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1. Zusammenfassung

Die IRE-Zuge zwischen Stuttgart, Pforzheim und Karlsruhe sind in den Spitzenzeiten
uberflllt, die ebenfalls Uberlastete Bundesautobahn A 8 wird im Bereich Pforzheim erst ab
2016 ausgebaut werden. Zur Sicherstellung der Mobilitét bietet sich eine Ausweitung des
Fahrplanangebotes zwischen Karlsruhe, Pforzheim und Stuttgart mit IRE-Ziigen an.

Diese Untersuchung zeigt auf, wie die derzeitigen Uberbelegungen in den IRE-Ziigen der
Relation Stuttgart — Vaihingen/Enz — Muhlacker — Pforzheim — Karlsruhe ohne zusétzliche
Investitionskosten gelost werden konnen. Durch Optimierung der Fahrzeugumlaufe
kénnen mit dem bestehenden Lok- und Wagenpark mehr Verbindungen angeboten
werden, die sich zusammen mit den IC-Verbindungen zu einem 30-Minuten-Takt
zwischen Stuttgart und Karlsruhe tber Pforzheim ergadnzen und damit in Karlsruhe auch
den jetzt fehlenden TGV-Anschluss herstellen. Durch den besseren Wageneinsatz erhéht
sich die Produktivitat, durch die besseren Verbindungen sind mehr Fahrgéaste zu erwarten,
so dass das Angebot eigenwirtschaftlich von der DB umsetzbar ist. Eine Realisierung ware
schon kurzfristig zum nachsten Fahrplanwechsel méglich.

2. Ausgangslage

Die Bahnlinie Stuttgart — Pforzheim — Karlsruhe stellt seit 1863 die direkte Verbindung
zwischen den (ehemaligen) Landeshauptstadten Badens und Wdirttembergs her. Seit
1991 wurde die Fahrzeit durch Mitnutzung der Schnellfahrstrecke Mannheim — Stuttgart
auf dem Abschnitt Vaihingen/Enz — Stuttgart auf rund 54 Minuten verkirzt. Zunachst
wurde eine IR-Linie im 2-Stunden-Takt eingerichtet, die 2002 in eine IC-Verbindung
umgewandelt worden ist. Neu wurde 2002 eine IRE-Linie ebenfalls im 2-Stunden-Takt
eingefiihrt, die durch Uberlagerung mit dem IC einen Stundentakt Karlsruhe - Stuttgart
Uber Pforzheim — Muhlacker — Vaihingen/Enz bietet. Zusatzlich gab es weitere IRE-Zlige
im 2-Stunden-Takt auf der Relation Vaihingen/Enz — Stuttgart. Die Relation Vaihingen/Enz
— Stuttgart wurde zusétzlich noch von einer ICE-Linie im 2-Stunden-Takt bedient, so dass
sich zwischen Vaihingen/Enz und Stuttgart ungefahr ein 30-Minuten-Takt mit schnellen
Zugen ergab. Diese ICE-Verbindung wurde in den letzten Jahren schrittweise eingestellt,
einzelne alternativ eingesetzte IC-Verbindungen Stuttgart — Vaihigen/Enz — Rheinland
fuhrten teilweise zum Wegfall von IRE-Zlgen der Relation Stuttgart- Vaihingen/Enz.
Aufgrund der kurzen Fahrzeiten in Verbindung mit preisgunstigen Nahverkehrstarifen sind
die Fahrgastzahlen auf den IRE-Verbindungen stark angestiegen. Die zundchst noch mit
Interregio-Wagen gefahrenen IRE-Zige mit 6 bzw. 8 IR-Wagen wurden auf
Doppelstockziige mit nur 4 Waggons umgestellt, so dass das Platzangebot haufig nicht
ausreicht. Uberbelegungen ergeben sich sowohl im Berufsverkehr als auch am
Wochenende. Die Klagen Uber das zu geringe Platzangebot beschaftigten die 111.
Landesfahrplankonferenz, bei der die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg
(NVBW) den Einsatz eines funften Wagens gefordert hat. In einer Landtagsanfrage
(14/1244) wurde die zu geringe Kapazitat ebenfalls thematisiert. In der Antwort fuhrt die
Landesregierung aus, dass ggf. Verhandlungen mit der DB Uber die Beschaffung
zusatzlicher Wagen aufzunehmen seien.

Seit 1991 besteht auch die Alternativroute Uber Bruchsal, auf der die IC- Zlge eine
Fahrzeit Stuttgart - Karlsruhe von 42 Minuten (TGV: 35 Minuten) erreichen. Seit der
Einfuhrung der TGV-Verbindungen besteht von Pforzheim und dem Nordschwarzwald
eine 40minitige Umsteigezeit in Karlsruhe Richtung StraRburg und Paris, da die IC- und
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IRE-Verbindungen auf den ICE-Knoten zur vollen Stunde in Karlsruhe ausgerichtet sind,
der TGV aber zur halben Stunde in Karlsruhe ist. Die Fahrzeitverkiirzung Richtung Paris
durch den TGV wird also fir Fahrgaste aus der Region Nordschwarzwald durch Warten in
Karlsruhe zu einem grofRen Teil wieder aufgezehrt.

