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So lang sie dafür gekämpft hatten, so sehr liebten die 
Gröninger ihr „Zügle“ auf der vor hundert Jahren eingeweih-
ten Strecke. Vergeblich protestierten sie 1975 gegen die 
Einstellung des Personenverkehrs und wollten sich auch 
weiterhin nicht damit abfinden. Dass die Stilllegung selbst aus 
rein wirtschaftlicher Sicht ein Fehler war, belegen etliche 
Untersuchungen. Die Gutachter errechneten alle einen weit 
und breit unerreichten Kosten-Nutzen-Faktor. So schien die 
Reaktivierung 1995 bereits auf gutem Wege – und geriet 
wegen unterschiedlicher Interessen doch auf die lange Bank ... 

Bundesbahnbetrieb von 1949 bis 1975
Nach dem Zweiten Weltkrieg fuhren die Reichsbahner unter 
alliierter Aufsicht. Die im September 1949 gegründete Deut-
sche Bundesbahn benannte die vormalige Kursbuchstrecke 
315 c in 320 h und später in 773 um. 1954 wurde Hermann 
Schöll befördert und nach Ludwigsburg beordert. Neuer 
Bahnhofsvorstand wurde Kurt Häußermann, der 1961 krank-
heitsbedingt ausschied. Als das Gröninger Zügle 1962 abge-
löst wurde, wirkte die aus einer T5 (Nr. 75.055), drei Platt-
form- und einem Packwagen bestehende Standardformation 
längst wie ein Museumszug und galt mit ihrem ausschließ-
lich württembergischen Rollmaterial als Inbegriff der viel 
besungenen „Schwäbischen Eisenbahn“. Anschließend setz-
te die DB meist eine Diesellok V 100 (BR  212) mit zwei oder 
drei „Silberlingen“ (n-Wagen) ein. 

Bereits in den 1950er Jahren reduzierte die Bundesbahn 
den Personenverkehr und setzte zunehmend auf Busse. Die 
Bus-Lizenz hatte die DB von dem Unterriexinger Fuhrun-
ternehmer Richard Bangerter erworben. So fuhren in den 
1970er Jahren nur noch wenige Personenzüge. Bahnhofs-
vorstand Bruno Richter, seit 1961 im Amt und im Empfangs-
gebäude wohnhaft, wurde 1971 befördert und in die Bun-
desbahndirektion Stuttgart versetzt. Seine ehemalige Stel-
le wurde nicht wiederbesetzt. Der hiesige Bahnhof wurde 
erst von Ludwigsburg und zuletzt von Bietigheim aus gelei-
tet. Von dort bekamen „Bahnliebhaber“ laut Zeitzeuge Jür-
gen Richter den Zuschlag, das originär im Bauzustand erhal-
tene Empfangsgebäude auszuschlachten, nachdem die DB 
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den regulären Personenverkehr am 28. September 1975 trotz 
damals stark wachsender Bevölkerung in Möglingen und 
Markgröningen eingestellt hatte. Vergeblich hatten die da-
mals über 1000 Pendler vereint mit Gemeinderat und Stadt-
verwaltung eingefordert, dass ihr „Zügle” weiterfahren solle. 
Die Bedienung der als Nr. 4831 geführten Bahnlinie wurde 
auf Bahnbusse umgestellt, die nach der 1993 erfolgten Bahn-
privatisierung von der Regional Bus Stuttgart GmbH (RBS) 
übernommen wurden. Die RBS nutzte die frühere Bahnhofs-
wirtschaft noch einige Jahre als örtliche Basis für ihre Bus-
fahrer. Der Rangierraum diente weiterhin zur Abwicklung 
des Güterverkehrs. 

Im Herbst 1987 präsentierte der Arbeitskreis Museum 
des AGD unterstützt durch Sammler wie Rolf Müller in der 
Zehntscheuer eine Ausstellung zur Geschichte der Bahnstre-
cke im Kontext mit benachbarten Schienenprojekten ab 1836. 

