sowohl für die Personenbeförderung als
auch für den Gütertransport von zentraler
Bedeutung ist. Trotz ihrer nachhaltigen
Eigenschaften und Effizienz wurde die
Bahn merklich von anderen Verkehrsträgern
wie dem Automobil, Bus und LKW verdrängt.
Dies führte dazu, dass zahlreiche Bahn-
anlagen und Infrastrukturen ungenutzt
verweilen oder brachliegen.
Die zunehmende Belastung unserer Umwelt
durch schadstoffintensive Verkehrsträger
erfordert in einer Zeit, in der Klima-
wandel und Umweltverschmutzung zu immer
dringlicheren Problemen werden, ein
ernsthaftes Umdenken. Wir stehen vor der
Herausforderung, nachhaltige Mobilitäts-
lösungen zu entwickeln und umzusetzen,
die nicht nur die Umwelt entlasten,
sondern auch gleichzeitig den Mobili-
tätsbedürfnissen der Bevölkerung gerecht
werden. So soll im Landkreis Ludwigsburg
ein Stadtbahnprojekt, dessen Umsetzung
für die nächsten Jahren geplant ist, zu
einer Verbesserung der Verkehrssitua-
tion, und zugleich nachhaltig zum Klima-
schutz beitragen.

Ziel meiner Diplomarbeit ist es, näher
auf das geplante Stadtbahnprojekt, sowie
die bereits bestehenden, veraltete Bahn-
strukturen einzugehen. Eine zentrale
Herausforderung ist, die Stadtbahn so
in den Stadtraum zu integrieren, dass
Barrieren minimiert und gleichzeitig die
Erreichbarkeit und das Stadtbild opti-
miert werden. Dabei spielen vor allem die
Gestaltung der Haltestellen, der Umgang
mit bestehenden Gebäuden und Infrastruk-
turen, sowie die Anpassung des Stadtbil-
des an das reaktivierte Verkehrssystem
eine wichtige Rolle.

Kurzfassung
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Over the decades, the railroad has es-
tablished itself as an indispensable
part of the mobility structure, central
to both passenger and freight trans-
port. However, despite its sustainable
characteristics and efficiency, the rail
has been partially displaced by other
modes of transport such as the automo-
bile, bus and truck. As a result, many
rail facilities and infrastructures are
underutilized or lying idle.

At a time when climate change and en-
vironmental pollution are increasingly
pressing issues, the growing impact of
modes of transport on polluting our envi-
ronment demands a serious rethinking. We
are faced with the challenge of developing
and implementing sustainable mobility
solutions that relieve the burden on the
environment while meeting the mobility
needs of the population. In the Ludwigs-
burg district, for example, a light rail
system that is to be implemented in the
next few years is intended to improve the
traffic situation and make a sustainable
contribution to climate protection.

The goal of my thesis is to take a closer
look at the planned light rail system
as well as the existing, obsolete rail
structures. A central challenge will be
to integrate the light rail system into
the urban space in a way that minimizes
barriers while optimizing accessibi-
lity and the cityscape. The design of
the stations, the treatment of existing
buildings and infrastructure, as well as
the adaptation of the cityscape to the
reactivated transportation system are of
essential importance.

Abstract



7 8



7 8

INHALTSVERZEICHNIS

1. Einleitung

2. Kontext

3. Bahnverkehr Stuttgart und Umgebung

4. Zoom-In Strategien

5. Zoom-In Ludwigsburg Waldeck

6. Zoom-In Möglingen Gewerbegebiet

7. Zoom-In Möglingen Bahnhof

Fazit
Danksagung

Möglingen
Ludwigsburg West
Gewerbegebiet
Zwischenstadt

Entwicklung Bahnhof Stuttgart
Entwicklung Bahnstrecke Stuttgart-Ludwigsburg
Entwicklung Bahnstrecke Ludwigsburg-Möglingen-Markgröningen
Stadtbahnprojekt „Lucie“

Auswahl Zoom-In
Übersicht Haltestellen
Biotopverbund
Zukünftige Mobilität und Grünräume

Analyse
Entwurf

Analyse
Entwurf

Analyse
Entwurf

Quellenverzeichnis
Abbildungsverzeichnis

_09

_11

_51

_73

_113

_145

_171

_202

_205



9 10

Das geplante Stadtbahnprojekt in Ludwigs-
burg ist nicht nur ein Meilenstein in der
urbanen Verkehrsinfrastruktur, sondern
auch ein Wendepunkt in der langen, oft
konfliktreichen Geschichte der Bahnstre-
cke Ludwigsburg-Möglingen-Markgröningen.
Jahrelange Diskussionen und angespanntes
Warten prägten den Weg zur Reaktivierung
der Bahnstrecke. Im Jahr 2019 verabschie-
deten die Kommunen und der Landkreis in
gemeinsamen Beschlüssen die Umsetzung
des Stadtbahnprojekts „Lucie“, mit dem
Ziel einer besseren Anbindung für den
Raum Ludwigsburg.

„Lucie“ wird nahtlos in das bestehende
Stadtbahnnetz in Stuttgart integriert und
führt durch einige Stadtteile in Ludwigs-
burg, um sie so besser zu vernetzen und
zu stärken. Die Nutzung der bestehenden,
aber stillgelegten Strecke von Ludwigs-
burg über Möglingen nach Markgröningen
ist mehr als ein pragmatischer Schritt.
Es ist die symbolische Wiederbelebung
eines lange brachliegenden Potenzials.
Das lange umstrittene Bahnprojekt nimmt
nun immer mehr Gestalt an, wird greifbar
und konkret.

Meine (familiäre) Verwurzelung in Mög-
lingen und Ludwigsburg – Orte meiner
Kindheit, Jugend und Schulzeit - geben
dem Stadtbahnprojekt eine tiefe Intimi-
tät. Mein Elternhaus befindet sich nur
wenige Gehminuten von der stillgelegten
Trasse entfernt. Die täglichen Fahrten
nach Ludwigsburg waren in meiner Jugend

oft von Verspätungen sowie Staus geprägt
und verstärkten meinen Wunsch nach einer
effizienteren Verbindung. Dieser Wunsch
soll nun durch die Eröffnung des ersten
Abschnitts der früher stillgelegten
Strecke Ende 2028 in Erfüllung gehen.

Die zukünftige Reaktivierung der Bahn-
trasse wirft aber auch viele Fragen auf.
Wie wird sich die Stadtbahn in das fein-
gliedrige Gewebe des urbanen Raums inte-
griert, ohne dessen Struktur zu stören
oder Barrieren zu schaffen? Wie werden
sich die Gemeinde- und Stadtentwicklung
unter dem gesteigerten Mobilitätsangebot
transformieren? Wie wird sich die Infra-
struktur entwickeln?

Die Diplomarbeit greift diese und weitere
Fragen auf und sucht nach innovativen
Lösungen, um die Potenziale der Stadt-
bahn voll auszuschöpfen. Dabei liegt
der Fokus nicht nur auf der Makroebene,
sondern auch gezielt auf ausgewählten
Bereichen, in denen ich die spezifischen
Potenziale der Stadtbahn untersuchen
werde. Mögliche Lösungsansätze werden
nicht nur theoretisch erörtert, sondern
anhand ausgewählter „Zoom-Ins“ gestalte-
risch ausgearbeitet.

Einleitung
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Die Kreisstadt Ludwigsburg, im Norden
von Stuttgart gelegen, gehört zur
Region Stuttgart im Bundesland Baden-
Württemberg. Sie ist die größte Stadt
im Landkreis Ludwigsburg. Zusammen mit
Kornwestheim bildet Ludwigsburg ein
Mittelzentrum für die umliegenden Ge-
meinden. Zum Mittelbereich Ludwigsburg/
Kornwestheim gehören auch die Städte und
Gemeinden Affalterbach, Asperg, Bennin-
gen am Neckar, Erdmannhausen, Freiberg am
Neckar, Großbottwar, Hemmingen, Marbach
am Neckar, Markgröningen, Möglingen,
Murr, Oberstenfeld, Pleidelsheim, Remseck
am Neckar, Schwieberdingen, Steinheim an
der Murr und Tamm.1

Die Stadt Ludwigsburg hat eine Gesamt-
fläche von 4.335 Hektar und setzt sich
aus 12 Stadtteilen zusammen.2

Möglingen grenzt westlich an Ludwigsburg
und liegt, wie auch Ludwigsburg, auf dem
Langen Feld am östlichen Rand des Land-
schaftsraums Strohgäu. Die Gemeinde hat
eine Fläche von 995 Hektar. Davon sind
ca. 190 Hektar Siedlungsfläche und ca.
805 ha landwirtschaftliche Nutzfläche.3
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Abb. 1 Stadtteile Ludwigsburg

1 vgl. Güll 2019
2 vgl. Stadt Ludwigsburg 2023
3 vgl. Leben in Möglingen o.D.
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MÖGLINGEN

Geschichte Möglingen
Aus der Jungsteinzeit, etwa 2000 v. Chr.,
stammen die frühesten Spuren mensch-
licher Besiedlung in Möglingen. In der
benachbarten Stadt Asperg diente der
Hügel des Hohenaspergs wahrscheinlich
als Zufluchtsort für Jungsteinzeitbau-
ern:innen, wenn Gefahr drohte. An den
Hängen wurden Funde gemacht, die auf eine
Nutzung in der Jungsteinzeit zurückzu-
führen sind. Die Geschichte von Möglin-
gen lässt sich leider nicht lückenlos
darstellen. Immerhin ist bekannt, dass
das „Kleinaspergle“, auf den Feldern
zwischen Möglingen und Asperg, 400-300 v.
Chr. als ein Grabhügel eines keltischen
Fürsten angelegt wurde. Ebenso befinden
sich zwischen Möglingen und Asperg noch
zwei weitere bislang unerforschte Grab-
hügel. Möglingen hat sich aus einigen
kleinen Weilern heraus entwickelt. Es
ist anzunehmen, dass mindestens drei
alemannisch-fränkische Siedlungen auf
Möglinger Gemarkung bestanden haben. Die
erste Erwähnung des heutigen Möglingen
fand im Jahr 1275 im Liter decimationis
des Bistums Konstanz statt. Zu dieser Zeit
gab es bereits eine dörfliche Siedlung
mit einer eigenen Pfarrkirche. Ursprüng-
lich trug Möglingen den Namen Megemingen
und erhielt den heutigen Namen im Laufe
der Zeit.4

Die damaligen Bewohner:innen von Möglin-
gen betrieben die Dreifelderwirtschaft.
Während des 30-jährigen Krieges litt
Möglingen stark und die Einwohner-
zahl nahm deutlich ab. Am Ende des 15.

Jahrhunderts brannten das Rathaus und
weitere 30 Gebäude nieder. Im Jahr 1796
hatten sich die Bevölkerungszahlen lägst
wieder normalisiert, jedoch litt die
Bevölkerung nun unter der französischen
Belagerung und ein Jahr später unter den
österreichischen Truppen.5

Bis 1762 war die Gemeinde dem Amt Gro-
ningen zugeordnet, danach wurde das Amt
dem Oberamt Ludwigsburg unterstellt.
Seit 1938 zum Landkreis Ludwigsburg.
Seit 1945 hat sich Möglingen sichtbar
entwickelt. In den Nachkriegsjahren ent-
stand ein ausgedehntes Neubaugebiet im
Westen des Ortes, das durch ein weiteres,
kleineres Gebiet im Osten ergänzt wurde.
Ab Ende der 1960er Jahre wurden vor
allem im Osten bis zur Autobahn weitere
große Baugebiete ausgewiesen, die in den
folgenden Jahrzehnten bis heute durch
kleinere Baugebiete am nördlichen und
südlichen Ortsrand ergänzt wurden. Hier
entstanden auch großflächige Gewerbe-
gebiete. Am westlichen Ortsrand wurden
in mehreren Bauabschnitten bis heute
kleinere Flächen bebaut.6

4 vgl. Gemeinde Möglingen 2019, 3
5 vgl. ebd. 6
6 vgl. leo-bw o.D.
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Die Gemeinde heute

Abb.2 Alte Postkarte der Gemeinde Möglingen

Bis heute zählt die Gemeinde zu den
stärksten Wachstumsgemeinden im Land.
Für das ständig wachsende Bevölkerungs-
wachstum ist eine stetige Entwicklung
der Infrastruktur erforderlich. Auf-
grund einer Vielzahl von Einzelhandels-
geschäften sowie Ärzten und ähnlichen
Versorgungseinrichtungen ist bereits ein
umfangreiches Angebot vorhanden. Eine
intakte Infrastruktur wird ebenfalls
durch den Anschluss an die Autobahn A81
sowie die Nähe zu den Städten Ludwigsburg
und Stuttgart gewährleistet.7

Im Jahr 1971 versuchte das Innenministe-
rium, Möglingen zusammen mit Tamm, Asperg
und Kornwestheim zum Verwaltugsraum Lud-
wigsburg einzugemeinden. Mit einer Mehr-
heit von 95,36 % gegen die Eingemeindung
wurde dieses Ansinnen jedoch abgelehnt.
Begründet wurde die Eigenständigkeit
Möglingens mit der damals sehr guten
Infrastruktur und der hohen Bevölke-
rungsdichte. Auch das prognostizierte
Wachstum in den kommenden Jahren spielte
eine Rolle. Möglingen ist bis heute eine
selbständige Gemeinde.8

7 vgl. Gemeinde Möglingen 2019, 6
8 vgl. Gühring et al. 2000, 421

Eigenständige Gemeinde
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BEVÖLKERUNG NACH ALTER UND
GESCHLECHT IN MÖGLINGEN

Abb. 3 Bevölkerungspyramide Möglingen

Bevölkerung
Im Ersten und Zweiten Weltkrieg sind
insgesamt 173 Männer der Gemeinde Mög-
lingen gefallen. Nach dem Zweiten Welt-
krieg wuchs die Bevölkerung von 1.400
auf 10.000 Einwohner:innen an. Mitte der
1950er Jahre hatte Möglingen etwa 2.500
Einwohner:innen.9

Danach wuchs die Bevölkerungszahl konti-
nuierlich weiter. 1973 wohnten bereits
über 10.000 Menschen in Möglingen. Heute
(Stand 2021) leben 11.218 Menschen in der
Gemeinde. Die Bevölkerungsdichte steig
ebenso rasant an. 1961 wurde ein Wert
von 387 EW/km2 (Einwohner:innen pro Qua-
dartkilometer) errechnet. Im Vergleich
zu heute (1.128 EW) hat sich dieser Wert,
wie auch die Bevölkerungszahl, verdrei-
facht.10

Bis 2040 ist grundsätzlich mit einer
weiteren Bevölkerungszunahme zu rechnen.
Die Abbildung 3 zeigt deutlich, dass der
Altersdurchschnitt steigen wird, was be-
deutet, dass es in Zukunft deutlich mehr
Menschen über 65 Jahren geben wird als
heute. Ebenso ist und bleibt die Anzahl
der Frauen höher, als die der Männer.11

9 vgl. Gemeinde Möglingen 2019, 6
10 Statistik-bw 2023
11 vgl. ebd.
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ALTERSDURCHSCHNITT
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Abb. 4 Altersklassen

Möglingen hat ein Durchschnittsalter
(2020) von 43,08 Jahren. Damit liegt
Möglingen über dem Durchschnittsalter
von Ludwigsburg mit 42,38 Jahren im Jahr
2020.12

12 vgl. Ugeo 2020
13 vgl. Statistik-bw 2023

21



Die Siedlung- und Verkehrsflächen in
Möglingen wachsen seit 2000 stetig an. So
sind wir bereits bei einem Wert von 120
Hektar Verkehrsfläche (2021). Gegenüber
dem Jahr 2000 ist die Siedlungsfläche 24
Hektar größer geworden (Stand 2021). Der
Anteil der Bodenfläche in Möglingen ist
insgesamt um 2,8 % angestiegen.13

156 ha SIEDLUNGSFLÄCHE

180 ha SIEDLUNGSFLÄCHE

2000

2021

120 ha VERKEHRSFLÄCHE

2021

117 ha VERKEHRSFLÄCHE

2000

Abb. 5 Siedlungs- und Verkehrsfläche

ENTWICKLUNG DER SIEDLUNGS-
UND VERKEHRSFLÄCHE SEIT 2000
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Planung Bahntrasse
Das erste geplante, aber nicht reali-
sierte Bahnprojekt, das durch Möglingen
führen sollte, war eine Schmalspurbahn.
Sie sollte von Vaihingen über Markgrö-
ningen und Möglingen nach Ludwigsburg
führen. Im Jahr 1896 fanden die ersten
Versammlungen hierzu statt, jedoch ver-
hielt sich Möglingen eher zurückhaltend.
Ein Jahr später hatte das Eisenbahn-
komitee bereits einen Antrag an die
Ständeversammlung gestellt. Die geplante
Strecke sollte nun über Eglosheim und
Asperg nach Markgröningen verlaufen.
Möglingen hatte sich bei diesem Vorhaben
zu zurückhaltend gezeigt. 1899 entstand
die Idee, die Strohgäubahn nicht wie
bisher geplant von Schwieberdingen über
Münchingen nach Zuffenhausen zu führen,
sondern über Möglingen und Pflugfelden.
Bei diesem Vorhaben hätten die beteilig-
ten Gemeinden die Grunderwerbskosten zu
tragen gehabt, was für Möglingen nicht
infrage kam. Die Gemeinde war lediglich
bereit, einen Betrag von 20.000 Mark zur
Verfügung zu stellen. Daraufhin wurde das
gesamte Projekt von der Stadt Ludwigsburg
ein Jahr später nicht weiter verfolgt. Im
Jahr 1905 wagten die Verantwortlichen in
Zusammenarbeit mit der Württembergischen
Eisenbahn-Gesellschaft einen weiteren
Versuch zur Planung einer Nebenbahn. Die
geplante Strecke sollte von Entweihungen
über Ober- und Unterriexingen, Mark-
gröningen und Möglingen nach Ludwigsburg
führen. Bei dem geplanten Bahnprojekt
wollte Möglingen ursprünglich 5.000 Mark
pro Streckenkilometer für Grundstücks-

und Erwerbskosten beisteuern. Nach einer
Versammlung des Eisenbahnkomitees wurde
jedoch deutlich, dass noch 139.000 Mark
von den geforderten 554.000 Mark durch
die Württembergische Eisenbahn-Gesell-
schaft fehlten. Da Möglingen jedoch in
diesem Bahnprojekt großes Potenzial sah,
erhöhten sie ihren Beitrag. Im Früh-
jahr 1906 kam es zur Einigung zwischen
den beteiligten Amtskörperschaften und
der Württembergischen Eisenbahn-Ge-
sellschaft. Daraufhin richteten die
Gemeinden eine Eingabe an die Staats-
regierung und Ständeversammlung. Sie
ersuchten die Konzession für den Bau
einer Nebenstrecke nach einem von der
Württembergischen Eisenbahn-Gesellschaft
entworfenen Plan. Hierdurch erhofften
sie sich eine Staatsbeiratsvergütung
von 25.000 Mark pro Streckenkilometer.
Die geplante Nebenstrecke sollte insge-
samt circa 2,1 Millionen Mark kosten und
eine Länge von 18,8 Kilometern haben. Es
gab jedoch Probleme, da zwei Gemeinden
(Enzweihingen und Unterriexingen) ihre
zugesagten Beiträge nicht vollständig
aufbringen konnten. Möglingen erhöhte
den bereits zugesagten Beitrag erneut
und es wurden anschließend verbindliche
Verträge zwischen den beteiligten Ge-
meinden und der Württembergischen Eisen-
bahn-Gesellschaft abgeschlossen. Da der
beantragte Staatsbeitrag von 25.000 Mark
pro Streckenkilometer abgelehnt wurde,
baten die Gemeinden um den Bau einer
normalspurigen Staatsbahn von Markgrö-
ningen über Möglingen nach Ludwigsburg.