Sonderzüge zum Schäferlauf
Zusammen mit der Initiative Pro Ermstalbahn organisierte 
der Ortsverband Markgröningen des Bund für Umwelt und 
Naturschutz (BUND) im Juni 1987 erstmals einen Sonder-
zugverkehr zum Uracher Schäferlauf. Obwohl vier „Silber-
linge“ im Einsatz waren, war der Zug auf der Hinfahrt laut 
Bahnpolizei zu 200 Prozent überbesetzt, weshalb sie ab Met-
zingen niemanden mehr zusteigen ließ. Bis zur Rückfahrt 
pendelte der Zug zwischen Urach und Metzingen. In den 
folgenden Jahren wurden weitere Sonderzüge jeweils zu den 
Schäferläufen in Bad Urach und Markgröningen mit örtli-
chem Pendelverkehr zwischen der An- und Abreise einge-
setzt. 

Bahnreaktivierung in Sichtweite?
Zum 75-jährigen Jubiläum der Bahnstrecke verknüpfte der 
BUND-Kreisverband Ludwigsburg seinen Naturschutztag 
am 15. und 16. Juni 1991 mit einem Nahverkehrsforum und 
einem Bahnhofsfest, das der BUND-Ortsverband mit tat-
kräftiger Unterstützung des Stadtverbands für Leibesübun-
gen und des Kulturrings veranstaltete. Die Resonanz in der 
Bevölkerung war großartig. Die eingeladenen Abgeordneten, 
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Ortsverband vorgeschlagene „Schmalspurvariante” blieb un-
berücksichtigt. Diese sah eine Direktverbindung ohne Zwi-
schenhalte vor und hätte ohne große Investitionen mit nur 
einer Triebwagengarnitur eine Fahrzeit von zehn Minuten 
und damit einen Halbstundentakt ermöglicht.

Den alljährlich zum Markgröninger Schäferlauf vom 
BUND durchgeführten Pendelverkehr zwischen Ludwigs-
burg und Markgröningen übernahm 1992 die Stadtverwal-
tung Markgröningen mit Fahrzeugen der WEG und 1995 
mit der DB-Triebwagengarnitur der Baureihe 628/928. Die 
im Stundentakt verkehrenden Züge konnten teilweise zum 
Nulltarif genutzt werden und erfreuten sich vor allem in 
Möglingen großer Beliebtheit. Zuletzt wurden moderne Die-
seltriebwagen vom Typ Regio-Shuttle eingesetzt. Die letzten 
Sonderzüge verkehrten am 24. und 25. August 2002. Nach 
einer Trafo-Überführung am 11. August 2003 erklärte die 
Bahn die Strecke für unbefahrbar, womit die Zugbestellung 
für den Schäferlauf 2003 hinfällig wurde. Seither wird der re-
guläre Busfahrplan an den beiden Haupttagen des Schäfer-
laufs um einige Sonderbusse ergänzt.

Güterverkehr
Bis in die 1960er Jahre war die Bahnstrecke die Lebensader 
der Markgröninger Wirtschaft. Zweimal täglich um 11 Uhr 
und um 15 Uhr rollten Güterzüge in den Bahnhof und sorg-
ten für rege Betriebsamkeit, wie Ruth Baur, die Tochter von 
Bahnhofsvorstand Hermann Schöll, sich erinnert: Zu den 
Großkunden zählten die Georg Näher GmbH, die viel Holz 
bezog und „Garbenstrickle“ versandte, die Gerberei Schütt, 
die Papiermühle von Friederichs oder die Werkzeugfab-
rik Keuerleber, die erst in der Hammerschmiede in Talhau-
sen und ab 1958 in Markgröningen produzierte. Dauerkun-
den waren auch die Domäne auf dem Aichholzhof und die 
Kohlehandlungen der WÜWA, der Darlehenskasse, der Ge-
brüder Gutscher und von Hugo Pehe. Von der Landarmen-
anstalt, später „Landesheim“ genannt, kamen laut Baur fast 
täglich drei Mann mit einem Pritschenwagen, um Lebens- 
und Betriebsmittel abzuholen. Zwei zogen an der Deichsel, 
einer schob hinten. Die Rollfuhr genannte Stückgutausliefe-

Kreis- und Gemeinderäte sollten für eine Reaktivierung des 
Personenverkehrs mittels der von der Württembergischen 
Eisenbahn-Gesellschaft (WEG) vorgeführten NE 81-Diesel-
triebwagengarnitur gewonnen werden. WEG-Chef Manfred 
Aschpalt bekundete großes Interesse an der Wiederaufnah-
me des Personenverkehrs, sofern Kreis und Kommunen als 
Besteller zusammenfänden. Bürgermeister Rudolf Kürner 
versicherte, er werde sich von Gegnern nicht beeindrucken 
lassen: „Ich werde mich hartnäckig für eine Wiederaufnah-
me des personenbezogenen Schienenverkehrs einsetzen.” 