ANSCHLUSS AN BAHNVERKEHR

Im Juli 1909 wurde das Konzessionsgesuch
für die Strecke Enzweihingen - Ludwigs-
burg von der Staatsregierung abgelehnt,
da die Bahnlinie als konkurrierend zur
Staatsbahn Ludwigsburg - Bietigheim -
Vaihingen an der Enz angesehen wurde.
Jedoch beschloss die Abgeordnetenkammer
einstimmig14,„[...] das Gesuch der Staats-
regierung zur Berücksichtigung zu über-
geben.“ 15 Somit wurde das Projekt durch
die Zustimmung der Gemeindekollegien zu
einer Vereinbarung zwischen der Württem-
bergischen Staatseisenbahnverwaltung und
den Gemeinden realisiert. Nach dieser
Vereinbarung übernahm die Gemeinde Mög-
lingen die Kosten für den Grunderwerb
und zahlte zusätzlich noch 19.000 Mark.
Der Bau der Bahnstrecke wurde erst 1913
endgültig beschlossen und noch im selben
Jahr wurde die Trassenführung der Nor-
malspurbahn vorgestellt. Der Grunderwerb
wurde bis März 1914 durchgeführt kurze
Zeit darauf starteten die Bauarbeiten.
Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs ver-
zögerte jedoch den Bau. Durch den bereits
fortschreitenden Krieg, gab es keine
Möglichkeiten die Bauarbeiten durchzu-
führen. Daraufhin führten französische
Kriegsgefangene des Hohenaspergs den Bau
fort. Bis Ende 1915 wurde das Gebäude des
Bahnhofs in Möglingen fertiggestellt,
jedoch war die Bahnstrecke noch nicht
fertig ausgebaut. Erst ein Jahr später
konnte die Strecke ihren Betrieb auf-
nehmen.16
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führen. Daraufhin führten französische
Kriegsgefangene des Hohenaspergs den Bau
fort. Bis Ende 1915 wurde das Gebäude des
Bahnhofs in Möglingen fertiggestellt,
jedoch war die Bahnstrecke noch nicht
fertig ausgebaut. Erst ein Jahr später
konnte die Strecke ihren Betrieb auf-
nehmen.16

14 vgl. Gühring et al. 2000, 298 f.
15 ebd. 299
16 vgl. ebd. 299 f.

17 vgl. Gühring et al. 2000, 428f.

Schnellbahntrasse durch Möglingen
Im Langen Feld, wurde in der zweiten
Hälfte der Siebziger Jahre die Planung
einer Schnellbahntrasse, die zwischen
Mannheim und Stuttgart fahren sollte,
begonnen. Möglingen war von dem Vorhaben
nicht begeistert, da die geplante Strecke
durch Felder mit den höchsten Boden-
gütewerten führen sollte. Die Landwirte
mussten wichtigen Ertragsboden aufgeben,
was sogar zu einer Klage seitens der
Kommunen Möglingen und Schwieberdingen
führte. Auch private Personen beteilig-
ten sich an der Klage. Trotzdem wurde
Mitte 1985 mit dem Bau begonnen. Am 2.
Juni 1991 fand die Inbetriebnahme des
ersten Zuges statt.
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© Anhang des Protokollbuchs der Zweiten Kammer, Fundus David Zechmeister

Abb. 6 Karte des Bahnprojekts Ludwigsburg-Markgröningen-(Enzweihingen) von 1911



25 26
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Abb. 6 Karte des Bahnprojekts Ludwigsburg-Markgröningen-(Enzweihingen) von 1911
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LUDWIGSBURG

Im 6./7. Jahrhundert war Ludwigsburg eine
Siedlung und entwickelte sich seit dem
12./13. Jahrhundert zum Dorf Geisnang.
Im Verlauf des 13. Jahrhunderts gelang
es dem Kloster Bebenhausen nach und nach,
alle Besitzrechte in Geisnang zu erlan-
gen. Das Kloster beseitigte das Dorf und
errichtete stattdessen eine Grangie, die
von Laienbrüdern bewirtschaftet wurde.
Die Eigenwirtschaft wurde jedoch im 15.
Jahrhundert aufgegeben. Im Laufe der
Zeit entstanden drei Höfe: der Erlach-
hof, der Schafhof und der Fuchshof, von
denen im 30-jährigen Krieg und 1693 alle
niedergebrannt wurden. Das Gebiet um die
ehemaligen Höfe war bereits seit dem 15.
Jahrhundert ein beliebtes Jagdrevier der
württembergischen Herzöge. Daher wurde
von Herzog Eberhard Ludwig auf dem Gelände
des ehemaligen Erlachhofs ein Jagdschloss
errichtet. Die Grundsteinlegung erfolgte
im Jahr 1704. Das Jagdschloss wurde im
Laufe der Jahre erweitert und erhielt
den Namen „Ludwigsburg“. Eberhard Ludwig
beabsichtigte, eine Stadt neben seinem
Schloss zu gründen. Seine ersten Aufrufe
blieben jedoch fast ohne Erfolg. Als er
dann ankündigte, dass er seine Residenz
nach Ludwigsburg verlegen würde und mit
Vorzügen wie Gewerbefreiheit oder Rechts-
pflege die Menschen anziehen wollte,
kamen diese dem Aufruf des Herzogs nach
und es bildeten sich langsam Wohnviertel
und Straßen. So entwarf Donato Giuseppe
Frisoni, der beauftragte Baumeister,
einheitliche Häuserblöcke, die zwei-
stöckig und in einheitlicher Bauweise

konzipiert wurden. Der Marktplatz mit
Stadtkirche erhielt eine bis heute wich-
tige Funktion. Um die Stadtkirche herum
durfte nur einstöckig gebaut werden.
1718 erhielt Ludwigsburg das Stadtrecht
und wurde fortan als dritte Hauptstadt
des Herzogtums angesehen. Tübingen sowie
Stuttgart zählten bereits zur Residenz
von Eberhard Ludwig. 1727 ließ Ludwig
alle Regierungsbehörden nach Ludwigsburg
verlegen, nachdem er drei Jahre zuvor
Ludwigsburg zu seiner alleinigen Resi-
denz ernannt hatte. Als der Herzog Ludwig
1725 verstarb und sein Nachfolger alle
Regierungsbehörden sowie den ganzen Hof
wieder nach Stuttgart verlegte, kamen
schwere Zeiten auf Ludwigsburg zu. Als
Herzog Carl Eugen mit seinem Hofstaat in
der Stadt residierte, erlebte die Stadt
zwischen 1764 und 1775 wieder positivere
Zeiten. Nach seinem Wegzug konnte Ludwigs-
burg nur dank einiger Gewerbebetriebe,
die sich in der Stadt angesiedelt hatten,
vor dem kompletten Ruin gerettet werden.
Als Ludwigsburg zur Sommerresidenz des
Herzogs, Kurfürsten und späteren Königs
Friedrichs wurde, erhielt die Stadt neben
Stuttgart auch politische Bedeutung.
Auch Napoleon kam 1805 nach Ludwigsburg
um Kurfürst Friedrich zu überzeugen,
dass Ludwigsburg sich gegen Österreich
stellen sollte. Nach dem Ableben des
Königs wurde die Stadt zum Witwensitz
seiner Gemahlin. 1818 wurde Ludwigsburg
zur Hauptstadt des Neckarkreises und
erhielt aufgrund des Wegfalls des Hofes
die größte Garnison.

18 vgl. leo-bw o.D.

Geschichte Wirtschaft
Als im Jahr 1846 Ludwigsburg an das Eisen-
bahnnetz angeschlossen wurde, trug dies
zur Industrialisierung der Stadt bei und
verschaffte ihr ein stabiles wirtschaft-
liches Fundament. Dies war nach dem
Ersten Weltkrieg von überlebenswichtiger
Bedeutung, denn die Garnison schrumpfte
auf einen Bruchteil zusammen.19
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1952 begannen die Bauarbeiten für eine
zweite Auffahrt zur Autobahn. Sieben
Jahre später konnte der östliche An-
schluss fertiggestellt werden. Im Jahr
1960 wurde die Landesstraße L1140 fer-
tiggestellt, die heute noch direkt an
die Autobahn anschließt. Somit wurde die
Autobahn nicht nur für Reisende attrakti-
ver, sondern auch für Berufskraftfahrer,
die nun den Stau in den Ortsdurchfahrten
umfahren konnten, um in den nördlichen
Industrieraum Stuttgarts zu gelangen.20

Heute kann man um nach Ludwigsburg zu
gelangen die Autobahn A81 über die An-
schlussstellen Ludwigsburg-Nord und Lud-
wigsburg-Süd nutzen. Außerdem führt die
Bundesstraße B27, durch ganz Ludwigsburg
und verbindet Stuttgart mit Heilbronn.
Der Bahnhof Ludwigsburg liegt an den
Fernbahnstrecken Stuttgart – Heilbronn
– Würzburg und Stuttgart – Bruchsal.
Hier halten Regionalbahn- und Regional-
Express-Züge, die nach Karlsruhe, Hei-
delberg, Heilbronn und Würzburg fahren,
sowie die Linien S4 (Backnang – Marbach
– Stuttgart-Schwabstraße) und S5 (Bie-

tigheim – Stuttgart-Schwabstraße) der
S-Bahn Stuttgart. Für den öffentlichen
Personennahverkehr stehen verschiedene
Stadtbuslinien zur Verfügung, die von
verschiedenen Unternehmen betrieben
werden. Darüber hinaus gibt es mehrere
Überlandbuslinien der Regiobus Stuttgart
GmbH.21

Auto, Bahn und Bus 19 vgl. leo-bw o.D.
20 vgl. Belschner/Hundelmaier 1969, 508
21 vgl. Güll 2019
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Die Bevölkerungsentwicklung wird sich
in den kommenden Jahren voraussichtlich
weiter fortsetzen. Im Jahr 2040 werden
voraussichtlich 96.538 Menschen in Lud-
wigsburg leben.

Bevölkerung

BEVÖLKERUNG NACH ALTER UND
GESCHLECHT IN LUDWIGSBURG
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22 vgl. Statistik-bw 2023

Abb. 7 Bevölkerungspyramide Ludwigsburg
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Bevölkerung weiblich (2040): 48.520

Bevölkerung männlich (2040): 48.018

Bevölkerung insgesamt (2040)
96.538

Bevölkerung weiblich (2021): 47.192

Bevölkerung männlich (2021): 45.925

Bevölkerung insgesamt (2021)
93.117
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Mit Blick auf die einzelnen Stadttei-
le ist festzustellen, dass Pflugfelden
und die Weststadt zu den Stadtteilen
mit einer niedrigen Arbeitslosenquote
gehören.25

EGLOSHEIM 5,4 %

7,8 %GRÜNBÜHL- SONNENBERG

4,0 %HOHENECK

5,8 %MITTE

5,3 %NECKARWEIHINGEN

5,5 %NORD

5,2 %OST

2,9 %OSSWEIL

3,1 %PFLUGFELDEN

3,1 %POPPENWEILER

5,7 %SÜD

4,6 %WEST

Im Jahr 1725 lebten 1.687 Einwohhner:in-
nen in Ludwigsburg und 1733 erst 5.668
Einwohner:innen.23

Nun ist die Bevölkerung in Ludwigsburg
zu insgesamt 94.083 angestiegen und er-
reicht den bisher höchsten Wert.24
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Abb. 8 Bevölkerungsstand
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24 vgl. public tableau 2023
25 vgl. ebd.
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Die Arbeitslosenquote ist wieder deut-
lich gesunken. Im Jahr 2020 ist sie
in Ludwigsburg wieder auf 5% und im
Landkreis auf 3,8% angestiegen. Dies
könnte im Zusammenhang mit der Corona-
Pandemie stehen. Heute (Stand 2022) ist
die Arbeitslosenquote wieder auf 3,8% in
Ludwigsburg und 2,7% im Landkreis ge-
sunken.27

Viele Erwerbstätige wohnen in der Stadt
und haben gleichzeitig ihren Arbeitsplatz
in der Stadt. Rund 13.482 Menschen wohnen
und arbeiten direkt in Ludwigsburg. Im
Jahr 2022 kommen auf 41.745 Einpend-
ler:innen rund 26.878 Auspendler:innen.
Damit hat Ludwigsburg ein positives
Pendlersaldo von 14.867.26
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26 vgl. public tableau 2023
27 vgl. public tableau 2023
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Weststadt
Seit 1945 und in den Folgejahren haben
sich viele Industriebauten im Ludwigs-
burger Westen, zwischen der Frommannka-
serne und Unifranck, niedergelassen. Die
Unternehmen starteten meist in Wagen-
schuppen der Kasernen oder Ställen und
entwickelten sich zu Großbetrieben.
Die Stadt hatte hierfür extra Flächen
bereitgestellt, auf denen sich die In-
dustriebauten niederlassen konnten.28

So entwickelte sich die Weststadt in Lud-
wigsburg, seit den 50er Jahren, zu einem
am stärksten wachsenden Wirtschaft- und
Verdichtungsraum der Bundesrepublik.
Ludwigsburg zählt zur mittleren Neckar
Region und situiert leistungsfähige
Unternehmen der Zulieferindustrie- und
des Maschinenbaus. Bis heute bleibt die
Weststadt ein begehrter Standort für
Gewerbe und Industrie.
Flächen für produktionsorientierte
Dienstleistungen sowie gewerbliche Pro-
duktionsflächen sind nach wie vor stark
nachgefragt. Dies lässt sich auf die gute
Infrastruktur und die allgemeine Attrak-
tivität der Region zurückführen, sowie
auf die positive Grundeinstellung der
Stadtverwaltung, welche Betriebe früh-
zeitig bei ihren Entwicklungsvorhaben
unterstützt.

Typische Siedlungsstrukturen für die
Weststadt und den mittleren Neckarraum
sind kleine Häuser, die von üppigem Grün
umgeben sind und die letzten landwirt-
schaftlichen Flächen bedrängen. Gewerbe-
und Industriegebiete haben sich bereits
so stark ausgedehnt, dass sie mittler-
weile mehr Fläche einnehmen als alte
Stadtkerne.29 So kommt die Zwischenstadt
kommt an ihre Grenzen.

WESTSTADT LUDWISGBURG

28 vgl. Belschner/Hundelmaier 1969, 525f.
29 vgl. Ratzer et al. 1992, 43



Heute liegt die Zahl der Einwohner:in-
nen in der Weststadt bei 12.009 (Stand
2022).30

Die Bevölkerung ist seit 2018 stetig ge-
wachsen. Das Durchschnittsalter beträgt
41,6 Jahre.31

Altersdurchschnitt
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Abb. 12 Altersstruktur in der Weststadt

30 vgl. public tableau 2022
31 vgl. ebd.
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Über die Jahre haben sich viele Firmen in
der Weststadt angesiedelt, der mit Abstand
größte Arbeitgeber ist Mann+Hummel GmbH
mit 23.211 Arbeitnehmer:innen. Das Jahr
1953 war das Jahr mit der höchsten Durch-
schnittsgründungsrate von Unternehmen.
Die älteste Firma am Standort Ludwigs-
burg ist die Ungeheuer + Ulmer KG GmbH +
Co., die ihren Ursprung im Jahr 1818 hat.
Die jüngste Firma, Lechner Immobilien,
wurde 2009 gegründet. In Ludwigsburg be-
finden sich 15 der 10.000 bedeutendsten
Mittelständler Deutschlands. Damit liegt
Ludwigsburg bundesweit auf dem 86. Rang.
Mann+Hummel GmbH32 „[...] ist Weltmarkt-
führer für Flüssigkeits- und Luftfilter-
systeme für Pkw und Nfz; Ansaugsysteme,
Innenraumfilter für Pkw und Nfz.“33

Ebenso gibt es am Standort 12 Unternehmen
in ausländischem Besitz oder mit aus-
ländischen Investoren. Die BorgWarner
Ludwigsburg GmbH ist in Ludwigsburg an-
sässig, hat aber auch einen Eigentümer:in
aus den USA. Die vier größten Unternehmen
in Ludwigsburg sind die Mann+Hummel GmbH
mit einem Umsatz von 4,2 Mrd. Euro und
23.211 Mitarbeiter:innen. Das Unterneh-
men ist ein international tätiger Zulie-
ferer für die Maschinen- und Automobil-
industrie. Auf Platz zwei liegt die Gebr.
Lotter KG, welche Produkte im Bereich
Haushalts- und Bautechnik vertreibt.
Das mittelständische Handelsunternehmen
erzielt einen Umsatz von 480 Mio. Euro
und bietet 1600 Mitarbeitenden einen
Arbeitsplatz. Die Borgwarner Ludwigs-

burg GmbH mit 2165 Mitarbeitenden ist
Zulieferer für die Automobilindustrie
und erwirtschaftet einen Umsatz von
649 Mio Euro. Die HAHN+KOLB Werkzeuge
GmbH erzielt einen Umsatz von 251 Mio.
Euro und konzentriert sich auf Werk-
zeug-Dienstleistungen. Das Unternehmen
beschäftigt 800 Mitarbeiter:innen.34

32 vgl. Die deutsche Wirtschaft 2023
33 ebd.
34 vgl. ebd.

Firmen in der Weststadt



Anzahl der Einwohner:innen 2022

PFLUGFELDEN

Der Ort Pflugfelden ist bereits seit dem
Jahr 1130 bekannt, wenn auch unter einem
anderen Namen. Ursprünglich bestand es
aus einigen Höfen, die sich später zu
einer Gemeinde zusammenschlossen. In den
darauffolgenden Jahren musste die Ge-
meinde viele Rückschläge hinnehmen und
war im 15. Jahrhundert teilweise sogar
vollständig ausgelöscht. Doch seit dem
19. Jahrhundert hat sich Pflugfelden
prächtig entwickelt. Der Bau einer Teil-
strecke der heutigen Schwieberdinger
Straße, welche direkt nach Ludwigsburg
führte, erleichterte der Bevölkerung
den Transport von landwirtschaftlichen
Gütern und den Arbeitsweg. Pflugfelden
wurde 1903 in Ludwigsburg eingemeindet.
Zum Zeitpunkt der Eingemeindung hatte
die Gemeinde nur 600 Einwohner. Langsam
stieg die Einwohnerzahl im Jahr 1966 auf
2411 an.35

Heute liegt die Zahl der Einwohner:innen
bei 4.404 (Stand 2022).36

Die Bevölkerung hat sogar im Laufe der
letzten Jahre abgenommen. Das Durch-
schnittsalter in Pflugfelden beträgt
42,8 Jahre.37
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Abb. 14 Altersstruktur in Pflugfelden
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35 vgl. Belschner/Hundelmaier 1969, 539 f.
36 vgl. public tableau 2023
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GEWERBE- UND INDUSTRIEGEBIET

Industrie- und Gewerbegebiete sind bis
heute prägende Elemente im städtischen
Gefüge. Städtebauliche Missstände, wie
„[...] Immissionskonflikte, Erschlie-
ßungsprobleme, Leersände, Kümmernut-
zungen, desolate Bausubstanz und [ein]
mangelhaftes Erscheinungsbild [...]“38

zählen bis heute noch zu den Problemen
in Gewerbe- und Industriegebieten. Wenn
Missstände auftreten und eine negative
Entwicklung in Gang kommt, sinkt die
Standortqualität und der monetäre Wert.
Auch die Identität geht verloren und es
werden weniger Investitionen getätigt.
Zusätzlich kann sich das Arbeitsumfeld
und Arbeitsklima verschlechtern. Diese
Probleme werden allerdings häufig igno-
riert.39

Vor allem vor dem Hintergrund des demo-
grafischen Wandels, der Flächenknappheit
und des Klimawandels müssen Gewerbe- und
Industriegebiete neu gedacht und Lösun-
gen für ihre Probleme gefunden werden.
Selbst bestehende Gewerbegebiete haben
ein großes Potenzial, sich positiv zu
verändern. Insbesondere im Hinblick auf
den Klimawandel.40 Auch städtebauliche
und architektonische Qualitäten von In-
dustrie- und Gewerbegebieten können im
Zuge dessen verbessert werden.

Schon in den 90er Jahren wurden Stadt-
erneuerungsmaßnahmen für Stadtzentren,
Misch- und Wohngebiete, sowie Gewerbe-
und Industriegebiete zu einem wichtigen
Instrument für Städte und Gemeinden, da

sich der wirtschaftliche Strukturwandel
beschleunigte und sich somit die Stand-
ortkonkurrenz verschärfte. Bis heute ist
es wichtig die vorhandenen Strukturen
und den Bestand zu bewahren und pflegen,
sowie auf die gewerbliche Innenentwick-
lung zu achten.41

Die zukunftsweisenden Potenziale, die
bereits existierende Gewerbegebiete be-
sitzen, gilt es zu entdecken und dement-
sprechend gut auszubauen. Klima, Energie,
Wasser und Boden, sowie Mobilität sind
wichtige Themenbereiche und von großer
Bedeutung.42

38 Kubach 1992, 7
39 vgl. ebd.
40 vgl. Böhm et al. 2019, 2
41 vgl. Kubach 1992, 6
42 vgl. Böhm et al. 2019, 9

Allgemein
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Industrie- und Gewerbefläche an
Gebietsfläche
Mit der Industrie- und Gewerbefläche lässt
sich, die baulich geprägte Siedlungs-
fläche mit überwiegenden Industrie- und
Gewerbebetrieben (z.B. Einkaufszentren,
Lagerhäuser, großflächiger Einzelhandel)
abzüglich Verkehrs- und Wasserflächen
beschreiben. Der Indikator beschreibt
den Anteil von Industrie- und Gewerbe-
flächen an der Gebietsfläche.

Grünanteil an Gebietsfläche

43 vgl. Monitor o.D.

Fazit: Der Anteil der Industrie- und
Gewerbefläche an Gebietsfläche in Lud-
wigsburg ist seit 2008 stetig gewachsen
und beträgt heute (Stand 2022) 4,1%, was
sogar über dem Mittelwert von 3,2% liegt.
Ebenso kann man seit 2008 eine deutliche
Reduktion des Grünanteils innerhalb des
Stadtgebiets erkennen.43 Man kann somit
begründet behaupten, dass der Anteil der
Industrie- und Gewerbeflächen zunimmt
und der Anteil der Grünflächen in den
Städten abnimmt.

Der Indikator beschreibt quantitativ die
Menge des vorhandenen Grüns als Flächen-
anteil. Er erfasst den tatsächlichen
Grünanteil im Stadtgebiet, unabhängig von
der ausgewiesenen Flächennutzung sowie
der Funktionalität der Grünflächen.
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Der Flächenverbrauch schreitet immer
weiter fort, denn durch die zunehmende
Differenzierung bringt der Technolo-
giewandel eher die Inanspruchnahme von
Flächen hervor. Der Preis, die Größe,
die Erschließung, die Nähe zum Liefe-
rant und Kunden, die Energieversorgung
und Umweltanforderungen, sowie die
Verkehrsanbindung, also die „harten“
Standortfaktoren, waren früher wichtige
Auswahlkriterien für den Standort. Doch
im weiteren Verlauf der letzten Jahre
kamen noch mehr Rahmenbedingungen dazu.
Die politischen, sowie auch sozialen
Strukturen, das Umfeld mit Hochschulen,
Entwicklungs- und Forschungseinrichtun-
gen und der freizeitliche Aspekt haben
sich zu weiteren wichtigen Standortfak-
toren entwickelt. Die bereits vorhande-
nen Arbeitsstätteneinrichtungen müssen
durch eine bessere Nutzung sowie höhere
Dichte dem Flächenverbrauch entgegenwir-
ken. Der Verfall von Flächen kann durch
frühzeitiges Erkennen verhindert werden.
So können durch sinnvolle städtebauliche
Vorgaben Entwicklungsmöglichkeiten an-
geboten werden. Auch die Reaktivierung
vorhandener Flächen muss aufgrund des
steigenden Flächenbedarfs in Betracht
gezogen werden. Um- und Neubauten setzen
dabei Planungssicherheit voraus. Da meist
auf engem Raum und mehrgeschossig geplant
werden muss, sind neue Ideen gefragt,
die nicht nur technisch und wirtschaft-
lich funktionieren, sondern sich auch
in das Stadtbild einfügen. Gleichzeitig
sind die Unternehmen gefordert, durch

flächensparendes und rationelles Bauen
mit Grund und Boden sparsam umzugehen.44

Jedoch sieht das in der Praxis meist
anders aus und Industrie- und Gewerbe-
gebiete gleichen einer Betonlandschaft.

Bis zu den 30er Jahren waren die Ge-
werbegebiete und Industrie Standorte an
den Schienenverkehr gebunden. Mit dem
Individualverkehr kamen jedoch neue Mög-
lichkeiten und so hatte man mehr Freiheit
in der Standortwahl. Das führte jedoch zu
mehr Funktionsmischungen. Der Gütertrans-
port verlagerte sich durch den Ausbau des
Straßennetzes, zunehmend auf die Straße
und so wurde der Schienenverkehr immer
geringer. Dies hatte nicht nur positive
Auswirkungen, denn der Individualverkehr
„[...] ist flächenextensiv, kostenexten-
siv und ein extensiver Verbraucher von
Energie bei hohen Emissionen mit erheb-
lichen Umwelt- und Klimabelastungen.“45

In Verdichtungsräumen und auf Fernver-
kehrsstraßen leidet der Individualver-
kehr an Überlastungserscheinungen. Der
schienengebundene Verkehr ist gegenüber
dem Individualverkehr nicht flächen-
deckend, da er haltepunktkonzentrisch
aufgebaut ist. Jedoch hat er eine kon-
stante zeitliche Beschränkung und ist
somit nur begrenzt nutzbar. Allerdings
ist der Flächenbedarf bei Auslastung,
die Kosten pro Transporteinheit und der
Energieverbrauch gering und die Umwelt
wird durch Emissionen des Bahnverkehrs
nicht so sehr belastet. Da die Kosten für

Flächenverbrauch

44 vgl. Vogels 1992, 12
45 Koop 1992, 19

Verkehr
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das Wohnen in zentraler Lage und damit
in der Nähe der meisten Arbeitsplätze so
stark gestiegen sind, dass es für die
Mehrheit nicht mehr möglich ist in der
Stadt zu wohnen, ist die Bereitschaft,
lange Arbeitswege in Kauf zu nehmen,
deutlich gestiegen. Dadurch wird der
Einzugsbereich größer und der Verkehr,
vor allem zwischen Land und Stadt, nimmt
immer mehr zu, da sich auch die „Wande-
rung“ der Bevölkerung ins Landesinnere
ausweitet. So nimmt auch die Nutzung des
motorisierten Individualverkehrs immer
mehr zu.46

„Selten wurden Gewerbegebiete städtebau-
lich eingebunden, noch seltener ökologisch
begrünt geplant. Das wird und muß [!] sich
ändern.“ 47 In der Zeit des Wiederaufbaus
und der Rückkehr zur Marktwirtschaft
wurde beim Bau von Gewerbegebieten weder
an die Bedeutung von Grünflächen noch
an die städtebaulichen Qualitäten eines
Industrie- oder Gewerbegebietes gedacht.
Meist errichteten nur Großbetriebe ein
repräsentatives Hauptverwaltungsgebäude.
Die Produktionshallen und Produktions-
stätten wurden dagegen so einfach wie
möglich in einfacher Bauweise errichtet.
Dabei standen und stehen architektonische
Qualitäten, städtebauliche Anordnungen
und Proportionen sowie das Zusammenspiel
mit Landschaft und Ökologie teilweise
im Hintergrund. Es ist von außerordent-
licher Bedeutung, dass auch Gewerbe- und
Industriegebiete als Teil des städti-

schen Gefüges behandelt werden und einen
wichtigen Planungsbereich darstellen.
Das Gewerbe- und Industriegebiet hat, wie
die Stadt oder Gemeinde selbst, Anspruch
auf eine qualitätsvolle Architektur,
Städtebau und Freiraumgestaltung.48

Auch als Arbeitsort ist es wichtig, sich
mit den vorhandenen oder neu entste-
henden Strukturen auseinanderzusetzen,
denn das Arbeitsumfeld ist von großer
Bedeutung für das soziale und psychische
Wohlbefinden jedes Einzelnen. Städte und
Arbeitsorte unterliegen einem ständigen
Veränderungs- und Entwicklungsprozess,
denn Entwicklungen sind Teil der Wirt-
schaft. So kann man sagen, dass die
Gewerbe- und Industriegebiete das „[...]
räumliche Abbild der Produktionsbedin-
gungen und- Techniken des industriellen
Zeitalters“49 sind. Daher sind die Verän-
derungen der städtebaulichen Qualitäten
und Anforderungen, sowie Arbeitsstät-
tenanforderungen an das Industrie- und
Gewerbegebiet von großer Bedeutung, da
sie einem ständigen Entwicklungsprozess
unterzogen sind.50

46 vgl. Koop 1992, 19 f.
47 Pfrommer 1992, 13
48 vgl. ebd., 13 f.
49 Vogels 1992, 10
50 vgl. ebd.

Ökologie und Grünraum

Arbeitsstandort und Arbeitsumfeld
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Architektur und Stadtplanung

Den Menschen, die im Gewerbe- und Indus-
triegebiet arbeiten, soll ein adäquates
Umfeld und ein adäquater Arbeitsplatz
geboten werden. So ist es wichtig, Auf-
enthaltsflächen zu schaffen, um auch
den Aufenthalt außerhalb des Betriebes
attraktiv zu gestalten. Ebenso ist eine
gute Erreichbarkeit vom Wohnort aus von
großem Wert.

Meist nutzen die Unternehmen die Archi-
tektur für ihren Repräsentationsanspruch
und es entstehen Einzelbauten, die sich
städtebaulich nicht gut in die Umgebung
einfügen bzw. integrieren. So sind Dach-
begrünungen, öffentliche Grünzonen im
Straßenraum sowie Pflanzungen auf pri-
vaten Grundstücken zu städtebaulichen
Maßnahmen im Gewerbegebiet geworden.
Allerdings lösen diese Maßnahmen nicht
das eigentliche Problem dieser Gebiete
bzw. können die städtebaulichen Probleme
in Industrie- und Gewerbegebieten nicht
lösen. Dennoch leisten solche Maßnahmen
einen positiven Beitrag zum Klimaschutz.
Wichtig für die zukünftige Planung ist
eine klare Positionierung sowie die
Berücksichtigung der Topographie, der
Silhouette und der Landschaftsstruktur.
Auch die richtige Erschließung und ein
idealer Branchenmix sind von großer Be-
deutung und wichtige Faktoren, die es zu
beachten gilt.51

51 Pfrommer 1992, 15
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Wasser, Boden, Klima

52 vgl. Böhm et al. 2019, 14 f.
53 vgl. ebd. 19
54 vgl. ebd. 24

Das Lokalklima sollte bei einer nach-
haltigen Gestaltung gerade in Gewerbe-
gebieten berücksichtigt werden. Im Fokus
stehen vor allem die Parkplätze und
Lagerbereiche, die großflächigen Fassa-
den- und Dachflächen, die versiegelten
Flächen und der geringe Wasser- und Grün-
flächenanteil. Durch diese negativen Fak-
toren kann es zu Wärmeinseln und zu einer
verschlechterten Luftqualität, sowie zu
einer Überlastung der Kanalnetze bei
Starkregenereignissen kommen. Eine Umge-
staltung von Gewerbegebieten bietet die
direkte Chance sich auf die Veränderungen
des Klimawandels, wie Starkregenereig-
nisse und Hitzeperioden, vorzubereiten
und ihre Widerstandsfähigkeit zu verbes-
sern. Die Entwicklung von Grünkorrido-
ren, Gebäudebegrünung und die Aufwertung
vorhandener Grünflächen können einfache
Maßnahmen sein, die leicht umzusetzen
sind. Durch zusätzliche Hecken- und
Baumpflanzungen können zum Beispiel die
Luftschadstoffe gefiltert, große Nieder-
schlagsmengen abgepuffert und die Tempe-
ratur reduziert werden. Außerdem bieten
Regenrückhaltebecken eine gute Lösung um
sich vor Überschwemmungen zu schützen.
Begrünungsmaßnahmen im öfffentlichen
und halböffentlichen sowie im privaten
Raum setzten neben der Klimarelevanz
sichtbare Zeichen im Gewerbegebiet. Sie
zeigen die Veränderung und steigern die
Aufenthaltsqualität.So ist die Frei-
raumgestaltung ein wichtiges Schlüssel-
element in der zukünftigen Planung von
Gewerbe- und Industriegebieten geworden.

Ein weiteres Problem Problem dem man sich
stellen muss ist die Versiegelung. Die
Wasserabführung wird zum Problem, denn
Überlastungen der Klärwerke, sowie Über-
schwemmungen können bei zu viel Regen
auftreten. So ist es wichtig, Lösungen
für das Niederschlagswasser zu finden
und/oder Versickerungsmöglichkeiten her-
zustellen.Die Temperaturentwicklung in
Gewerbegebieten, sowie der Staubgehalt
lässt sich durch kompetente Planung gut
steuern. So werden Fassaden- und Dach-
begrünungen, sowie Bäume die als Schat-
tenspender dienen zu einem wichtigen
ökologischen Instrument im Gewerbe- und
Industriegebiet.52

In Produktionshallen und Industriebran-
chen besteht ein großes Potenzial zur
Nutzung erneuerbarer Energien. Vor allem
in Gewerbegebieten sind noch nicht alle
Möglichkeiten zur Nutzung erneuerbarer
Energien auf Gebäuden und ungenutzten
Flächen ausgeschöpft. Regenerative
Energien wie Photovoltaikanlagen, der
Anschluss an nahe gelegene Windkraftan-
lagen oder die Nutzung von Geothermie
bieten große Potenziale. Ebenso ist
die Energieeinsparung durch effiziente
Energienutzung ein wesentliches Thema
für die nachhaltige Entwicklung eines
Standortes, da dem oft sehr hohen Ener-
giebedarf der Unternehmen große Einspar-
potenziale gegenüberstehen. Durch den
Einsatz energiesparender Technologien
oder die Optimierung eines Gebäudes kann

Erneuerbare Energien und Energieeffizienz

MASSNAHMEN
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Technologischer und wirtschaftlicher
Wandel, die Forderung nach ökologischer
und sozialer Nachhaltigkeit sowie der
demografische Wandel sind Einflussfakto-
ren, die Unternehmen vor neue Anforderun-
gen an ihren Standort stellen. Dies gilt
auch für das Gewerbe- und Industriegebiet
in der Ludwigsburger Weststadt sowie das
angrenzende Gewerbe- und Industriegebiet
der Gemeinde Möglingen. Diese eignen
sich hervorragend als Potenzialflächen,
die es zukünftig zu transformieren gilt.
Einige Unternehmen haben bereits damit
begonnen, durch Maßnahmen wie Dach-
begrünung, Photovoltaikanlagen oder
Regenrückhaltebecken einen positiven
Beitrag zum Klimawandel zu leisten. Es
gibt jedoch noch weitere wichtige Maß-
nahmen, die bei Neuplanungen von Anfang
an berücksichtigt werden sollten. So
sind ein neu konzipiertes Mobilitätsan-
gebot und Entsiegelungsmaßnahmen weitere
nennenswerte Maßnahmen, die nachfolgend
näher thematisiert werden. Eine wichtige
Aufgabe der Stadtentwicklung ist es, die
Industriegebiete auf die zukünftigen
Herausforderungen, insbesondere in Bezug
auf die Klimaveränderung, vorzubereiten
und damit ihre nachhaltige Zukunft zu
sichern.

Ausblick
viel erreicht werden. So verbessert sich
das städtische Klima- und Energiebilanz
deutlich.

In älteren Gewerbegebieten stellen Er-
schließungs- und Verkehrsprobleme eine
große Herausforderung dar. Dazu gehören
Staubereiche, begrenzter Platz für par-
kende Fahrzeuge, enge Straßen und ein-
geschränkte Wendemöglichkeiten für den
Lkw-Verkehr. Zudem ist die Erreichbar-
keit für Kunden ohne Auto oft schlecht.
Durch bauliche Veränderungen und ein op-
timiertes Mobilitätsmanagement kann eine
deutliche Verbesserung erreicht werden.
Zu einer klimafreundlichen Mobilität
gehört sowohl die Bereitstellung einer
geeigneten Infrastruktur als auch die
Wahl des Verkehrsmittels.
Die Verbesserung des ÖPNV und der fahr-
radfreundliche Ausbau der Verkehrswege
sowie die Elektromobilität können Schwer-
punkte im Gewerbegebiet werden. Wichtig
ist es, Anreize und Impulse zu setzen.
So können Ladestationen für E-Autos und
E-Bikes eingerichtet werden. Insbeson-
dere in Unternehmen kann über die Wahl
eines E-Dienstwagens nachgedacht und
auch ein betriebliches Mobilitätsmanage-
ment diskutiert werden.54

54 vgl. ebd. 24

Klimafreundliche Möbilität
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„Zwischenstadt“, ein Begriff, ein
Zustand oder eine gewachsene neue Welt
dazwischen, die heute präsenter ist denn
je. Egal wie man die heutige Zwischen-
stadt beschreiben möchte oder was sie
genau ist, eines ist klar: Sie wächst
stetig, doch sie nähert sich nun langsam
ihren Grenzen oder hat diese sogar schon
erreicht, denn „Seitdem Eisenbahn, Auto
und Elektronik die mit der Muskelkraft
von Mensch und Tier gesetzten räumlichen
Grenzen gesprengt haben, dehnt sich die
Stadt quasi entfesselt in ihr Umland
aus.“55
So haben sich ganz eigene Formen von
„Zwischenstädten“ entwickelt, die sowohl
ländliche als auch städtische Merkmale
aufweisen. Der Flächenverbrauch hält
bis heute an. So auch in Ludwigsburg
bei Stuttgart - hier zeigt sich die Ag-
glomeration ins Umland und der Wandel
der Region Stuttgart zur „polyzentralen
Metropolregion“.56

Besonders ausgeprägt finden wir solche
Zwischenstädte dort, wo Städte durch
ihre Ausdehnung ins Umland zu einer
Ansammlung von Stadtfeldern zusammen-
wachsen. Dies ist zweifellos in und um
Ludwigsburg der Fall.Die so genannten
„Stadtfelder“, die eine vielfältige und
scheinbar unstrukturierte Anordnung von
verschiedenen Stadtteilen aufweisen,
wirken zunächst diffus. Es gibt keine
klare Mitte, sondern viele speziali-
sierte Bereiche, Netzwerke und Knoten-
punkte, die unterschiedliche Funktionen

erfüllen. Es ist eine teilweise planlos
wirkende Ansammlung von Gebäuden, die
längst größer wie ihr historischer Kern
ursprünglich war ausbreitet haben. Sie
ist aus „unzähligen Einzelentscheidun-
gen“ entstanden.57

So dehnte und dehnt sich die Zwischen-
stadt auch entlang von Verkehrsachsen
aus. Pflugfelden, wie auch Möglingen war
früher nur eine Ansammlung von einzelnen
Höfen, die sich im Laufe der Zeit / mit
der Globalisierung zu einzel funktionie-
ren „Zwischenstädten“ entwickelt haben.