Am 15. November 1995 wurde auf Kosten des Herstellers 
ein neu entwickelter Niederflurtriebwagen des Typs Regio-
Sprinter von der Rurtalbahn überführt, um ihn der hiesigen 
Bevölkerung und den Entscheidern über eine Reaktivierung 
nahezubringen. Kommunalpolitiker und zahlreiche inter-
essierte Bürger konnten sich auf Gratis-Probefahrten nach 
Ludwigsburg und zurück selbst ein Bild vom möglichen 
Schienennahverkehr der Zukunft machen. Der Andrang war 
allerdings so groß, dass sich einige mit der Besichtigung des 
stehenden Zuges begnügen mussten. 

Zuvor war das Ingenieurbüro Brenner & Münnich be-
auftragt worden, ein Wirtschaftlichkeitsgutachten zu erstel-
len. Zur Berechnungsgrundlage zählten ein zweigleisiger 
Abschnitt in Möglingen, zusätzliche Halte an der Möglinger 
Daimlerstraße, am Osterholz sowie an der Talallee in Lud-
wigsburg und die Beschaffung von sieben Triebwagengar-
nituren für einen Viertelstundentakt in der Hauptverkehrs-
zeit und eine maximale Fahrtdauer von 14 Minuten (11 min. 
schneller als der Bus). Trotz der hohen Investitionen von 25,1 
Millionen Mark erzielte der projektierte Bahnbetrieb auf der 
ausgebauten Strecke einen außergewöhnlich guten Kosten-
Nutzen-Faktor von 6,0. Dieser Wert war dreimal besser als 
der für den Ausbau des Busnetzes errechnete Faktor 2,2. Das 
ließ die Markgröninger 1996 hoffen, dass die Reaktivierung 
alsbald in Angriff genommen werde. In Möglingen hingegen 
dämpften viele Skeptiker und Lärmbelästigung fürchtende 
Anwohner die Aufbruchstimmung. Am 20. Juli 2000 stimm-
te der Möglinger Gemeinderat schließlich gegen eine Reak-
tivierung „zum jetzigen Zeitpunkt”. Die darauf vom BUND-

rung an Firmen, Einzelhändler und Privatkunden wickelte 
seit 1917 Friedrich Elser mit seinem Pferdefuhrwerk ab. Nach 
fast fünfzigjähriger Tätigkeit übergab diese Gröninger Iko-
ne 1965 die Rollfuhr an Regina Ritter, deren Schwiegermut-
ter die Bahnhofswirtschaft bewirtschaftet hatte. Ritter nutz-
te einen Kleinlaster Mercedes 508. Nach der Einstellung des 
auch zum Stückguttransport eingesetzten Personenzugver-
kehrs 1975 lieferte sie noch bis 1979 vom Asperger Bahnhof 
aus Express- und Stückgut aus.

Große Bedeutung hatte der Bahnhof auch für die Land-
wirte und die Genossenschaft WLZ, deren 2010 abgeris-
senes Lagerhaus mit großem Silo einen eigenen Gleisan-
schluss mit Laderampe hatte. Die saisonal genutzte Zucker
rübenverladestation mit Bodenwaage und Rüttelband wurde 
im Zuge der Bahnreform stillgelegt. Der Zuckerrübenverla-
deverein musste die Kosten für den Rückbau der Infrastruk-
tur wie der Bodenwaage übernehmen und den Transport auf 
Lkw umstellen. 