Schon vor der Eingemeindung Pflugfeldens
nach Ludwigsburg im Jahr 1903 wurde in
Pflugfelden eine Straße nach Ludwigsburg
gebaut, um eine bessere Anbindung zu ge-
währleisten. So hatten die Menschen eine
schnelle und direkte Verbindung nach
Ludwigsburg und konnten in den nahe ge-
legenen Fabriken Arbeit finden.58

Daraufhin entwickelte sich ein Teil
der heutigen Ludwigsburger Weststadt
und mit der Zeit siedelten sich immer
mehr Gewerbe- und Industriebauten am
Rande Ludwigsburgs an. Heute kann man
in manchen Bereichen der Weststadt keine
genaue Grenze mehr zwischen Wohnraum und
Gewerbe- und Industriebauten erkennen,
da sich beide Funktionen vermischen.
Industrie- und Gewerbegebiete sind heute
längst Elemente der Stadtstruktur gewor-
den, da diese durch die Suburbanisierung
und Ausdehnung längst zur wilden Struktur

ZWISCHENSTADT

55 vgl. Sieverts 1998, 13
56 vgl. ebd. 148
57 vgl. ebd. 15
58 vgl. Belschner/Hundelmaier 1969, 540



19
30 19

78
-1

98
9

19
90

-1
99

8
19

99
-2

00
4

19
67

-1
97

7
19

30
-1

96
6

Abb. 17 Entwicklung Siedlungsstruktur 1930-2004

46

KA
PI
TE
L
2



20
05

-
he

ut
e

1930 1978 - 1989 1990 - 1998 1999 - 20041967 - 19771930 - 1966 2005 - heute

Siedlungs-
entwicklung

Abb. 18 Entwicklung Siedlungsstruktur 1930 -heute

47



48

der Stadt dazugehören. Zusammengewürfel-
te aneinanderliegende Inseln, die von
Kleingartenanlagen und Gewerbe- und In-
dustriegebieten, bis hin zu Einfamilien-
häusern und Siedlungen mit Geschosswoh-
nungsbau reichen. Die Zwischenstadt ist
also ein heterogenes Gebiet, das Wohn-,
Handels-, Industrie- und Freizeitflächen
miteinander vermischt. Deren Komplexi-
tät hat sich immer weiter entwickelt und
folgt keiner klaren Struktur. So auch
in Möglingen, wo sich das Gewerbegebiet
derart ausgedehnt hat, dass es an die
Weststadt angrenzt und seine Kapazitäts-
grenzen bald erreicht.

Eine einzigartige Kulturlandschaft
entwickelt sich im Raum zwischen den
Städten. Dieser Raum kann auf einmal
viele Bedürfnisse abdecken, die sonst
nur die Stadt könnte. Das Verhältnis
von offener Landschaft und besiedeltem
Raum ändert sich und die Siedlungsfläche
nimmt „ [...] eher den Charakter einer
umfassenden Landschaft [...]“59 an.

Doch erst das Ansiedeln von Arbeitsplät-
zen, sowie Konsumversorgung lässt das
offene Siedlungsfeld zwischen Land und
Stadt, zur Zwischenstadt werden. Somit
löst sie sich von der Ursprungsstadt löst
und eigenständig wird und sich selbst
versorgen kann.60 So entwickelten sich
viele kleine Zwischenstädte im gesamten
Raum Stuttgarts.

1930

2023

Abb. 19 Siedlungsstruktur 1930

Abb. 20 Siedlungsstruktur heute

59 Sieverts 1998, 15
60 vgl. ebd. 16
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Die Zwischenstadt wächst zuerst sehr
schnell, bis sie irgendwann an ihre
Grenzen stößt, da sich die Flächen füllen
und es immer weniger Platz für neues
gibt. So können nur noch Maßnahmen wie
Umnutzung, Verdichtung oder Erneuerung
von Flächen, die noch nicht bebaut sind,
durchgeführt werden.61

Auch für das ökologische Gleichgewicht
der Stadt werden Grünflächen wieder
wertvoller. Wir müssen uns den Problemen
des Klimawandels stellen. Der Grünraum
soll ebenso zur Erholungs- und Freifläche
dienen. „Die Landschaft muß [!] zu dem
eigentlichen Bindeelement der Zwischen-
stadt werden.“62 Also ist der Freiraum
unverzichtbar und das Bindeglied einer
gut funktionierenden Zwischenstadt.
Wie wichtig Biodiversität ist, wird
anhand der Folgen des Klimawandels und
der Ressourcenknappheit immer deut-
licher. Es ist wichtig, dass wir die
unerlässliche Bodenversiegelung stoppen
oder einschränken. Nur so können wir den
Flächenverbrauch verhindern oder kont-
rollieren.Tatsächliche war die Zunahme
von Siedlungs- und Verkehrsfläche ab
1996 recht rückläufig, jedoch steigt
nun wieder an. So ist das ursprünglich
geforderte Bundesziel bis 2020 von 30
ha pro Tag, was für Baden-Württemberg
einen Zielwert im Jahr 2020 von 3 Hektar
pro Tag ergibt, weit überschritten. Da
in Baden-Württemberg 2021 täglich eine
Fläche von 6,2 Hektar in Anspruch ge-
nommen wurde.63

Auch die Grundstückspreise sind extrem

gestiegen. Seit 2004 haben sich die
Bodenpreise in Stuttgart verdoppelt.
Der Grundstückspreis in Stuttgart liegt
derzeit bei 1.710 € pro m2 64(Stand 2022),
was auch für unsere Zukunft bedenklich
ist. Es wird zwar schon mehr auf die
Innenentwicklung und die bessere Aus-
nutzung bzw. Umnutzung von Gewerbe- und
Wohngebieten geachtet, aber das wird in
Zukunft nicht ausreichen. Es scheint es-
senziell zu sein, einen Stopp der Boden-
versiegelung in Betracht zu ziehen, um so
im besten Fall ein tatsächliches Umdenken
zu erreichen und eine neue Grundlage zu
schaffen, um gegen die Zersiedelung vor-
zugehen.
Da es uns finanziell nicht mehr möglich
ist, neue Räume und Ressourcen zu er-
schließen, müssen wir uns in Zukunft vor
allem auf die Transformation bestehender
Strukturen konzentrieren. Die Zwischen-
stadt bietet dabei ein großes Potenzial
für eine nachhaltige Transformation, da
hier alle Möglichkeiten vorhanden sind.
Es ist von großer Bedeutung, dass wir
den Landschafts- und Naturraum als eine
Chance erkennen und schätzen. Nur auf
diese Weise können wir widerstandsfähige
Strukturen, lokale Identitäten und einen
verantwortungsvollen Umgang mit dem be-
grenzten Bodenressourcen schaffen. Es
ist nicht primär wichtig, wie wir die
Stadt interpretieren, sondern wie wir
die Landschaft verstehen.65

Bodenversiegelung und Grünräume

61 vgl. Sieverts 1998, 17
62 ebd. 20
63 vgl. Statistik-bw 2023
64 vgl. Immoportal 2023
65 vgl. Rudolph-Cleff/ Kemkemer-Böhmer 2022
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*) 2013 durch Interpolation geschätzt.
2017 Sondereffekte durch nachgetragene
Änderungen und Flurbereinigungen
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Tagebau, Grube, Steinbruch
tatsächliche Zunahme SuV
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Bahnstrecke Ludwigsburg- Markgröningen (stillgelegt)

Strohgäubahn

Schnellfahrstrecke DB

Hauptstrecke S-Bahn und Zug DB

Killesberg Bahn

SSB U-Bahn

Industrie Gleis und sonstige Gleise

*Gbf = Güterbahnhof, Rbf= Rangierbahnhof
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Stuttgart ist der zentrale Knotenpunkt
des Schienennetzes der Deutschen Bahn in
Württemberg. Als Landeshauptstadt bildet
sie das Herzstück des wirtschaftlich
starken „Mittlerer Neckar“-Raums. Auf-
grund der besonderen geographischen Lage
Stuttgarts mussten die verschiedenen
Schienenverkehrsträger mit Ausnahme der
Schienenstrecken im Neckartal den Tal-
kessel überwinden. Dies führte zu einer
enormen Vielfalt an Schienenverkehrs-
mitteln, darunter Staatsbahnen, Zahnrad-
bahnen, Straßenbahnen, Standseilbahnen,
Nebenbahnen und Überlandstraßenbahnen.
Zusätzlich gab es eine Lokomotivfabrik
und Wagenwerkstätten, die das breite
Spektrum ergänzten. Bahnbetriebswerke,
Rangierbahnhöfe und Industriebahnen und
Anschlüsse gehörten ebenfalls dazu. So
konnte man Stuttgart früher zweifellos
als Eisenbahnstadt bezeichnen. Eine
solche Vielfalt an Schienenverkehrs-
mitteln gab es nur in den 1960-er und
1970-er Jahren. Danach verschwanden die
Dampftraktionen, die Altbau-Elektroloks
sowie Elektrotriebwagen. Ende der 70er
Jahre wandelte sich, mit der Einführung
des S-Bahnbetriebs, die Gestaltung des
Schienennetzes. Das noch intakte meter-
spurige Straßenbahnnetz wurde mit dem
Beginn eines neuen Stadtbahnkonzeptes
für Stuttgart stillgelegt. So wurde der
Normalspur der Vorzug gegeben. Heute wird
in Stuttgart mit dem Projekt „Stuttgart
21“ das wohl größte und zeitlich längste
Bahnbauprojekt in der Region Stuttgart
realisiert.66 Dies hatte zur Folge, dass

das einst so massive und prachtvolle
Bahnhofshauptgebäude des Stuttgarter
Kopfbahnhofs dem neu geplanten Tunnel-
bahnhof weichen musste. Jedoch lässt sich
über diese radikale Maßnahme streiten.

Der ehemalige Kopfbahnhof wurde 1928
fertiggestellt und umfasste 16 Gleise.
Außerdem gab es noch zwei weitere Gleise,
die jedoch nicht in die Haupthalle
führten. Die Güterschuppen und der Eil-
gutschuppen befanden sich etwas versetzt
neben dem Empfangsgebäude. Unter anderem
gab es zusätzlich zum Hauptbahnhof noch
einen Güterbahnhof, einen Abstellbahn-
hof, die Bahnpostanlage sowie das Bahn-
betriebswerk.67

Der elektrische Betrieb nahm seinen
Anfang bereits im Jahr 1933. Obwohl der
Stuttgarter Bahnhof im Zweiten Weltkrieg
nicht unversehrt blieb, wandelte sich
sein Bild bis zum Abriss nur wenig.68

Kopfbahnhof Stuttgart

BAHNVERKERHR STUTTGART UND UMGEBUNG

66 vgl. Estler/Wollny 2022, 4 f.
67 vgl. ebd., 8
68 vgl. ebd., 13
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Abb. 22 Stuttgarter Hauptbahnhof mit altem Bahnhofsgebäude im Hintergrund

© Markus Winkler
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Ohne die S-Bahn hätte es VVS (Verkehrs-
und Tarifverbund Stuttgart) wahrschein-
lich nicht gegeben und der Erfolg des
VVS wäre ohne den Gemeinschaftstarif der
SSB und der damaligen Bundesbahn ausge-
blieben. In den 1960er Jahren wurde, wie
auch in anderen großen Städten, ein neues
S-Bahn-System entwickelt. Das städtische
Bus- und Straßenbahnnetz wurde deutlich
an die S-Bahn angepasst. Schon 1968 hatte
das Land ein Abkommen mit der Deutschen
Bundesbahn über den Bau der S- Bahn be-
schlossen.
1997 begann der Bau des Tunnels, der bis
heute den Hauptbahnhof mit der Schwab-
straße verbindet. Schon früh verbesserte
sich der S-Bahn Takt vom 20 Minuten
auf einen 15 Minuten Takt während der
Hauptverkehrszeiten. Danach wurde syste-
matisch der Abend und Nachtverkehr ver-
bessert. So fahren die S-Bahnen seit 2012
am Wochenende die ganze Nacht.69

S-Bahn Verkehr

VVS- VERKEHRS- UND TARIFVERBUND STUTTGART GMBH

69 vgl. VVS 2018,22
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Abb. 23 S- Bahn Netz im VVS
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Abb. 24 U- Bahn Netz
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Die SSB gehört zu den Gründungsgesell-
schaften des VVS und zählt somit zu den
größten Unternehmen im Verbund. Im VVS
betreibt die SSB Bus- und Stadtbahnli-
nien, sowie eine Zahnradbahn und Seil-
bahn. Die Stadtbahn entwickelte sich zum
Erfolgsmodell. Schnell fuhr sie nicht
nur durch Stuttgart, sondern erreichte
auch mehrere Nachbarstädte wie Gerlin-
gen, Fellbach, Remseck, Ostfildern und
Leinfelden-Echterdingen. In den 50er und
60er Jahren wurde Stuttgart, wie auch
andere Städte, von der Motorisierungs-
welle überrollt. Die klassische Stadt-
bahn die es damals gab war nicht mehr
attraktiv und so baute man eine „U-Strab“
die einen eigenen Gleiskörper besaß und
unterirdisch verlaufen sollte. Bereits
1962 nahm man die ersten Umbauarbeiten
des Knotenpunktes Charlottenplatz vor.
Dadurch sollte die Straßenbahn leis-
tungsfähiger und schneller werden. So
hat sich die konventionelle Stadtbahn
nach und nach zu einem Mischsystem mit
unterirdischen Streckenabschnitten ent-
wickelt.70

Im VVS-Netz gibt es unter anderem sieben
Nebenbahnen, von denen fünf von Zweck-
verbänden betrieben werden. Als Aufga-
benträger bildet der Landkreis mit den
Anliegerkommunen einen Zweckverband und
bestellt beispielsweise die Leistung bei
dem Eisenbahnverkehrsunternehmen (WEG).
So besteht das Netz nicht nur aus S- und
U-Bahnen, sowie aus Zügen der DB, sondern

SSB/ U-Bahn

Nebenbahn

Abb. 25 U4 U-Bahn Stuttgart Richtung Untertürkheim

© Christian Lue

70 vgl. VVS 2018,26
71 vgl. ebd., 32

auch aus der Schönbuchbahn, der Täles-
bahn, der Ammertalbahn, der Strohgäubahn
sowie der Wieslaufalbahn.71
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Blickt man auf die ersten Eisenbahnstre-
cken zurück, so kann man mit Sicherheit
sagen, dass die Strecke der „Nordbahn“
(Esslingen - Stuttgart - Ludwigsburg)
eine der bedeutendsten war. Der erste
Spatenstich im württembergischen Eisen-
bahnbau erfolgte auf dieser Strecke.72

Um den Bahnausbau bis nach Heilbronn
zu führen, erleichterten die günstigen
Voraussetzungen des langen Feldes den
Bau der Terrassierung von Feuerbach bis
Ludwigsburg. Ein Meilenstein auf der
Strecke Ludwigsburg- Stuttgart war der
Bau des Pragtunnels in Feuerbach im Jahre
1844, da dieser die Höhenzüge im Stutt-
garter Talkessel überwand. Damit konnte
die Strecke von Ludwigsburg über Feuer-
bach nach Stuttgart realisiert und 1846
als letztes Teilstück der Zentralbahn
in Betrieb genommen werden. Der Ausbau
der Strecke Richtung Heilbronn verlief
im Jahr 1946 ohne weitere Probleme, so
dass etwa ein Jahr später der Abschnitt
Ludwigsburg - Bietigheim eröffnet werden
konnte. Der letzte Abschnitt der Nordbahn
bis Heilbronn wurde am 25. Juli 1848 fer-
tiggestellt. Der Abschnitt Ludwigsburg
wurde bis 1928 vierspurig ausgebaut und
fünf Jahre später erfolgte die Eröffnung
des elektrischen Betriebs. Nach dem Ende
des Zweiten Weltkriegs wurden die Stre-
cken, die von Ludwigsburg führten, zügig
mit Fahrdraht ausgestattet.73

Rückblickend war der Ludwigsburger
Bahnhof bereits früh ein wichtiger Be-
standteil des Bahnnetzes um Stuttgart.
Ende 1987 wurde das Gebäude des alten
Ludwigsburger Bahnhofs abgerissen und
bereits fünf Jahre später war der Neubau,
inklusive einer Fußgängerunterführung,
abgeschlossen. Diese ermöglichte nun den
direkten Zugang zu den Gleisen.74

Abb. 26 Ludwigsburger Bahnhof um 1860

72 vgl. Estler/Wollny 2022, 43
73 vgl. ebd., 45 f.
74 vgl. ebd. 13

ENTWICKLUNG BAHNSTRECKE STUTTGART - LUDWIGSBURG
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© Sammlung Schneider
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Nachdem der erste Antrag einer priva-
ten Bahn abgelehnt wurde, stellten die
Kommunen Markgröningen, Möglingen und
Ludwigsburg 1908 einen Antrag, um den
Bau einer normalspurigen Staatsbahn von
Ludwigsburg nach Markgröningen über
Möglingen zu realisieren. Die Kommunen
erklärten sich bereit, den Grund zu
erwerben sowie die Strom- und Wasser-
anschlüsse zu finanzieren. Zusätzlich
sollte ein Baukostenzuschuss von 10.000
Mark pro Kilometer geleistet werden. Im
Jahr 1913 begann man schließlich mit dem
Grunderwerb. Die Gesamtkosten für den
Erwerb des Grundstücks betrugen 405.000
Mark. Mit Hilfe von Kriegsgefangenen
und Sträflingen wurde die 8,5 km lange
Normalspurstrecke ein Jahr später fer-
tiggestellt und noch im selben Jahr abge-
nommen. Die Bahnstrecke in Markgröningen
wurde im Jahr 1916 von Funktionären,
einschließlich des Bahnpräsidenten, ab-
genommen. Eine offizielle Einweihung
fand aufgrund des Krieges nicht statt.
Der Regelbetrieb begann am Montag, dem 4.
Dezember 1916, als der erste Zug um 5:35
Uhr in Markgröningen abfuhr. Anfangs
fuhren wegen des Personalengpasses durch
Kriegsbeginn nur sechs Züge nach Lud-
wigsburg und fünf nach Markgröningen.
Ab dem 1. Juli 1944 wurde der Bahnhof
Möglingen Markgröningen unterstellt. Zu
dieser Zeit verkehrten in Markgröningen
werktags zwölf Personenzüge. Die Fahrzeit
von Markgröningen nach Ludwigsburg betrug
19 Minuten.1945 wurde der Zug sogar von
französischen Jagdfliegern bombardiert.

Dabei kamen 24 Personen ums Leben und
etwa 50 Personen wurden verletzt. 1955
wurde die Möglingen Station dem Ludwigs-
burger Bahnhof zugeordnet. Einige Jahre
später wurden die Stammlokomotiven aus-
gemustert und man versuchte, sich den
neuen Standards anzupassen. Dampfloks
und modernere Waggons dominierten dar-
aufhin den Regelbetrieb.75

Die Strecke hatte vor allem im Pendelver-
kehr und lokal eine wichtige Bedeutung.
Trotz Widerstände entschloss sich die
DB den Personenverkehr und später auch
den Güterverkehr suggestiv auszudünnen,
da Busse und Pkw als Fortbewegungsmittel
immer mehr dominierten. Zuerst dünnte
die DB den Personenverkehr aus und stelle
ihn schließlich am 27. September 1975
endgültig ein.76

Anlässlich des Markgröninger Schäfer-
laufs (Stadtfest) wurde die Strecke nach
Einstellung des Personenverkehrs bis
zum Jahr 2002 noch einmal jährlich mit
Sonderzügen befahren. Jedoch wurde dies
aufgrund maroder Gleise eingestellt, da
eine Trafo-Überführung am 11. August 2003
die Strecke für unbefahrbar erklärte.
Seitdem wird zum alljährlichen Schäfer-
lauf ein Sonderbusverkehr eingesetzt.Bis
in die 1970er Jahre hatte die Bahnstrecke
eine bedeutende Rolle für die lokale
Wirtschaft, Landwirtschaft und den Ein-
zelhandel gespielt. Allerdings wurden
nach und nach die verschiedenen Verbin-
dungen aufgegeben, wie zum Beispiel

ENTWICKLUNG BAHNSTRECKE LUDWIGSBURG - MARKGRÖNINGEN
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75 vgl. AGD o.D.
76 vgl. Estler/Wollny 2022, 53
77 vgl. AGD o.D.

das C&A-Auszeichnungs- und Verteilzentrum
in Markgröningen mit eigenem Anschluss-
gleis. Im Jahr 2001 stellte die Deutsche
Bahn den Güterverkehr komplett ein. Ge-
legentlich wurden jedoch noch einzelne
Güterzüge je nach Bedarf eingesetzt. Im
Jahr 2003 fuhr dann schließlich der wirk-
lich allerletzte Zug. Danach wurde die
Strecke für unbefahrbar erklärt und die
Deutsche Bahn AG stellte beim Eisenbahn-
bundesamt einen Antrag auf Stilllegung.
Der Abschnitt von der Firma Lotter bis
nach Markgröningen wurde formell im Jahr
2005 stillgelegt, jedoch nicht entwid-
met. Lediglich das Anschlussgleis vom
Ludwigsburger Bahnhof zur Firma Lotter
wird bis heute noch genutzt.77

Abb. 28 Gütergleis des C&A-Verteilzentrums 1998

© David Zechmeister

Abb. 27 Kursbuchauszug für die Strecke Ludwigsburg-

Markgröningen 1917
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GESCHICHTE
BAHNSTRECKE
LUDWIGSBURG - MÖGLINGEN
- MARKGRÖNINGEN

Kommunen Ludwigsburg,
Markgröningen und Mög-
lingen beantragen den
Bau einer Staatsbahn

23. April 1908

1913
wurde mit dem
Grunderwerb begonnen

4. März 1914
erster Spatenstich

2. August 1914
Bau wurde wegen
Krieg eingestellt 27. November 1916

Abnahme

Darstellung Geschichte der Bahnstrecke Ludwigsburg-Markgröningen Quelle: https://www.agd-markgroeningen.de/?page_id=44

Abb. 30 Bahnhofspersonal vor dem Empfangsgebäude

Möglinger Bahnhof

© Heimatverein Möglingen

Abb. 29 Bahnbautruppe vor Möglinger Bahnhof

© Irma Christmann

bis 1916
Bau wurde mit Kriegs-
gefangenen und
Sträflingen zu Ende
gebracht
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GESCHICHTE
BAHNSTRECKE
LUDWIGSBURG - MÖGLINGEN
- MARKGRÖNINGEN

4. Dezember 1916
Start des Regelbetriebs

1955
DB gliedert Möglinger
Station
dem LB Bahnhof an

ab 8. Juli 1968
Haltestelle Möglingen
unbesetzt

1. August 1970
Nebendienststelle
Markgröningen wurde
aufgehoben und dem
LB Bahnhof voll an-
gegliedert

29. September 1975
regulärer Personen-
verkehr wurde eingestellt

11. August 2003
letzte Fahrt eines
Güterzugs nach
Markgröningen + DB
erklärt Strecke für
unbefahrbar

13. März 1945
Bombadierung
durch französische
Jagdflieger

Abb. 30 Bahnhofspersonal vor dem Empfangsgebäude

Möglinger Bahnhof

© Heimatverein Möglingen

Abb. 31 attackierte Waggons, abgestellt im

Bahnhof Markgröningen

© AGD/Nachlass Wild
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STADTBAHN LUCIE

Zweckverband Ludwigsburg
Über die Reaktivierung der Bahnstrecke
von Ludwigsburg über Möglingen bis Mark-
gröningen wurde schon lange diskutiert.
Anfangs war geplant, den Streckenverlauf
nur bis Pattonville und Waiblingen zu
erweitern, um an das Straßenbahnnetz
in Stuttgart anzuschließen. Die Ergeb-
nisse einer Untersuchung zeigten jedoch,
dass der Kosten-Nutzen-Faktor schlecht
ausfiel und die Kosten höher als der
Nutzen wären, was keine Zuschüsse er-
möglicht hätte. Aus diesem Grund wurde
das geplante Stadtbahnnetz im Jahr 2015
überarbeitet. Das Ziel war, die Inves-
titions- und Betriebskosten möglichst
niedrig zu halten und eine hohe Anzahl
an Fahrgästen an die Stadtbahn anzu-
schließen. Letztendlich wurde nach Ab-
wägung mehrerer Varianten der Mitfall 1
ausgewählt. So wurden vier Stadtbahn-Li-
nien geplant, die alle am Ludwigsburger
Bahnhof zusammenlaufen sollten.
Eine der Trassen umfasst die bereits
bestehende Bahnstrecke von Ludwigsburg
über Möglingen nach Markgröningen, die
lediglich reaktiviert werden muss. Diese
Route soll über den Bahnhof und Busbahn-
hof (ZOB) in Ludwigsburg bis hin nach
Schlösslesfeld, durch die Myliusstraße
und Wilhelmstraße fortgeführt werden.
Die andere Stadtbahnlinie ist eine Neu-
baustrecke von Remseck nach Aldingen,
die in Aldingen an die SSB in Richtung
Stuttgart angeschlossen werden soll.
Diese Strecke führt von Remseck-Aldingen
über Pattonville und die Hindenburgstraße
zum Bahnhof. Außerdem ist noch geplant,

die Strecke über die Mylius- und Wilhelm-
straße bis nach Oßweil zu verlängern.
Der Landkreis und die Kommunen entschie-
den sich Ende 2018 für eine Niederflur-
straßenbahn. Im Jahr 2019 bestätigten
die Kommunen und der Landkreis ihre Be-
schlüsse in den entsprechenden Gremien.
Außerdem wurde entschieden, die Bahn-
strecke vom Bahnhof in Markgröningen bis
nach Schwieberdingen zu verlängern, um
zusätzliche Autofahrten einzusparen.78

78 vgl. Landratsamt Ludwigsburg o.D.
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STADTBAHN LUCIE

Haltestellen
Niederflurvariante
Reaktivierte Bahnstrecke
Niederflur und/ oder Verlängerung SSB
Verlängerung SSB

SCHWIEBERDINGEN

MARKGRÖNINGEN

Anschluss an Stadtbahn Stuttgart

LUDWIGSBURG

LB ZOB

REMSECK AM NECKAR

LB West

LB Waldeck

MÖ Löscher

MÖ Bahnhof

MKG Sträßle

MKG BAHNHOF

MÖGLINGEN

Abb. 32 Stadtbahn Lucie
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Machbarkeitsstudie
In der 2018 durchgeführten Machbarkeits-
studie von Intra Consulut GmbH wurde
ein Nutzen- Kosten- Indikator von 1,48
errechnet. Das heißt, dass der Nutzen
die gesamten Investitions- und Betriebs-
kosten um knapp 50% übersteigt. Was sehr
wichtig für die Investionskostenzuschüs-
se der öffentlichen Hand ist.
Die Studie hat ermittelt, dass durch die
Stadtbahn täglich 11.900 zusätzliche
Personenfahrten im öffentlichen Nahver-
kehr möglich wären. Dies würde zu einer
erheblichen Entlastung des Straßenver-
kehrs führen und die Umweltbelastung
reduzieren. Darüber hinaus würde die
Stadtbahn eine Zeitersparnis von täglich
1.900 Stunden ermöglichen, da sie eine
effiziente und schnelle Verbindung in
der Stadt bieten würde. Die geplante
Niederflurvariante soll zur Hauptver-
kehrszeit sowie in der Nebenverkehrs-
zeit im 15 Minuten Takt fahren. In der
Spätverkehrszeit nur jede 30 Minuten. In
Remseck soll die Niederflurbahn an das
hochflurige Stuttgarter Stadtbahnnetz
anschließen.79

Das gesamte Stadtbahnnetz könnte jähr-
lich 29,8 Millionen Personen-Kilometer
einsparen. Im Endzustand würden 9.000
Fahrgäste die Markgröninger Bahn nutzen,
was zu einer geringeren Verkehrsbelas-
tung in Form von Staus führen würde.
Ebenso käme es zu einer Verringerung der
Treibhausgas- und Stickstoffoxidemissio-
nen, was zu einer höheren Lebensquali-

tät beitragen und einen nachhaltigen
Beitrag zum Klimaschutz leisten würde.
Die Finanzierung des Stadtbahnprojekts
wird durch einen Investitionszuschuss
in Höhe von 250 Mio. Euro vom Bund und
Land gewährleistet, da das Projekt ein
gutes Nutzen-Kosten-Verhältnis aufweist.
Umgesetzt wird das Stadtbahnprojekt vom
Zweckverband Stadtbahn im Landkreis Lud-
wigsburg. Die Mitglieder sind die Stadt
Ludwigsburg selbst, der Landkreis und
die angrenzenden Gemeinden.
Das Stadtbahnprojekt wird stufenweise
umgesetzt. Zunächst wird die bisher
stillgelegte Strecke Ludwigsburg- Mark-
gröningen bis Ende 2028 reaktiviert und
überarbeitet. Der Zweckverband wird die
Strecke von der Deutschen Bahn anmieten
und selbst modernisieren sowie sanie-
ren. Die restliche Strecke kann 2032 in
Betrieb genommen werden. Das Stadtbahn-
projekt wird nicht in Hochflur-Fahrzeugen
wie die Straßenbahnen in Stuttgart um-
gesetzt, da diese einen zu großen Radius
und eine Einstiegshöhe von 1m aufweisen,
was insbesondere in der Ludwigsburger
Innenstadt zu Problemen führen würde.
Die Niederflur-Fahrzeuge sind hingegen
viel kurvengängiger und benötigen ledig-
lich einen Radius von etwa 25m.80

Umsetzung und Finanzierung

79 vgl. Intraplan 2018
80 vgl. Landratsamt Ludwigsburg o.D.)
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Markgröningen Eglosheim
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Kornwestheim

Schwieberdingen
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Abb. 33 Mitfall 1

*Spätere Entscheidung, die Stadtbahn nach
Schwieberdingen zu verlängern.
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Abb. 35 Reisezeitvergleich

Anliegerkommunen Markgrö-
ningen, Möglingen, Remseck
a.N. Schwieberdingen und der
Zweckverband Pattonville

Landkreis Ludwigsburg

Stadt Ludwigsburg

50%

25%

Abb. 34 Mitglieder des Zweckverbands
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LUCIE - so soll die neu geplante Stadt-
bahn heißen. Bei einem Namenswettbewerb
entschied sich die Bevölkerung des Land-
kreises Ludwigsburg für diesen Namen.
LUCIE steht für Ludwigsburger City-Ex-
press.81

Die Stadt Ludwigsburg beauftrage die DB
AG, um das geplante Stadtbahnsystem zu
untersuchen. In ihrem Abschlussbericht,
der 2019 durchgeführt wurde, untersucht
die DB AG welche Infrastrukturmaßnahmen
notwendig sind um einen leistungsfähigen
und stabilen Betrieb zu ermöglichen.
Nach den Richtlinien (RIL) 402 und des
Schienennetz-Benutzungsbedinunngen der
DB Netz AG ergeben sich folgende Vor-
gaben:
Die Mindesthaltezeit der Stadtbahn
soll 0,7 Minuten betragen. Es ist eine
Mindeswendezeit von fünf Minuten vor-
gesehen. Es muss eine Pufferzeit von 1
Minute zwischen zwei Zugfahrten, sowie
eine Pufferzeit von 2 Minuten bei Kreu-
zungen eingehalten werden. Die Strecken-
höchstgeschwindigkeit beträgt 80 km/h.
Um Doppeltraktionen zu ermöglichen ist
es sinnvoll ein 90m langes Bahngleis zu
realisieren.82

Als mögliches Fahrzeug wählte die DB
AG ein Zwei-System-Fahrzeug aus, denn
dieses kann sowohl als Straßenbahn-
fahrzeug (gemäß BOStraB) als auch als
Eisenbahnfahrzeug gemäß EBO eingesetzt
werden.83

Es ist deutlich zu erkennen, dass durch
das Reaktivieren der Strecke und durch
den zweigleisigen Ausbau der Strecke vom
Bahnhof Möglingen bis Markgröningen Die
Reisezeit von Markgröningen nach Möglin-
gen um knapp 80% verringert wird. Ebenso
lässt sich deutlich sagen, dass fast alle
Verkehrsmittel eine schnellere Bilanz
wie der Bus aufweisen.84

Bericht Deutsche Bahn AG

Name „Lucie“

81 vgl. vgl. Pressestelle Landratsamt Ludwigsburg 2022
82 vgl. DB Netz AG 2019, 15
83 vgl. ebd., 17
84 vgl. ebd., 30
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AUSWAHL ZOOM-IN‘S

Durch die Reaktivierung der Stadtbahn
entstehen neue Stadträume, die eine op-
timale Nutzung der Trasse erfordern. Bei
der näheren Untersuchung der Bahnlinie
von Ludwigsburg nach Möglingen haben sich
drei spezifische Bereiche - „Zoom-Ins“ -
herausgestellt, die von großer Bedeutung
sind. Die „Zoom Ins“ unterscheiden sich
voneinander und behandeln unterschiedli-
che, der jeweiligen räumlichen Situation
angepasste Themen.
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ZOOM-IN - Waldäcker
Der erste Zoom-In ist der geplante Halte-
punkt „Waldeck“ in der Weststadt Lud-
wigsburg, der vom Zweckverband bestimmt
wurde. Das umliegende Gebiet grenzt an
die Gemeinden Möglingen, Asperg, das Os-
terholz und den Ludwigsburger Stadtteil
Pflugfelden. Es gibt mehrere Punkte,
die die Entscheidung für dieses Gebiet
begründen. Eine Transformation der be-
stehenden Strukturen ist unbedingt er-
forderlich. In der nahen Umgebung des
geplanten Haltepunkts gibt es übermäßige
Versiegelungen durch große Park- und
Rangierflächen. Die Stadtbahn und das
somit neue Mobilitätsangebot kann dazu
beitragen, viele Parkplätze einzusparen.
Zudem kann ein bereits vorhandenes Indus-
triegleis in Zukunft verlängert werden,
um den LKW-Transport zu entlasten und
eine umweltfreundlichere Alternative zu
schaffen. In der Nähe der zukünftigen

Haltestelle befindet sich eine große
unbebaute Grünfläche (Waldäcker III),
die bereits als Gewerbefläche umgewidmet
wurde. Nun ist es wichtig, klare Regeln
aufzustellen, um die noch vorhandene
Biodiversität zu erhalten und die ge-
plante Versiegelung zu reduzieren. Die
Stadtbahn wird auch von den Bewohner:in-
nen des Stadtteils Pflugfelden genutzt
werden, jedoch gibt es nur einen teil-
weise sicheren, unattraktiven Weg um zur
Haltestelle zu gelangen. Zusammenfassend
lassen sich die Relevanz der Zugäng-
lichkeit für die Bewohner:innen von
Pflugfelden, Maßnahmen zur Verringerung
der Versiegelung von Flächen sowie die
Ausweitung der Nutzung des Industrie-
gleises als entscheidende Faktoren für
die Besonderheit und Bearbeitung dieses
Zoom- Ins identifizieren.

Abb. 36 Waldeck und Umgebung

Waldäcker III

Haltestelle Waldeck
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ZOOM-IN - Möglingen Gewerbegebiet
Der zweite Zoom-In behandelt, ähnlich
wie auch der erste Zoom-In, ein großes
Gewerbe Areal, das sich am Stadtrand
Möglingens befindet und an die Weststadt
Ludwigsburgs angrenzt. Der neue Halte-
punkt entsteht aus meiner Untersuchung
und Beurteilung der Bahnlinie. Wieso
wurde hier kein Haltepunkt vorgesehen?
Zumindest ein Bedarfshaltepunkt, der zu
Stoßzeiten angefahren wird, wäre meiner
Meinung nach sinnvoll. Da es aufgrund der
verschiedenen ansässigen Betriebe auch
zahlreiche Arbeitsplätze gibt, würde
der neue Halt auch für Pendler:innen von
großem Nutzen sein. Die neue Haltestelle
soll sich direkt an der Hauptverkehrs-
straße des Gewerbe- und Industriegebiets
befinden. Da der Fokus hier ebenfalls
auf dem motorisierten Individualver-
kehr liegt und es nur wenige Fuß- und
Radwege gibt, ist eine Transformation
dieser Hauptverkehrsachse und ihrer Um-
gebung erforderlich, um angemessen auf

die neue Stadtbahnhaltestelle reagieren
zu können. Eine adäquate Entwicklung
und Nutzung der neu geplanten urbanen
Räume im Zusammenhang mit der Stadt-
bahn-Reaktivierung kann zu einer Wert-
steigerung des gesamten Gebiets führen,
wodurch sowohl die Mobilität als auch
die städtebauliche und wirtschaftliche
Entwicklung des Gewerbe- und Industrie-
gebiets gefördert werden. Die notwendige
Transformation dieser Hauptverkehrsachse
stellt somit den zentralen Aspekt dieses
Zoom-Ins dar.