Mit der Schließung des C&A-Verteilzentrums, das über 
ein eigenes Stichgleis ins benachbarte Industriegebiet an-
geschlossen war, verlor die DB Cargo den letzten größeren 
Kunden in Markgröningen. Sie kündigte deshalb an, den re-
gulären Güterverkehr nach Markgröningen zum 27. Septem-
ber 2001 einzustellen. Ein vom Rangier-Team als „Letzter“ 
ausgewiesener Güterzug verkehrte am 30. August 2001. Es 
war die Diesellok 364.935-7 mit einem Güter- und zwei Kes-
selwagen. Bis 2002 verkehrten sporadisch allerdings noch 
weitere Güterzüge bis zum hiesigen Bahnhof. Zur allerletz-
ten Fahrt nach Markgröningen wurde schließlich der Trans-
port eines Großtransformators fürs Umspannwerk bei Pul-
verdingen am 11. August 2003. Neben dem extrem heißen 
Sommer soll auch das hohe Gewicht von rund 480 Tonnen 
dem Schienenstrang geschadet haben.

Finale Stilllegung und Rückbaumaßnahmen
Jedenfalls beantragte die Deutsche Bahn AG danach aus Si-
cherheitsgründen beim Eisenbahnbundesamt die Stillle-
gung des Streckenabschnitts zwischen dem Anschluss des 
Ludwigsburger Unternehmens Lotter und dem Endbahn-
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hof Markgröningen. Dieser westliche Abschnitt wurde zum 
1. Oktober 2005 zwar formal stillgelegt, jedoch nicht entwid-
met. Im Falle einer Reaktivierung als Eisenbahn wäre die er-
haltene Widmung von Vorteil, weil im Gegensatz zur Ein-
richtung einer Straßen- oder Stadtbahn kein zeitraubendes 
Planfeststellungsverfahren nötig wäre. Die Stilllegung wur-
de unter anderem betrieben, um den Bau des zweiten Ab-
schnitts der Markgröninger Ostumfahrung realisieren zu 
können. Hierzu wurde der Bahndamm vor Markgröningen 
auf einem kurzen Teilstück abgetragen. Aus Rücksicht auf 
eine mögliche Bahnreaktivierung wurde die Straße drei Me-
ter tiefer verlegt, als es ihre Trassenführung erfordert hätte. 
Damit könnte die Bahn die Straße künftig mittels einer Brü-
cke queren. Im Zuge von archäologischen Stichproben stieß 
ein Grabungsteam um Werner Schmidt neben dem zu ent-
fernenden Gleisabschnitt auf Relikte einer Keltensiedlung, 
die im Sommer 2005 ausgegraben wurden (siehe S. 23). 

Im Sinne der erhofften Reaktivierung hatte sich die Stadt 
Markgröningen den Zugriff auf den Bahnhof gesichert und 
das Empfangsgebäude 1998 samt Güterschuppen und Vor-
platz gekauft. Die Gelegenheit, die ganze Bahnstrecke für 
einen Euro zu erwerben, ließ man allerdings verstreichen. 
Dann vollzog der Gemeinderat eine Kehrtwende und be-
schloss, den Bahnhof zu privatisieren. 2007 kaufte ihn die 
Familie des letzten Bahnhofsvorstands Bruno Richter, die 
das Gebäude bis heute bewohnt. 

Durch die Ausweisung des Neubaugebiets Möglinger 
Weg und den 2012 erfolgten „Rückbau“ des C&A-Stichglei-
ses wurde diese Option einer Verlängerung der Bahnstrecke 
nach Schwieberdingen verbaut. Beim inzwischen ziemlich 
verkommenen Bahnhof Möglingen entfernte man die Schie-
nen am Bahnübergang, am ehemaligen Haltepunkt Oster-
holz das zweite Gleis an der Rampe.

Gleichzeitig mit der Stilllegung des westlichen Teil-
stücks wurde der östliche Restabschnitt, der bis zum Unter-
nehmen Lotter führt, formal in ein Bahnhofsgleis des Bahn-
hofs Ludwigsburg umgewidmet. Lotter wird bis heute ein-
mal pro Werktag mit Flüssiggas beliefert.