Abb. 37 Möglingen Gewerbegebiet

Haltestelle Gewerbegebiet Möglingen
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ZOOM-IN - Möglingen Bahnhof
Der dritte Zoom-In hat eine tiefgrei-
fende und sogar historische Bedeutung.
Obwohl das alte Bahnhofsgebäude nicht
unter Denkmalschutz steht und längst
hätte abgerissen werden können, steht
es zusammen mit zwei angrenzenden Lager-
hallen bis heute auf dem Bahnhofsareal in
Möglingen. Dies verleiht dem Ort einen
geschichtsträchtigen Charakter. Über die
vergangenen 100 Jahre haben sich um das
Bahnhofsgelände nahezu ausschließlich
Wohnsiedlungen mit vielen Einfamilien-
und Mehrfamilienhäusern entwickelt.
Die Herausforderung besteht darin, die

Stadtbahnhaltestelle so in den urbanen
Raum zu integrieren, dass diese von den
Bewohner:innen akzeptiert und angemessen
genutzt wird. Das bisherige Wegenetz zum
Bahnhof ist trist und nicht ausreichend
auf Fußgänger:innen und Radfahrer:innen
ausgerichtet. Es bedarf einer Trans-
formation, um zukünftig attraktivere und
sichere Wege zum Bahnhof zu schaffen.

Haltestelle Bahnhof Möglingen

Abb. 38 Möglingen Bahnhof
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ÜBERSICHT
HALTESTELLEN

Sonntag, den 13 August 2023

Auf den folgenden Seiten sind Bilder der
verschiedenen räumlichen Situationen,
der ausgewählten „Zoom-In“ Bahnhalte-
stellen sowie deren unmittelbare Umge-
bung abgebildet.
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UMGEBUNG STADTBAHNHALTESTELLE: WALDECK

Abb. 39 Alter Bahnübergang
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_ Mörikestraße und Waldäcker; Kreuzung
an der zukünftigen Bahnhaltestelle

Abb. 40

Abb. 41
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Abb.42 Gleise von Ludwigsburg kommend - noch befahrbare Strecke durch Industriezug zur Firma Lotter

Abb. 43

_ Waldäckerweg an Kreuzung; Mörikestraße und Waldäcker

Abb. 44
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_ Waldäckerweg Richtung Kreuzung;
Mörikestraße und Waldäcker

Abb. 45
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_ Mörikestraße

Abb. 46 Mörikestraße von Ludwigbsurg kommend

Abb. 47 Fahrradübergnag an der Kreuzung Mörikestraße; Waldäcker; Waldäckerweg
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_ Waldäcker

Abb. 48 Waldäckerstraße Richtung Kreuzung; Mörikestraße

Abb. 49 Kreuzung
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_ Mörikestraße und Waldäcker; Kreuzung
an der zukünftigen Bahnhaltestelle

UMGEBUNG STADTBAHNHALTESTELLE: MÖGLINGEN GEWERBEGEBIET

Abb. 50 stillgelegtes und bewachsenes Gleis
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_ Gleis in Richtung Ludwigsburg (Abb. 51)
und in Richtung Möglingen (Abb. 52)

Abb. 51 Abb. 52

Abb. 53 Raiffeisenstraße und Kreuzung
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Abb. 54 Dailmerstraße von Ludwigsburg kommend

Abb. 55 Daimlerstraße Abb. 56 Daimlerstraße
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_ Daimlerstraße mit Bushaltestelle und
Kreuzung Daimlerstraße; Raiffeissenstra-
ße; Kruppstraße

Abb. 58 Kreuzung

Abb. 57 Daimlerstraße mit Bushaltestelle
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_ Mörikestraße und Waldäcker; Kreuzung
an der zukünftigen Bahnhaltestelle

UMGEBUNG STADTBAHNHALTESTELLE: MÖGLINGEN BAHNHOF

Abb. 59 bewachsener Gleiskörper
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Abb. 61 Fuß- und Radweg Richtung Bahnhofsgelände

Abb. 60 Grünraum an Bahnhofstraße
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_ Die Bahnhofstraße ist eine der Haupt-
straßen, die durch Möglingen führen. In
Abb.63 befindet sich das Bahnhofsgelände
auf der rechten Straßenseite.

Abb. 62 Bahnhofstraße mit Blick in Richtung Fried-

richstraße

Abb. 63 Bahnhofstraße
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Abb. 64 Friedrichstraße Kreuzung Bahnhofstraße

Abb. 65 Friedrichstraße
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_ Auf der Raitestraße befinden sich auf einer Seite viele Einfamilienhäuser. Der
Straßenraum wird von vielen parkenden Autos verkleinert.

Abb. 66 Parkplatz auf Bahnhofsgelände Abb. 67 Raitestraße

Abb. 68 Raitestraße mit Ein- und Ausfahrt um auf das Bahnhofsgelände zu gelangen



99 100

_ Das Bahnhofsareal wird bisher haupt-
sächlich für das Parken von Autos ver-
wendet.

Abb. 69 Parkplatz auf Bahnhofsareal

Abb. 70 Parkplatz auf Bahnhofsareal
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Abb. 71 Lager neben Bahnhofsgebäude; hintere Ansicht Lagerhalle und bewachsene Böschung auf der rechten Seite

Abb. 72 westlicher Bereich/ hintere Bereich des Areals Abb. 73 Lagerhalle, die noch genutzt wird
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_ Die Gebäude, bis auf die westlich ge-
legene Lagerhalle stehen momentan leer.

Abb. 75 Lagerhallen mit Bahnhofsgebäude

Abb. 74 Bahnhofsgebäude
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BIOTOPVERBUND

Ein Biotop ist ein Lebensraum, der durch
einheitliche Lebensbedingungen gekenn-
zeichnet ist. Dieser Raum kann verschie-
dene Formen annehmen, wie zum Beispiel
ein Teich, eine Wiese oder eine Hecke.
In einem Biotop findet man eine charak-
teristische Pflanzen- und Tierwelt vor.
Besonders wertvolle Biotope im Offen-
land sind durch Gesetzte geschützt. Die
Biotopkartierung ist eine systematische
Erfassung von Lebensräumen. Sie erfolgt
nach einheitlichen methodischen Vorgaben.
Das Hauptziel besteht darin, die Land-
schaft nach Aspekten des Naturschutzes
zu inventarisieren. Durch die Biotopkar-
tierung erhalten wir einen umfassenden
Überblick über die Lage, Verbreitung und
den Zustand von Flächen, die aus natur-
schutzfachlicher Sicht von besonderem
Wert sind. Wichtigstes Ziel der Biotop-
kartierung ist es, umfassende Kenntnisse
über das Vorkommen, die Ausstattung und
den Wert der naturschutzfachlich bedeut-
samen und gesetzlich geschützten Biotope
zu gewinnen. Alle im Rahmen der Biotop-
kartierung erhobenen Daten stellen die
wichtigste Grundlage für die Arbeit des
Naturschutzes in Baden-Württemberg dar.85

Biotop

[gr.: bios] Leben [gr.: topos] Ort, Raum
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85 vgl. lubw o.D.
86 vgl. Nabu o.D.
87 vgl. lubw o.D.

Biologische Vielfalt, auch Biodiversität
genannt, umfasst nicht nur die Vielfalt
der Arten, sondern auch die Vielfalt
der Lebensräume und die genetischen Be-
sonderheiten innerhalb der Arten. Sie
bildet die grundlegende Basis für das
menschliche Leben. Pflanzen, Tiere,
Pilze sowie Mikroorganismen sorgen für
sauberes Wasser, frische Luft, ein ange-
nehmes Klima und fruchtbaren Boden. Die
biologische Vielfalt ist auch regional
unterschiedlich ausgeprägt. Das betrifft
nicht nur wild lebende Tiere, Pflanzen
und Lebensräume, sondern auch regionale
Obst- und Gemüsesorten und Landnutzungs-
formen. Sowohl in Deutschland als auch
weltweit ist die biologische Vielfalt
bedroht. Die Roten Listen, die Aufzeich-
nungen über gefährdete und ausgestorbene
Tier- und Pflanzenarten, Artengemein-
schaften und Biotoptypen, werden immer
länger. Dies ist oft auf die übermäßige
Nutzung natürlicher Ressourcen und die
hohe Flächeninanspruchnahme, beispiels-
weise für Infrastrukturmaßnahmen, zurück-
zuführen, was zu Beeinträchtigungen und
Zerstörung von Lebensräumen führt. Auch
der vom Menschen verursachte Klimawandel
wirkt sich auf Arten und Lebensräume aus.
Dies gefährdet den Nutzen biologischer
Vielfalt für jede:n Einzelne:n sowie die
Lebensgrundlage der Menschen. Denn wenn
die biologische Vielfalt einmal verloren
ist, kann sie nicht wiederhergestellt
werden.86

Biodiversität
Die Naturräume in Baden-Württemberg sind
äußerst vielfältig und einzigartig. In-
nerhalb dieser Räume gibt es eine große
Anzahl an Biotopen. Ein engmaschiges
Netzwerk von verbundenen Lebensräumen,
auch bekannt als Biotopverbund, ist von
entscheidender Bedeutung für die Erhal-
tung der biologischen Vielfalt und einer
intakten Natur. Jedoch gibt es noch bis
heute große Verluste. Nicht nur der reine
Flächenverlust ist das Problem. Viele
Biotope sind zu klein, um das Überleben
von Arten zu gewährleisten, und ihre
isolierte Lage erschwert den Austausch
zwischen den Populationen. Hinzu kommt
der Klimawandel, der die Lebensräume
von Tieren und Pflanzen erheblich be-
einflusst und zu einer Verschiebung der
Verbreitungsgebiete führen wird. Dadurch
müssen Arten in andere Gebiete auswei-
chen. Um diesen negativen Entwicklungen
entgegenzuwirken und das Überleben der
Artengemeinschaften zu sichern ist der
Erhalt und der Ausbau des Biotopverbun-
des daher unfassbar wichtig. So ist die
Stärkung der biologischen Vielfalt das
zentrale Ziel des Biotopverbundes. Nicht
nur der Schutz, sondern auch die funktio-
nale Vernetzung bestehender Lebensräume
stehen hierbei im Vordergrund.87

Biotopverbund
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Bei der Erfassung von Biotopen wurden
jeweilige Kernflächen bestimmt. Diese
unterscheiden sich in drei Anspuchsty-
pen. Trocken, mittel und feucht - die
Basis bildet die aktuelle Datengrundla-
ge. So erfolgt die genaue Berechnung der
Kernräume. Diese fasst Kernflächen in
einem Abstand von 200 m zusammen. Ebenso
werden Suchräume von 500 m und 1.000 m
angegeben. 88

Arten mit ähnlicher Habitatpräferenz
können den drei Anspruchstypen trocken,
mittel und feucht zugeordnet werden.
Diese können sich jedoch beträchtlich in
ihrem Ausbreitungsvermögen unterschei-
den. Deshalb werden Verbundraumanalysen
mit verschiedenen Distanzwerten durch-
geführt. Zur Verdeutlichung, dass bei
einer aggregierten Betrachtung mehrerer
Arten lediglich grobe Größenordnungen
charakteristischer Wanderungsdistanzen
angegeben werden können, wurden Distanzen
von 200 m, 500 m und 1.000 m gewählt.89

88 vgl. lubw 2020, 6
89 vgl. ebd., 17
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2. FEUCHTE UND TROCKENE STANDORTE
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Gewässer

3. BIOTOPVERBUND MITTLERE STANDORTE
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Da insbesondere Möglingen von vielen
unbebauten landwirtschaftlichen Flächen
und im Norden von vielen Grünflächen
umgeben ist, bieten diese Flächen einen
wichtigen Lebensraum für Pflanzen und
Tiere. In der Gemeinde selbst gibt es
jedoch außer privaten Grünflächen nur
wenige innerörtliche Grünflächen. Nörd-
lich des Wohngebietes Löscher befindet
sich ein kleiner See, der ein wichtiger
Lebensraum für Wasservögel und Fische
ist. Die Schilf- und Ufervegetation
bietet zudem Lebensraum für Insekten und
Amphibien. Auch das Landschaftsschutzge-
biet, durch das der Leudelsbach fließt,
ist ein wichtiger Lebensraum. Der Grünzug
entlang der Autobahn, der Möglingen von
der Ludwigsburger Weststadt trennt, ist
sogar Teil der Offenlandbiotopkartierung
und ein wichtiges „geschütztes Biotop“.
In Ludwigsburg sind der Schlosspark rund
um das Residenzschloss und der nahe ge-
legene Favoritepark wichtige Lebensräume
für verschiedene Arten. In der Ludwigs-
burger Weststadt ist vor allem der Wald im
Osterholz für die Artenvielfalt wichtig.
Er ist Teil der Waldbiotopkartierung und
zählt auch zu den „geschützten Biotopen“.
Auch die große Grünfläche des Areals
Waldäcker III sowie der kleine Natur-
teich, der neben der Firma Hahn und Kolb
angelegt wurde, sind wichtige Flächen für
Pflanzen- und Tierarten. Teilweise gibt
es schon Grünstreifen entlang von Straßen
und Wegen, die bereits als Korridore für
die Ausbreitung von Pflanzen und Tieren
dienen können, jedoch besteht bei diesen

Maßnahmen noch Verbesserungsbedarf. Vor
allem die Verbindung zwischen nördlichen
und südlichen Lebensräumen kann weiter
ausgebaut werden. Biodiversität ist
auch im städtischen Raum wichtig, nicht
nur am Stadt- und Ortsrand. So ist es
wichtig, dass die noch vorhandenen Grün-
flächen, wie z.B. die Grünfläche Wald-
äcker III, erhalten bleiben und Regeln
für die weitere gewerbliche Bebauung
aufgestellt werden. Da es ohnehin schon
zu viel versiegelte Flächen gibt, ist
die Förderung der biologischen Vielfalt
durch die Erhaltung und Pflege bestehen-
der Grünflächen, sowie der Schutz dieser
Flächen zur Erhaltung der Artenvielfalt
von Flora und Fauna von großer Bedeutung.
Deshalb ist die Biotopkartierung für den
Schutz so essenziell und muss unbedingt
weitergeführt werden.



Waldfläche

Grünflächen

Landwirtschaftliche Acker

Verbindungen die man stärken muss

Potenzialräume

BIOTOPVERBINDUNG
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Grünflächen gewinnen immer mehr an Be-
deutung und werden in Zukunft noch
bedeutsamer, wie die zahlreichen Begrü-
nungsmaßnahmen im urbanen Raum zeigen.
Auch das Entsiegeln von bebauten Flächen
rückt zunehmend in den Fokus. Attraktive
und barrierefreie Grün- und Freiflächen
sind für eine gut funktionierende Stadt
oder Gemeinde von hohem Wert, ebenso wie
eine gelungene Vermischung von Wohnen,
Arbeiten, Dienstleistungen und Ver-
sorgung. Da bisher der Erhalt von Grün-
flächen eher eine untergeordnete Rolle
gespielt hat, sind Maßnahmen wie die
Biotopkartierung von außerordentlicher
Bedeutung. So kann man Flächen schützen
und bekommt einen Überblick, so dass man,
sollten Arten bedroht sein, rechtzeitig
einschreiten kann.

Das ist auch für zukünftige Städte und
Gemeinden von Bedeutung, insbesondere
in Bezug auf die Mobilität. Durch die
vom Menschen verursachten Probleme des
rapide fortschreitenden Klimawandels
sind innovative Mobilitätskonzepte
wichtig geworden. Es ist dringend not-
wendig, dem übermäßigen Autoverkehr, der
CO2-Belastung und den hohen Immissionen
entgegenzuwirken. In diesem Zusammen-
hang ist die Reaktivierung der Strecke
Ludwigsburg-Möglingen-Markgröningen und
der Bau der Stadtbahn in Ludwigsburg
wegweisend für die Zukunft.

Ein weiterer entscheidender Maßstab
für die Entwicklung heutzutage ist die

schnelle Erreichbarkeit. Daher stellt
sich die Frage, wie die Logistik- und Mo-
bilitätssysteme, die heute prägend sind,
zukunftsfähig weiterentwickelt werden
können. Um eine nachhaltige Transforma-
tion der Stadtlandschaften zu erreichen,
müssen wir auf nachhaltige Produktions-
und Konsummuster setzen.90

Innovative Mobilitätsformen wie bei-
spielsweise Sharing-Modelle spielen eine
entscheidende Rolle bei der Nutzung, da
viele Menschen nicht auf den Komfort
eines eigenen Autos verzichten möchten.
Daher bieten Mobility Hubs zukunftswei-
sende Lösungen, die verschiedene Funk-
tionen zusammenführen. Sie ermöglichen
es, schnell viele Aufgaben an einem Ort
zu erledigen oder das Verkehrsmittel
schnell zu wechseln. Die Schaffung von
Grünflächen, Maßnahmen zur Entsiege-
lung, die Überarbeitung bestehender
Gewerbe- und Industriegebiete sowie neue
Mobilitätsformen tragen alle zu einer
zukunftsweisenden Gestaltung des urbanen
Raums bei. In den ausgewählten Zoom-Ins
werden alle genannten Punkte behandelt.
Darüber hinaus wird auch der Umgang mit
den bestehenden urbanen Strukturen im
Rahmen der Zoom-Ins behandelt, um die
vorhandenen Strukturen zu stärken oder
zu optimieren.

ZUKÜNFTIGE MOBILITÄT UND GRÜNRÄUME

Mobilität, Grünräume, Zukunft und Zoom-Ins

90 vgl. Rudolph-Cleff/ Kemkemer-Böhmer 2022
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unbebaute Fläche

Straße von Autobahn für LKW

Schwieberdinger Straße

Grünstreifen

Abb. 79 Waldeck
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Die Ludwigsburger Weststadt und der an-
grenzende Stadtteil Pflugfelden sind die
zentralen Bereiche des ersten „Zoom-
Ins“. Die Geschichte der Weststadt und
die Ansiedlung zahlreicher Firmen wurden
bereits im zweiten Kapitel beschrieben.
In den letzten Jahren ist die Weststadt
durch zahlreiche Neubauten näher an
die Autobahn herangerückt und hat bis
auf zwei größere Freiflächen fast ihre
Grenzen erreicht. Ein neuer Straßenab-
schnitt verbindet die Autobahn direkt mit
dem westlichen Gewerbe- und Industrie-
gebiet Ludwigsburgs. Diese Strecke wurde
hauptsächlich für die Umleitung des Lkw-
Verkehrs gebaut um die Schwieberdinger
Straße (L1140) zu entlasten.

Die bereits existierende Bahntrasse
führt vom Bahnhof Ludwigsburg direkt
durch die Weststadt. Am neu geplanten
Haltepunkt (Waldeck) trennt die Trasse
den nördlich gelegenen Wald im Oster-
holz und die angrenzende Stadt Asperg
mit dem Gewerbe- und Industriegebiet
Ludwigsburgs. Der Bahnabschnitt von Lud-
wigsburg kommend wird bis heute noch von
einem Industriezug genutzt. Nach diesem
Abschnitt sind die Weichen in Richtung
Gewerbegebiet Möglingen stillgelegt. Die
Mörikestraße verläuft fast parallel zu
dieser Strecke und führt bis nach Möglin-
gen. Die Schwieberdinger Straße trennt

die Weststadt mit dem Ludwigsburger
Ortsteil Pflugfelden. Dieser geht zuerst
in angrenzende Gewerbebauten und dann in
eine große Wohnsiedlung über.
Die direkt angrenzende stark befahren-
de Landesstraße L1140 wird durch einen
großen Grünstreifen mit Bäumen vom
Wohngebiet abgeschirmt. Die Hauptstraße
in Pflugfelden führt ohne Umwege zur
Schwieberdinger Straße. Um auf die Wald-
äcker Straße zu gelangen, muss man über
die Karlsruher Allee fahren und an einer
Ampel die Schwieberdinger Straße über-
queren. Nordöstlich des Waldäckerareals
vermischen sich teilweise Wohngebiete
mit den Gewerbe- und Industriebauten der
Weststadt.