25 Jahre Reaktivierungsdiskussion
Das beim Nahverkehrsforum 1991 von BUND und VCD vor-
gestellte Konzept zur Wiederaufnahme des Personenver-
kehrs sah einen täglich 15-stündigen Betrieb mit einer Nie-
derflurtriebwagengarnitur vor, die Ludwigsburg und Mark-
gröningen im Halbstundentakt mit zwei Zwischenhalten in 
Möglingen bedienen sollte. Um diesen Takt realisieren zu 
können, hätte man die Strecke sanieren und die teils manu-
ell vom Zugpersonal zu betätigenden Bahnübergänge auto-
matisieren müssen.

Zur Prüfung des Potenzials und der möglichen Gestal-
tung des Personenverkehrs hat die Öffentliche Hand seit 1992 
mehrere Untersuchungen für verschiedene Varianten beauf-
tragt, die alle sehr gute Wirtschaftlichkeitsprognosen erga-
ben. Alle Pläne beinhalten in Möglingen einen zusätzlichen 
Haltepunkt im Osten des Ortes, wo seit den 1970er Jahren 
der Schwerpunkt der Siedlungsentwicklung lag. Meist wur-
den auch die Reaktivierung des Haltepunkts beim Gewerbe-
park Osterholz und/oder ein neuer Haltepunkt beim Lud-
wigsburger Wohngebiet um die Talallee vorgesehen.

Seit einigen Jahren wird ein Stadtbahn-Betrieb gemäß der 
BOStrab (Straßenbahn-Bau- und Betriebsordnung) über die 
bisherigen Streckenendpunkte hinaus diskutiert. Im Westen 
soll die Stadtbahn bis zum Markgröninger Festplatz, im Os-
ten bis Remseck und optional bis Waiblingen geführt werden. 
Insbesondere mit Hochflurfahrzeugen der Stuttgarter Stra-
ßenbahnen (SSB) erforderte dieses Vorhaben allerdings hohe 
Investitionen von bis zu 200 Millionen Euro für den zweiglei-
sigen Ausbau mit Oberleitung und Hochflurbahnsteigen so-
wie für den erforderlichen Grunderwerb. Die vom Verband 
Region Stuttgart (VRS) und vom BUND-Ortsverband Mark-
gröningen vorgeschlagene Reaktivierung gemäß der Eisen-
bahnbetriebsordnung (EBO) wäre hingegen für einen Bruch-
teil der Kosten und weit schneller zu haben. Für rund 20 Mil-
lionen Euro könnte man laut BUND die Strecke fit für einen 
komfortablen Nahverkehrsbetrieb mit Niederflurfahrzeugen 
machen – umweltfreundlich mit Hybrid-, Wasserstoff- oder 
Akku-Antrieb. Attraktiv für hiesige Pendler wäre die erziel-
bare Fahrzeit von zwölf Minuten. 

Eine Stadtbahn mit mehr Zwischenhalten wäre dage-
gen kaum schneller als der Bus in Ludwigsburg. Um den An-
hängern einer kaum realisierbaren Stadtbahn entgegenzu-
kommen, hat der BUND eine Verlängerungsvariante für ei-
nen Innenstadtbahnhof auf EBO-Basis entwickelt. Am an-
deren Ende der Strecke hat er zwei Alternativen für eine 
Durchbindung über Ludwigsburg hinaus vorgeschlagen: Die 
„Reichsstadtbahn“ genannte Variante verknüpft die ehemali-
gen Reichsstädte Grüningen und Esslingen und führt über 
einen neuen Haltepunkt am Kornwestheimer Güterbahnhof 
mit konfliktfreiem Übergang auf die Schusterbahn-Tangen-
te nach Cannstatt, Untertürkheim und Esslingen. Die „Stroh-
gäu-“ oder „Landkreisbahn“ genannte Variante führt über 
den Güterbahnhof Kornwestheim und den Abzweig Salzweg 
auf die Strohgäubahn nach Heimerdingen. Beide Varianten 
wären autonom zu betreiben, müssten also nicht die von der 
störanfälligen S-Bahn belegten Gleise nutzen. 

Der Verband Region Stuttgart (VRS) hat hingegen eine 
Durchbindung über die Stuttgarter Panoramabahn nach Vai-
hingen und über Böblingen auf der Schönbuchbahn nach 
Dettenhausen in die Debatte eingebracht. Abweichend da-
von hat die SPD-Fraktion in der Regionalversammlung eine 
Durchbindung nach Feuerbach und bestenfalls zum Stuttgar-
ter Hauptbahnhof vorgeschlagen. 

Investitionen in Infrastruktur fielen bei all diesen Varian-
ten vor allem auf dem stillgelegten Abschnitt zwischen Lot-
ter und Markgröningen an. Hier müsste der Gleiskörper ge-
neralüberholt und in Möglingen ein zweispuriger Abschnitt 
für Zugbegegnungen sowie ein neuer Haltepunkt an der 
Daimlerstraße eingerichtet werden. Außerdem wären Bahn-
übergänge und eine Brücke über die Ostumfahrung zu erstel-
len. Im noch befahrenen östlichen Abschnitt wäre der Inves-
titionsbedarf geringer. Neben der Überholung von Gleisen 
und Übergängen fiele hier die Einrichtung eines Haltepunkts 
an der Schillstraße an, der den Gewerbepark Osterholz und 
das Wohngebiet Talallee erschließt. 

		         Peter Fendrich und David Zechmeister
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1. Eisenbahn (EBO):
Alle Fern- und Nahverkehrsbahnen in unserer Region ver-
kehren gemäß der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
(EBO) mit einer Spurweite von 1435 mm (europ. Normal-
spur). Die Züge fahren im Raumabstand, das heißt in einem 
Abschnitt befindet sich nur ein Zug. Dies wird in einfachen 
Fällen durch einen Zugleiter, meistens aber durch ein Signal-
system garantiert (Fahren im Blockabstand). Diese Betriebs-
form ist auch auf einer eingleisigen Strecke sehr sicher.

Zur Reaktivierung der Strecke Ludwigsburg – Markgrö-
ningen als Eisenbahn benötigt man kein neues Planfeststel-
lungsverfahren, da die Strecke noch gewidmet ist. Für einzel-
ne Maßnahmen wie zusätzliche Haltepunkte oder die tech-
nische Sicherung von Bahnübergängen, die bislang ohne 
Bahnschranken nur durch Übersicht gesichert oder inzwi-
schen abgebaut wurden, sind jedoch einzelne Planfeststel-
lungs- oder Bebauungsplanverfahren nötig. 

Wie vergleichbare Projekte zeigen, ließe sich ein EBO-
Betrieb auf der hiesigen Strecke in einem Zeitraum von drei 
Jahren realisieren. Zudem spricht für diese Betriebsform 
ohne Elektrifizierung ein überschaubarer Kostenrahmen 
von 20 bis 24 Mio. Euro (inklusive zweier neuer Haltepunk-
te) sowie ein sehr guter Wirtschaftlichkeitsfaktor von 6,0. 

Attraktiv für Pendler sind eine erzielbare Fahrzeit von 
12 Minuten, die guten Anschlüsse im Ludwigsburger Bahn-
hof und nicht zuletzt die mögliche Durchbindung in Rich-
tung Stuttgart.

2. Straßenbahn (BOStrab): 
Gesetzliche Grundlage ist die Bau- und Betriebsordnung für 
Straßenbahnen (BOStrab). Eine Planfeststellung nach BO-
Strab ist erforderlich, Genehmigungsbehörde ist das Regie-
rungspräsidium. Straßenbahnen fahren entweder im Be-
reich von Straßen nach der StVO, d.  h. mit der hier zuläs-
sigen Höchstgeschwindigkeit für den Straßenverkehr oder 
auf eigenem Gleiskörper mit 70 bis 80 km/h. Straßenbah-
nen fahren auf Sicht, können also auch dicht hintereinander 
herfahren. Allerdings ist pro Richtung ein Gleis erforderlich. 
Sie haben Bremsverzögerungen wie Straßenfahrzeuge, die 
bei Schnellbremsungen eingesetzten Magnet-Schienenbrem-
sen verursachen jedoch starken Verschleiß an den Schienen. 
Straßenbahnfahrzeuge dürfen maximal 2,65 m breit sein. Bei 
normalspurigen Bahnen beträgt der kleinstmögliche Kur-
venradius rund 50 m. 