Verortung
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Wohnen

Gewerbe/ Industrie

Einzelhandel

Wohnen/ Mischnutzung

Sonstiges

Lager/ Stall/ Scheune

Bildung/ KITA /Schule

neue Planung

NUTZUNGEN

Die Bebauung um den neuen Haltepunkt:
Waldeck ist geprägt von vielen Gewerbe
und Industriebauten. Nördlich des Areal
siedelt sich der Stadtteil Pflugfelden
an mit hauptsächlich Wohngebäuden.
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A 81 Autobahn

Umgehungsstraße

Hauptstraße

Nebenstraße

Fußweg

Feldweg

Abbruch Straße

neue Wegefühurung

Brücke

STRASSEN
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große Parkfläche >10

Bushaltestelle

Rückbau Parkfläche

Rückbau Bushaltestelle

Reaktivierung Trasse

überdachte Fahrradstellplätze + Fahrradparkhaus

neuer Haltepunkt Bushaltestelle

Sammmelparkhaus

Bahntrasse (Nutzung für wöchentliche Lieferungen Gas)

Reaktivierung Bahntrasse

neuer Anschluss Industriegleis für zukünftige Belieferung

Radweg (schon vorhanden)

neuer Ausbau/ Verbesserung Radweg
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Regenauffangbecken/ angelegter Teich Bestand

Naturteich neu

Kleingärten

Wald

Acker/ Landwirtschaftliche Fläche

Grünfläche

versiegelter Boden

hauptsächlich versiegelte Fläche mit Grünzug und Garten

Dachbegrünung

Dachbegrünung neu

Photovoltaik

Photovoltaik neu

GRÜNFLÄCHEN
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Versiegeln

Entsiegeln

teilweise Entsiegelung

VER- UND ENTSIEGELN
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FREIZEIT
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Stadtbahnhaltestelle,
Fahrradabstellplätze,
Fahrradparkhaus, E-
Station, Bäcker,Paket-
boxen, neuer Haltepunkt
Bus (Verlegung alter
Haltestelle)

Sammelparkhaus
(E-Sharing + Ladestationen)

1.

2.

3.

Mobility Hub

ZOOM-IN WALDECK
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STRATEGIEN

Naturteich neu

neues Industriegleis für zukünftige Belieferung

neue Wegefühurung Hauptwege

neue Wegefühurung Nebenwege mit Wasserdurchlässigem Material

neuer Ausbau/ Verbesserung Radweg

Freizeitangebot (dirt park, Tischtennis, Rasenplatz)

Parkhaus Autohaus (vertikale Anordnung)

neue grüne autofreie Durchwegung zur Stadtbahnhaltestelle und
Wald für die Bewohner:innen des Wohngebiets
getrennter Fahrrad- und Fußweg durch Grünraum = attraktive Wege
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2.

3.
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KLEINGARTENSIEDLUNG

10.

Gebr. Lotter KG
-Großhändler
Borg Wagner Ludwigsburg GmbH
-Autoteilehersteller
Roche Diagnostics Automation
Solutions GmbH
- Medizinhersteller
Hahn+Kolb Werkzeuge GmbH
- Werkzeugdienstleister
Mann+Hummel GmbH
- internationaler Zulieferer für
Maschinen und Automobilindustrie
Autohändler
Bildungseinrichtung und andere Firmen
Tankstelle
Autohändler + KFZ- Ersatzteile
Autovermietung
Autowerkstatt
Softwareentwickler
Tankstelle
Autohändler

1.

2.

3.

4.

5.

6.
7.
8.
9.
10.
11.
12.
13.
14.
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Abb. 80 Weststadt Ludwigsburg

In der Weststadt Ludwigsburgs gibt es
kaum noch freie Flächen für gewerbli-
che Standorte. Auf dem Gelände auf der
einst die Frommannkaserne stand, wurde
bereits ein Teil der Fläche für die Firma
Hahn+Kolb vergeben. 70 Jahre lang gab
es auf dem Gelände der ehemaligen From-
mannkaserne eine Kleingartensiedlung.
Doch die Stadt entschied sich dafür
diese zu entfernen um Platz für neue
zukunftsorientierte Firmen zu schaffen.
5,8 Hektar Fläche sind nun frei. Für die
Mehrheit des Gemeinderats und die Stadt-
verwaltung stand jedoch fest, dass das
Areal ideal sei, um das Gewerbegebiet
Waldäcker zusätzlich zu erweitern. Die
Kleingartensiedlung war seit 1946 aktiv
und musste 2015, nachdem die 152 Pacht-
verträge gekündigt, wurden weichen.

Waldäcker III

91 vgl. Laibacher 2019

1. HAHN+KOLB WERKZEUGE GMBH

2. WALDÄCKER III
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Der Entwurf „Zoom-Ins Waldeck“ beschäf-
tigt sich hauptsächlich mit der Erschlie-
ßung des gesamten Areals inklusive einer
freien Fläche im Gewerbegebiet - Wald-
äcker III. Eine zentrale Aufgabe besteht
darin, die Haltestelle angemessen in den
urbanen Raum zu integrieren, so dass sie
keine Barriere darstellt.

ENTWURF
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Das Wegenetz wird im Zuge dessen neu 
überarbeitet. Durch die Reaktivierung der 
Stadtbahn eröffnen sich für das Gebiet 
neue Erschließungsmöglichkeiten. Die 
Bewohner:innen Pflugfeldens sollen die 
Stadtbahn ebenso gut nutzen können wie 
die Arbeitenden im Gewerbegebiet. Daher 
muss eine gute Anbindung und Verbindung 
zwischen den Anwohner:innen sowie der 
Stadtbahn geschaffen werden. Dazu wird 
die Waldäcker Straße zu einer autofreien 
und LKW-freien Zone umgestaltet, sodass  
nun die Bewohner:innen den neu geplanten 
Rad- und Fußweg nutzen können um schnell 
und sicher an die am Straßenende gelegene 
Bahnhaltestelle zu gelangen. Ebenso wird 
der Weg durch viele neue Grünzüge und 
Baumreihen außerordentlich attraktiv und 
lädt nun zum Begehen ein. Durch die an 
der Autobahnausfahrt neu gebaute Kreuzung 
wird der Verkehr der Lastkraftwagen ef-
fektiv umgeleitet und die verschiedenen 
Unternehmen können dennoch reibungslos 
beliefert werden. Die Schwieberdinger 
Straße bleibt dabei die Hauptverkehrs-
straße, die direkt zur Ludwigsburger 
Innenstadt führt.

Erschließung Ver- und Entsiegelung
Durch die vielen versiegelten Flächen im 
Gewerbe- und Industriegebiet, bedingt 
durch unzählige Parkplätze und Rangier-
flächen, wird der Versickerungsgrad 
drastisch reduziert. Um dem entgegen-
zuwirken, werden versiegelte Flächen 
ausgewählt und entsiegelt. So gewinnt 
man versickerungsfähige Flächen zurück. 
Die wenigen Parkplätze die für körper-
lich eingeschränkte Menschen und Sharing 
Angebote noch vor Unternehmen zu finden 
sind, können durch die Verwendung von Ra-
sengittersteinen einen positiven Effekt 
im Hinblick auf die Versickerungsfähig-
keit beitragen. Im Bearbeitungsgebiet 
wurden ca. 31.000 m² Fläche entsiegelt 
und eine Potenzialfläche definiert, die 
ca. 20.400 m² Versiegelung in Anspruch 
nehmen würde. Dieser ausgewählte Bereich 
(Potenzialfläche) kann nun Gewerbebauten 
die Chance der Neuansiedelung bieten, es 
sind aber auch klare Bereiche definiert 
in denen nicht gebaut werden darf. Ge-
nerell ist durch den Wegfall von ver-
siegelten Park- und Rangierflächen von 
einer erhöhten Nutzung der Stadtbahn bzw. 
der Güterbahn auszugehen. Ebenso ist es 
wichtig Maßnahmen wie, das Entsiegeln 
von Flächen und den Grad der Bebauung zu 
maßregeln, denn großflächige Bebauungen 
und viel Versiegelung können die Luft-
temperaturen vor allem in Gewerbe- und 
Industriegebieten erhöhen und die Windge-
schwindigkeit verringern, dies kann sich 
stark negativ auf das Klima auswirken.
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Grünräume Waldäcker III
Die vorhandenen Grünräume sind unbedingt 
zu erhalten und durch die Schaffung 
weiterer Grünflächen zu ergänzen. Eine 
große zusammenhängende grüne Zone stellt 
der bahnbegleitende Grünraum dar. Eine 
weitere große Grünfläche befindet sich 
im Bereich der ehemaligen Kleingarten-
siedlung, Waldäcker III.  Obwohl die 
Fläche als Gewerbefläche genutzt werden 
kann, ist der Schutz der Grünfläche als 
Biotopfläche bzw. als Lebensraum für 
verschiedene Arten von außerordentlichem 
Wert. Eine großflächige Bebauung würde 
den Verlust von Lebensräumen vieler 
Tiere und Pflanzen bedeuten. Ebenso 
würde eine großflächige Versiegelung die 
natürlichen Bodenfunktionen beeinträch-
tigen. Deshalb ist es wichtig, Flächen 
zu definieren und zu stärken, um die 
Artenvielfalt zu erhalten. So soll auch 
der neu angelegte Naturteich, der sich 
in mitten des noch unbebauten Geländes 
des Waldäcker III befindet dazu bei-
tragen. Durch die geplante Entsiegelung 
der Parkplatz- und Rangierflächen können 
weitere Grünflächen geschaffen werden, 
die Regeneration des Bodens wird jedoch 
viele Jahre in Anspruch nehmen.

Das Waldäcker III -Areal wird durch ein 
neues Erschließungskonzept aufgewertet, 
das für Radfahrer:innen und Fußgän-
ger:innen ausgelegt ist. Horizontale und 
vertikale Erschließungswege verbinden 
das gesamte Gebiet und ermöglichen einen 
schnellen und sicheren Zugang zur neuen 
Bahnstation. Bestehende Straßenstruktu-
ren und Verbindungen, wie zum Beispiel 
Radwege werden aufrechterhalten und 
gegebenenfalls verbessert. Zusätzliche 
untergeordnete Wege schaffen weitere 
Möglichkeiten zur Durchwegung.
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Freizeit
Das Waldäcker III -Areal wird durch ein
neues Erschließungskonzept aufgewertet,
das für Radfahrer:innen und Fußgän-
ger:innen ausgelegt ist. Horizontale und
vertikale Erschließungswege verbinden
das gesamte Gebiet und ermöglichen einen
schnellen und sicheren Zugang zur neuen
Bahnstation. Bestehende Straßenstruktu-
ren und Verbindungen, wie zum Beispiel
Radwege werden aufrechterhalten und
gegebenenfalls verbessert. Zusätzliche
untergeordnete Wege schaffen weitere
Möglichkeiten zur Durchwegung.



Fußballfeld

Rad + Fußweg Durch Waldäcker III AREAL

Begrünter fuß- und Radweg zur Haltestelle
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kollektiver Ladehof (Belieferung LKW+ Bahn) + zu-
künftige Fläche für neue Gewerbeansiedlung!
beachten:
- Vertikalität
- Straßenkante
- Art des Gewerbes
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Mit der neuen Haltestelle und den neuen
Mobilitätsangeboten soll die allgemei-
ne Multimodalität insgesamt gestärkt
werden. Es entsteht ein Mobility HUB
mit überdachten Fahrradabstellplätzen,
Fahrradboxen, E-Sharing-Angeboten, einem
Sammelparkhaus und Paketboxen, sowie
einem Bäcker. Die Haltestelle Waldäcker
wird zu einem interzonalen Umsteigepunkt,
an dem sich Stadtbahn, Bus, Pkw und Rad-
und Fußgänger:innen treffen. Die neue
Haltestelle wird in Zukunft die Mobili-
tät in der Weststadt deutlich erhöhen.
Die Weiche im Bereich der Weststadt wird
bis heute noch aktiv genutzt, da eine
Industriebahn die Firma Lotter mit Gas
versorgt. Derzeit endet auch das Indus-
triegleis bei der Firma Lotter, könnte
aber in Zukunft weitergeführt werden und
in das bisher unbebaute Gebiet Waldäcker
III münden. Dies ist zwar derzeit ver-
kehrspolitisch eher schwierig, sollte
aber als Zukunftsvision gesehen werden.
Die neue autofreie Straße zum HUB entwi-
ckelt sich zu einem guten Zubringersystem
für Radfahrer:innen und Fußgänger:innen.
So soll durch eine nachhaltige und zu-
kunftsorientierte Mobilität das Auto an
Bedeutung verlieren und der ÖPNV sowie
die aktive Mobilität gestärkt werden.

MOBILITY HUB
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Das Gewerbegebiet in Möglingen, das an
die Weststadt Ludwigsburgs und Pflug-
felden angrenzt, hat sich seit Beginn
des 20. Jahrhunderts nach der Ansied-
lung der ersten Betriebe kontinuierlich
ausgedehnt. Heute sind nur noch wenige
Restflächen unbebaut. Mit die größte
Firma ist die WSG Weingärtner Service-
gesellschaft mbH, die rund 180 Mitarbei-
ter:innen92 beschäftigt. Ebenso gibt es
Speditionsfirmen, den Fleischgroßhandel
Haag GmbH &Co., Autohändler uvm..

Der Straßenraum wird von Personen- und
Lastkraftwägen dominiert. Parkplätze
sind sowohl am Straßenrand als auch vor
fast allen ansässigen Betrieben vorhan-
den. Das Gewerbegebiet wird durch die
bestehende Bahntrasse und Daimlerstraße
„getrennt“. So bildet sich das Gewerbe-
und Industriegebietes Möglingens nörd-
lich und südlich der Bahntrasse aus.

Man findet wie in fast allen Gewerbege-
bieten einen sehr hohe Anteil an versie-
gelten Flächen, während der Grünflächen-
anteil eher gering ist. Eine der größten
zusammenhängenden Grünflächen erstreckt
sich entlang der Autobahn und der Bahn-
trasse. Mitten im südlichen Bereich des

Gewerbegebietes befindet sich momentan
eine unbebaute grüne Wiese mit einigen
Bäumen am Straßenrand. Nördlich grenzt
das Gewerbe- und Industriegebiet an
Acker- und Grünflächen an. Nord-westlich
gibt es vereinzelt auch Wohngebäude,
welche in die Wohnsiedlungen des Gemein-
deteils Löscher übergehen.

Die Bahntrasse verläuft entlang der
Haupterschließungsstraße (Daimlerstra-
ße). Da dieser Abschnitt stillgelegt
und seinem Schicksal überlassen wurde,
hat sich die Natur diesen Raum im Laufe
der Zeit zurückerobert, so dass die
Gleise kaum noch zu sehen sind. Daraus
entwickelte sich ein Grünzug mit vielen
Büschen und Bäumen. An der Kreuzung, die
mitten im Gewerbegebiet liegt, wurden die
Gleise abgebaut. Im nördlichen Teil des
Gewerbe- und Industriegebiets ist, durch
die Ansiedlungen von vielen hauptsäch-
lich von Gewerbe- und Industrie benutzen
Bauten, das Areal fast an seine Grenzen
gestoßen. Somit grenzt es nun an Autobahn
A81 an. Diese führt über eine Brücke und
trennt räumlich das Gewerbe- und Indus-
triegebiet Möglingen von der Weststadt.

Verortung

92 vgl. wzg o.D.
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unbebaute Fläche

Daimlerstraße

Grünraum Autobahn

Abb. 81 Gewerbegebiet Möglingen
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Wohnen

Gewerbe/ Industrie

Einzelhandel

Wohnen/ Mischnutzung

neue Planung Sammelparkhaus und Neubau

NUTZUNGEN
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A 81 Autobahn

Umgehungsstraße

Hauptstraße

Nebenstraße

Fußweg

Feldweg

neue Planung Straßen

Brücke
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große Parkfläche >10 P.

Bushaltestelle

Rückbau Parkfläche

Rückbau Bushaltestelle

überdachte Fahrradabstellplätze neu

neuer Haltepunkt Bushaltestelle

Sammmelparkhaus

Reaktivierung Bahntrasse/ Neubau Weiche

Radweg

neuer Ausbau Rad- und Fußweg
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Regenauffangbecken/ angelegter Teich

Grünfläche

versiegelte Fläche

Acker/ Landwirtschaftliche Fläche

mehr Begrünung= attraktive Wege

Dachbegrünung

Dachbegrünung neu

Photovoltaik

Photovoltaik neu

GRÜNFLÄCHEN
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Stadtbahnhaltestelle,
überdachte Fahrrad-
abstellplätze, E-Lade-
station, neuer Halte-
punkt Bus (Verlegung
alter Haltestelle),
Fahrradboxen

ZOOM-IN GEWERBEGEBIET

Mobility Hub
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STRATEGIEN

neue Einfahrt in das Gewerbegebiet für LKW‘s

neuer Ausbau Fuß- und Radweg

neue Straßen

neues angelegtes Regenauffangbecken/ Naturteich

Kantine mit Gartenfläche

Sammelparkhaus

optimierter Straßenraum

1.

2.

3.

* Um die Mobilität zu fördern bedarf es
an weiteren positiven Anreizen, z.B.
könnten die Firmen den Ticketpreis für
das Nutzen der öffentlichen Verkehrsmit-
tel teilweise, oder sogar ganz erstatten.
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Durch die Aktivierung der Bahnstrecke
und den geplanten Bau eines neuen Halte-
punkts ergeben sich für das Gewerbege-
biet und die dort ansässigen Firmen neue
verkehrstechnische Möglichkeiten. Eine
optimale Integration der Haltestelle in
das Areal ist von besonderer Bedeutung,
um den Nutzer:innen einen bestmöglichen
Zugang zur Bahn zu gewährleisten. Um dies
zu erreichen, ist eine umfassende Umge-
staltung des Straßenraums erforderlich.
Ebenso wird ein neues Mobilitätskonzept
eine zukunftsweisende Infrastruktur
schaffen um die benötigte Transformation
des Gewerbe- und Industriegebietes zu
erreichen.
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In Zukunft wird der LKW-Verkehr, der
bisher über die Daimlerstraße verläuft,
eine neue Route erhalten. Diese neue
Route soll von einem neuen Kreuzungs-
punkt an der Autobahn A81 ausgehen.
Das Ziel dieser Änderung ist es, dem
LKW-Verkehr eine schnellere und bessere
Anbindung an das Gewerbe- und Industrie-
gebiet zu bieten. Um eine reibungslose
Belieferung durch LKWs zu gewährleisten,
wird auch das Straßennetz entsprechend
überarbeitet. Die Daimlerstraße soll
zukünftig nur noch für den Verkehr von
Bussen, Autos, Fahrrädern und Fußgän-
ger:innen zugänglich sein. Zusätzlich
wird der öffentliche Raum umgestaltet,
indem sich die Straße verkleinert und der
bestehende Fuß- und Radweg erweitert.
Ein Schutzstreifen, der durch Begrünung
und Bepflanzung neben dem Fuß- und Radweg
verläuft, trennt den Weg vom motorisier-
ten Verkehr. Die zwei Bushaltestellen,
die sich ursprünglich an einer anderen
Stelle befanden, wurden ebenfalls direkt
am Straßenübergang der neuen Haltestelle
platziert, um einen direkten Übergang zu
ermöglichen.