Die Strecke Ludwigsburg – Markgröningen müsste zum 
überwiegenden Teil zweigleisig ausgelegt werden. Dies erfor-
derte die Verbreiterung von Brücken und Unterführungen. 
Wegen der unterschiedlichen Spurführungskriterien (insbe-
sondere wegen des schmaleren Spurkranzes von 16 mm bei 
BOStrab gegenüber 26 mm bei EBO) ist eine eigene Tras-
se erforderlich. Deshalb wäre der Gefahrgutverkehr zum 
Werksgelände Lotter nur noch mit erheblichem Mehrauf-
wand zu realisieren. 

Straßenbahnen werden mit 650 bis 750 Volt Gleichstrom 
betrieben. Da Gleichstrom nur über kurze Längen einge-
speist werden kann, müssten zur Stromversorgung min-
destens vier Unterwerke à ca. 750.000 Euro erstellt werden. 
Die Oberleitung liegt im gleichen Kostenrahmen wie bei der 
EBO-Bahn, wäre bei zwei Gleisen jedoch doppelt so teuer. 
Wegen der Streuströme sind für die Gleise besondere elek
trotechnische Maßnahmen wie Isolierung, Erdung und Trie-
brückstromverbindungen erforderlich. Das wird in Berei-
chen, wo die Gleistrasse im Straßenkörper liegt, sehr auf-
wendig und kostspielig. 

Insgesamt ergibt sich hier ein erheblicher Neubauauf-
wand. Basierend auf Vergleichsprojekten muss man mit Kos-
ten von 5 bis 10 Mio. Euro pro Kilometer rechnen. Die kal-

Vergleich von EBO und BOStrab: 

Reaktivierung der Eisenbahn oder Neubau einer 
Stadtbahn? 
Neben der Reaktivierung als Bahnlinie wurden im Hinblick auf 
eine noch zu planende Stadtbahn in Ludwigsburg verschiede-
ne Varianten als Straßenbahn mit Hochflur- oder Niederflur-
technik zur Diskussion gestellt. Um die Projektideen 
einschätzen und vergleichen zu können, sollte man wissen, 
worin sich eine Stadt- oder Straßenbahn von einer Eisenbahn 
unterscheidet.

kulatorische Streuung ist deshalb so groß, weil die Antei-
le der Gleisführung – ob offen oder in der Straße – für die 
Stadtbahnführung in Ludwigsburg und weiter nach Rems-
eck noch nicht bekannt sind. Allein für den Abschnitt zwi-
schen den Bahnhöfen von Markgröningen und Ludwigsburg 
ist mit einer Gesamtsumme von mindestens 50 Mio. Euro 
zuzüglich Grundwerwerbskosten zu rechnen. Für Planung 
und Genehmigungsverfahren, Enteignungen und Bau sind 
mindestens zehn Jahre anzusetzen. 

Bedingt durch die geringere Geschwindigkeit und zu-
sätzliche Halte in der Weststadt ist eine Fahrzeit von ca. 20 
Minuten vom Bahnhof Markgröningen bis zum Bahnhof 
Ludwigsburg zu erwarten. Umsteigen in Ludwigsburg ist 
weniger komfortabel und dauert länger als beim EBO-Be-
trieb. Dafür punktet die Stadtbahn bei einigen innerstädti-
schen Zielen, weil man nicht auf den Bus umsteigen muss. 
Ludwigsburg verspricht sich von einer Stadtbahn mehr Bin-
dungswirkungen und Einzelhandelsumsätze als von einer 
reaktivierten Bahnlinie. Die avisierte Zielgruppe in Möglin-
gen und Markgröningen ist jedoch großteils an einer kur-
zen Fahrzeit interessiert, die nur die Eisenbahn bieten kann.

			          
				             Rainer Christmann
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Überwucherte Gleise am Möglinger Bahnhof
Bild: Peter Fendrich
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BUND-Ortsverband Markgröningen: Manuskripte-
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anlässlich von Naturschutztag und Bahnhofsfest am 15. 
und 16. Juni 1991. Markgröningen 1991
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