Hauptverkehrsachse Grünraum
Um die Begrünung im Gewerbe- und Indust-
riegebiet zu fördern, sollen große Dach-
flächen intensiv und extensiv begrünt
werden. Ebenso können diese Flächen mit
Photovoltaikanlagen ausgestattet werden.
Das würde sich sowohl positiv aufs
Klima wie auch auf die Stromversorgung
der einzelnen Unternehme auswirken. Der
Rad- und Fußweg soll durch einen be-
gleitenden Grünstreifen und Bäume die
Schatten spenden, sowohl sicherer als
auch attraktiver für die Nutzer:innen
gemacht werden. Die Kruppstraße, die
für den LKW Verkehr verlängert wurde
und bis zur Kreuzung der Daimlerstraße
führt wird durch Grünflächen und Baum-
pflanzungen aufgewertet. Vorher gab es
nur vereinzelt Fußgänger- und Radwege
entlang der Straßen. Jetzt können alle
Unternehmen problemlos zu Fuß und mit
dem Rad erreicht werden und das entlang
attraktiver Grünflächen.
Die Baumpflanzungen können beispiels-
weise Teil einer Kooperation mit einer
ansässigen Firma sein, die sich für die
Begrünung des Gewerbe- und Industrie-
gebietes engagiert. Allgemein wirken
sich die geschaffenen Grünzonen positiv
auf die Luftqualität im gesamten Areal
aus und verhindern somit Wärmeinseln im
Sommer.
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Da der Haltepunkt des Gewerbe- und Indus-
triegebiets in Möglingen verstärkt, von
Arbeiternehmer:innen unter der Woche
genutzt wird ist ein Halt insbesondere
während der Stoßzeiten sinnvoll. Dadurch
kann die Haltestelle am Morgen, Nachmit-
tag und bis in den Abend hinein im 15-Mi-
nuten-Takt angefahren werden. Zu anderen
Zeiten könnte ein 30-Minuten-Takt genutzt
werden. Aufgrund der günstigen Lage der
Haltestelle ist eine gute Anbindung für
alle Nutzer:innen gewährleistet. Vor
allem die Mitarbeiter:innen der Firma
WSG können von der guten Lage der Hal-
testelle profitieren. Zudem gibt es an
der Haltestelle eine Paketbox, sichere
Abstellmöglichkeiten für Fahrräder und
E-Sharing-Räder sowie Ladestationen für
Elektrofahrzeuge.

Bahnhaltestelle

Parken
Viele versiegelte Parkflächen vor den
Großfirmen müssen entsiegelt werden, um
wieder versickerungsfähige Flächen zu
schaffen. Ein Sammelparkhaus das sich
an der neuen Kreuzung in Autobahnnähe
befindet soll Abhilfe versprechen und
ausreichend Platz für Parkplätze schaf-
fen. Wer mit dem PWK zur Arbeit fährt,
muss gegebenenfalls längere Wege in Kauf
nehmen, da das Sammelparkhaus bewusst
weit von der Haltestelle entfernt plat-
ziert wurde. Auch die Nähe zur Autobahn
ist ein Faktor für die Platzierung des
Parkhauses am geplanten Standort. So
gewinnt die Fahrt mit der Stadtbahn und
die damit verbundenen kürzeren Wege zur
Arbeit an mehr Attraktivität.
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SCHNITT - BESTAND

5 M 7 M 2.5 M 3 M
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viel versiegelte

Fläche + kein

Bürgersteig für

Fußgänger:innen

Parkstreifen

Straße für LKW,

Bus, PKW
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der stark bafahrene

LWK Straße
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Grünstreifen der

Straße trennt =

Straßenraum at-

traktiv + positiv

für das Klima

SCHNITT - NEUE PLANUNG

3 M 4.5 M 4 M 5 M 4 M 5.5 M
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BushaltestelleStraßenbegrünung

LKW Zufahrt ist

nicht mehr möglich



170

neue Stadtbahnhaltestelle

E-Stationen

Auto+ Rad
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Böschung

Grünzug

Parken

Abb. 82 Bahnhof Möglingen
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Fast ausschließlich zwischen Ein- und
Mehrfamilienhäusern, Reihenhäusern und
Geschosswohnugnsbauten erstreckt sich
das Areal des alten Bahnhofs in Mög-
lingen. Nur im Osten befindet sich ein
Einzelhandelsgeschäft sowie Gebäude mit
anderen diversen Nutzungen, wie einem
Altenheim, betreutem Wohnen und eine
KITA.
Da die Bahntrasse in diesem Bereich
Möglingens seit langem stillgelegt ist,
sind die Weichen der Stadtbahn durch das
gewachsene Gebüsch und Bäume nur schwer
zu erkennen. Auch hier gibt es einen
Grünzug entlang der Bahntrasse. Die
Weichen wurden bereits auf der Haupt-
straße (Bahnhofsstraße) die sich östlich
vom Areal befindet rückgebaut. Auf dem
Gelände befinden sich einige Parkplätze,
das leerstehende Bahnhofsgebäude und
eine angrenzende Lagerhalle. Westlich
des Areals gibt es eine weitere Lager-
halle einer Firma.

Im Nordosten befindet sich hinter einer
Grünfläche, die an die Bahntrasse an-
grenzt, eine Straße, an der sich Einfami-
lienhäuser aneinanderreihen. Der Zugang
zum Gelände befindet sich südwestlich des
Bahnhofs auf einer kleinen Böschung, die
nach Westen hin ansteigt. Diese Böschung
ist ebenfalls mit Bäumen und Büschen be-
wachsen. Parallel zu dieser Grünfläche
verläuft, wie auch im nordöstlichen
Bereich, eine Straße mit angrenzender
Ein- und Mehrfamilienhausbebauung.
Allgemein kann man sagen, dass in diesem,
wie auch in anderen Ortsteilen Möglin-
gens, der Straßenraum von der motori-
sierten Infrastruktur dominiert wird.

Verortung
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Wohnen

Lager/ Stall/ Scheine

öffentliche Gebäude/Einrichtungen

Pflege/ Altenheim betreutes Wohnen

Bildung/ KITA/ Schule

Gewerbe/Industrie

Wohnen/ Mischnutzung

Gastronomie/ Hotellerie

Einzelhandel

Kultur/ Religion

Sonstiges

neue Planung
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Hauptstraße

Nebenstraße

Fußweg

Feldweg

neue Straßen

STRASSEN
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große Parkfläche >10

Bushaltestelle

Rückbau Parkfläche

Rückbau Bushaltestelle

neue überdachte Fahrradabstellplätze + Fahrradboxen

neuer Haltepunkt Bushaltestelle

Reaktivierung Bahntrasse/ Neubau Weiche

Bahntrasse

Radweg Bestand

neuer/ besser Ausgebauter Radweg
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Leudelsbach

Grünfläche

Kleingarten

Wald

Acker/ Landwirtschaftliche Fläche

hauptsächlich versiegelte Fläche mit Grünzug und Garten

GRÜNFLÄCHEN
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2. Zentrum

ZOOM-IN BAHNHOF

Mobility Hub

183



184

STRATEGIEN/ MASSNAHMEN

wichtige Achsen um zum Bahnhof zu gelangen

Reaktivierte Bahntrasse

ursprüngliches Zentrum

Neubau

neue Zugänge
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Durch die Aktivierung der Bahntrasse und
der damit verbundenen Haltestelle am
Möglinger Bahnhof bedarf es einer Über-
arbeitung des gesamten Bahnhofsareals.
Die einst stillgelegte Bahntrasse und
das umgebende Gebiet soll sich wieder
zukünftig in den urbanen Raum integrie-
ren. Die Wiederbelebung der Fläche für
die öffentliche Nutzung eröffnet neue
Möglichkeiten auch zur Einbindung der
Bevölkerung und kann dazu beitragen,
dass das Areal zu einem neuen „zweiten
Zentrum“ heranwächst. Um dieses Ziel zu
erreichen, ist eine Umnutzung der Gebäude
und eine Transformation des gesamten
Areals notwendig.

ENTWURF
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Die Gleise müssen im Bereich der Bahnhof-
straße wieder errichtet werden, da sie 
im Zuge von Straßenarbeiten weggenommen 
wurde. Ein zweigleisiger Ausbau ist ab 
dem Bahnhof Möglingen sinnvoll, um nicht 
in Verzögerung zukommen und führt ab dem 
Möglinger Bahnhof zweigleisig bis zum 
Markgröninger Bahnhof. Hierfür müssen 
die Gleise neu ausgebaut werden. Die zwei 
neuen Bahnsteige ordnen sich direkt am 
Bahnhofsgebäude und parallel zur Fried-
richstraße an.

Durch die Aktivierung der Bahntrasse 
und der entsprechenden Haltestellen am 
Möglinger Bahnhof bedarf es einer Über-
arbeitung des gesamten Bahnhofsareals, 
um eine erneute Einbindung in den urbanen 
Raum zu gewährleisten. Eine Vernetzung 
der Bahn mit den umliegenden Wohngebie-
ten ist unerlässlich. Die Wiederbelebung 
der Fläche eröffnet für die öffentliche 
Nutzung neue Möglichkeiten zur Ein-
bindung der Bevölkerung und kann dazu 
beitragen, dass das Areal zu einem neuen 
Zentrum heranwächst. Um dieses Ziel zu 
erreichen, ist eine Umnutzung der Gebäude 
notwendig. 

ErschließungTrasse
Die Erschließung des Areals für den 
öffentlichen Nahverkehr sowie für Fuß-
gänger:innen und Radfahrer:innen muss 
dringend überarbeitet werden. Um das 
Areal südlich über die Raitestraße besser 
erschließen zu können gibt es mehrere 
Fußwege, über die man das Bahnhofsareal 
durch barrierefreien Wege oder Treppen 
erreichen kann. Die bisherige Ein-und 
Ausfahrt für PKWs wird es im Zuge des 
neuen Entwurfs nicht mehr geben. Um den 
Grünraum zu erhalten, soll die Böschung 
mit Bäumen und Büschen bestmöglich er-
halten bleiben. Von der Friedrichstraße 
und Bahnhofstraße besteht zudem die 
Möglichkeit, das Bahnhofsareal direkt zu 
erschließen.
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Straßenraum Gebäudenutzung
Bedingt durch die neue Nutzung muss sich 
auch der Straßenraum um das Bahnhofsareal 
verändern. Der motorisierte Indivi-
dualverkehr dominiert die Straßen um das 
Gelände herum. Dadurch werden Fuß- und 
Radwege vernachlässigt und zweitrangig 
behandelt. Durch die Wiederbelebung des 
Bahnhofsareals wird es auf den daneben-
liegenden Straßen ein höheres Aufkommen 
an Personen- und Radverkehr geben. Der 
Straßenraum muss sich diesen Gegebenhei-
ten anpassen. Durch unterschiedliche Bo-
denbeläge in den Zulieferstraßen und das 
Erhöhen definierter Straßenübergängen 
soll der Verkehr beruhigt und verlangsamt 
werden. Auch die gezielte Platzierung 
von neuen Baumpflanzungen, Grünstreifen 
und Pflanztrögen tragen dazu bei, den 
Autoverkehr zu verlangsamen.

Der neue Straßenraum erlaubt es Autos 
nicht mehr, wie bisher, am Straßenrand 
zu parken. Dazu wurden Markierungen auf 
dem Boden oder spezielle Bereiche ge-
schaffen. Generell wird der öffentliche 
Raum und insbesondere die Zugangswege 
zum Bahnhofsgelände für die Nutzerinnen 
und Nutzer attraktiver gestaltet, um 
eine attraktive und sichere Verbindung 
zum Bahnhof zu gewährleisten.

Die noch in Betrieb befindliche Lager-
halle auf dem Bahnhofsgelände kann durch 
die vorhandene Buszufahrt zum Gelände 
weiterhin genutzt werden. Im Bahnhofs-
gebäude selbst wird ein Café mit Kiosk 
errichtet. Durch die Nähe zum Bahnsteig 
kann so die Wartezeit mit einem Kaffee 
verkürzt werden. Die angrenzenden Lager-
hallen des Bahnhofsgebäudes werden zu 
einer Fahrradwerkstatt zusammengeschlos-
sen. Über eine Rampe und Treppen kann man 
die Werkstatt betreten. Da sich das Areal 
zu einem „zweiten“ Ortszentrum entwickeln 
soll, wird im hinteren Bereich des Bahn-
hofsgeländes ein kleiner Regiomarkt, der 
regionalen Produkte verkauft errichtet. 
Die angrenzende unbebaute Fläche vor dem 
Neubau wird zum neuen Wochenmarktplatz. 
So entsteht ein zukünftig vielverspre-
chendes Ensemble aus verschiedenen Nut-
zungen auf dem Bahnhofsareal. 
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MOBILITY HUB
Um eine bessere und schnellere Erreich-
barkeit zwischen der Stadtbahn und dem
Bus zu gewährleisten, werden die Bushal-
testellen, die sich derzeit an der Bahn-
hofstraße befinden, auf das neu geplante
Bahnhofsareal verlegt. Der Busverkehr
wird nun über die Bahnhofstraße in das
Gebiet umgeleitet. Eine Wendemöglichkeit
ist im westlichen Bereich des Areals
vorgesehen. Die neue Zufahrt von der
Bahnhofstraße aus wird ausschließlich
für den Busverkehr und die Belieferung
der nordwestlichen Lagerhalle zugänglich
sein. Um die reibungslose Durchfahrt der
Busse zu gewährleisten, muss die bis-
herige Ampelanlage verschoben werden. a
die Parkplätze, die sich bisher auf dem
Gelände befinden, rückgebaut werden, wird
es neue Parkmöglichkeiten an der Fried-
richstraße geben. Zusätzlich steht nun
auch der Sharing-Car Service „Flinkster“
zur Verfügung. Des Weiteren wird es eine
Nutzungsänderung der bisherigen Park-
plätze am Eingang des Areals geben. Ein
Teil dieser Parkplätze ist für körper-
lich eingeschränkte Personen vorgesehen,
während die übrigen Parkplätze für das
Laden und Abstellen von Elektroautos
genutzt werden können.

Sichere und überdachte Fahrradabstell-
plätze sowie ein E-Bikesharing-Angebot
namens „RegioRad“ der Region Stuttgart
befinden sich in unmittelbarer Nähe zum
Bahnsteig. Dadurch ist ein schnelles Um-
steigen zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln möglich.

5 20
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Um eine bessere und schnellere Erreich-
barkeit zwischen der Stadtbahn und dem
Bus zu gewährleisten, werden die Bushal-
testellen, die sich derzeit an der Bahn-
hofstraße befinden, auf das neu geplante
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die Parkplätze, die sich bisher auf dem
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es neue Parkmöglichkeiten an der Fried-
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auch der Sharing-Car Service „Flinkster“
zur Verfügung. Des Weiteren wird es eine
Nutzungsänderung der bisherigen Park-
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Teil dieser Parkplätze ist für körper-
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während die übrigen Parkplätze für das
Laden und Abstellen von Elektroautos
genutzt werden können.
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steigen zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln möglich.
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Raitestraße

SCHNITT A-A

gezielte Parkplatzsetzung

am Straßenrand
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neuer Bushalteplatz



Friedrichstraße
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überdachte Fahrradstellplätze

und Überdachung Bahnhaltestelle

Bahnhaltestelle

Richtung Markgröningen

Bahnhaltestelle
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Regiomarkt= Verkauf

regionaler Produkte

Sitzmöglichkeiten

unter BäumenErhöhung Straße = Verkehr

wird langsamer

SCHNITT B-B

Raitestraße

REGIOMARKT

1 5
Friedrichstraße
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Friedrichstraße

Sitzbänke, die direkt

am Marktplatz angeordnet

sind laden zum verweilen

ein 3m breite Straße um Verkehr zu

verlangsamen
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FAZIT

Die Reaktivierung der Bahnstrecke zwi-
schen Ludwigsburg und Markgröningen,
sowie das gesamte Stadtbahnprojekt,
bringen fast ausschließlich positive
Effekte mit sich. Durch die Einbindung
in das städtische Verkehrssystem ent-
steht eine nachhaltige und effiziente
Mobilitätslösung, die den öffentlichen
Nahverkehr attraktiver gestaltet und
dazu beiträgt, den Individualverkehr zu
reduzieren.
Die schnelle und zuverlässige Verbindung
zwischen unterschiedlichen Stadtteilen
und den Zwischenstädten ist auch für
Pendler:innen und Bewohner:innen von Be-
deutung. Dadurch kann der Straßenverkehr
entlastet und Stauungen sowie Umweltbe-
lastungen reduziert werden. Die geplante
Stadtbahn kann auch dazu beitragen die
„Zwischenstadt“ weiter zu beleben und
ein lebendiges und vielfältiges urbanes
Umfeld zu schaffen, welches die positiven
Aspekte von Stadt und Land miteinander
verbindet.
Auch die Gewerbegebiete können nachhal-
tig von der neuen Stadtbahn profitieren,
da die Reaktivierung der Stadtbahnlinie
zu einer besseren Erreichbarkeit für
Arbeitnehmer:innen und Kunden:innen
führt. Dadurch wird die Standortat-
traktivität für Unternehmen gesteigert

und eine positive wirtschaftliche Ent-
wicklung gefördert. Darüber hinaus ist
die Transformation der Infrastruktur für
die Aufwertung des städtischen Raumes
von großer Bedeutung, da Raumentwicklung
und Verkehrsentwicklung eng miteinander
verbunden sind und sich gegenseitig be-
einflussen.
Insgesamt ist die Integration der Stadt-
bahn in den urbanen Raum zukunftsweisend.
Sie trägt zur Reduzierung des motori-
sierten Individualverkehrs, zur Verbes-
serung der sozialen Integration und zur
wirtschaftlichen Entwicklung bei. Trotz
der Herausforderungen bei der Planung
und Finanzierung des Projekts ist die
Integration der Stadtbahn ein wichtiger
Schritt für die zukünftige nachhaltige
Mobilitätsentwicklung Ludwigsburgs,
sowie den angrenzen Kommunen. Daher ist
es wichtig auch in Zukunft in nachhaltige
Mobilitätsformen zu investieren.
Die vorliegende Arbeit richtet sich in
erster Linie an den Zweckverband, der für
die Planung und zukünftige Umsetzung der
Stadtbahn verantwortlich ist. Ihm sollen
neue Impulse, Möglichkeiten und Lösungs-
ansätze aufgezeigt werden, die geplante
Stadtbahn bestmöglich in den Stadtraum
zu integrieren.
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Vielen Dank an alle meine Freunde:innen,
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Abb. 82 Bahnhof Möglingen, Google Earth.
Online unter: Online unter: https://
earth.google.com/web/search/möglingen/@
48.89125688,9.12437638,283.1252018a,794
.60440671d,35y,0h,0t,0r/data=CigiJgok-
CQzl6uoLjTZAEQvl6uoLjTbAGVFhYnSoP0pAIU-
9hYnSoP0rA (07.09.2023).

*Alle Grafiken des Entwurfteils wurden von der Verfas-

serin erstellt, sofern nicht anders gekennzeichnet
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