Die parallele Bundesautobahn A 8 von Karlsruhe tber Pforzheim nach Stuttgart wird
abschnittsweise erneuert, so dass die Staugefahr aufgrund der Bauarbeiten hoch ist. Der
weitere Ausbau zwischen Pforzheim-Nord und Wurmberg ist erst nach 2016 zu erwarten.
Die tagliche Belastung an der Messstelle Pforzheim-Ost der automatischen
StralRenverkehrszéhlung Baden-Wirttemberg ergibt fir Mérz 2007 einen Wert von 75.000
KFZ taglich (werktags 78.000). Abziglich des Schwerlastverkehrs ergeben sich
Belastungen von rund 61.000 PKW werktéaglich (alle Tage 62.000 PKW). Dies zeigt, dass
das PKW-Aufkommen am Wochenende sogar hoher als werktags ist, wahrend am
Wochenende das Fahrplanangebot auf der Schiene eingeschrankt ist.

Nachdem das derzeitige Angebot von Schiene und Stralle an die Kapazitatsgrenzen
gekommen ist, der Ausbau der Stral3e aber erst ab 2016 erfolgen wird, ist zu prifen, durch
welche kurzfristig moglichen Verbesserungen im Schienenverkehr auch die Verlagerung
von Verkehr vom Individualverkehr auf die Schiene und somit die Reduktion von Staus
und Schadstoff-Ausstold moglich ist.

3. Optimierung des bestehenden Angebotes

Da sowohl im Berufsverkehr als auch an Wochenenden im Freizeitverkehr (z.B. bei
Veranstaltungen) das vorhandene Zugangebot nicht ausreicht, ist zu prifen, welche
Maoglichkeiten zur Kapazitatsausweitung im Schienenverkehr méglich und am besten
geeignet sind.

Grundsatzlich kann man entweder die bestehenden Zige mit mehr Sitzplatzkapazitéat
durch zusatzliche Wagen ausstatten oder man kann durch zuséatzliche Ziige die Nachfrage
befriedigen.

Auf den ersten Blick erscheint die Verlangerung der Zuggarnituren um einen Wagen die
einfachste Ldsung zu sein. Betrachtet man den eingesetzten Lok- und Wagenpark, so
stellt man fest, dass fir die IRE-Zlige Stuttgart — Karlsruhe insgesamt drei Zuggarnituren
im Einsatz sind. Eine Verstarkung der Zige wirde somit die Beschaffung von drei
Doppelstockwagen bedeuten. Pro Doppelstockwagen mit 120 regulédren Sitzplatzen ohne
Klapp-/Notsitze fallen ca. 1,4 Mio. EUR Beschaffungskosten an, d.h. fir drei Wagen
insgesamt 4,2 Mio. EUR. Hierdurch wiirden pro Stunde und Richtung ca. 60 Sitzplatze zur
Verfligung stehen (ca. 120 Sitzplatze pro Zug im 2-Stunden-Takt).

Da die Stadt Pforzheim und die Region jedoch auch Interesse an einer Anbindung an den
TGV-Verkehr haben, kénnte anstelle einer Kapazitatssteigerung bei den bestehenden
Zugverbindungen eine Ausweitung der Fahrplans (mehr Zugfahrten ohne VergroRerung
der Sitzplatzkapazitat pro Zug) insgesamt fir den Fahrgast vorteilhafter sein.

Fur die 81 Kilometer lange Strecke Stuttgart Hbf — (Schnellfahrstrecke) — Vaihingen/Enz —
Muhlacker — Pforzheim Hbf — Karlsruhe-Durlach — Karlsruhe Hbf bendétigt der IRE derzeit
mit Halt an den aufgeftihrten Bahnhoéfen 53 — 54 Minuten. Dies ergibt eine Reisegeschwin-
digkeit von 90 bzw. knapp 92 km/h.

Optimierung der IRE-Linie Stuttgart — Pforzheim — Karlsruhe— VCD 8/2007 40



Betrachten wir beispielhaft die heute eingesetzten Zuggarnituren, so zeigt sich eine nur
geringe Einsatzzeit pro Tag (der vollstandige Umlauf ist in Anlage A aufgefihrt):

Tabelle 1: Derzeitiger Fahrzeugeinsatz

Zugl Zug 2 Zug 3 Zugl Zug 2
Stuttgart 10:59 12:59 14:59 16:59
Karlsruhe 11:53 13:53 15:53 17:53
Karlsruhe 12:05 14:05 16:05 18:05
Stuttgart 12:58 14.58 16:58 18:58
Stuttgart 13:32 15:31 16:28 17:31
Vaihingen/Enz | 13:48 15:47 16:43 17:47
Vaihingen/Enz | 14:08 16:08 Weiter nach PF| 18:08
Stuttgart 14:25 16:25 18:25

D.h. ein sog. Umlauf dauert 4 Stunden (10:59 bis 14:59 fur Zug 1), in dieser Zeit legt
dieser Zug 2 x 81 + 2 x 29 km = 220 km zurtick, d.h. 55 km/h. Die Stillstandszeiten
betragen in Karlsruhe 12 Minuten, in Stuttgart 33 Minuten, in Vaihingen/Enz 21 Minuten
sowie nochmals in Stuttgart 34 Minuten. Insgesamt steht die Zuggarnitur somit 100
Minuten und fahrt 140 Minuten. Der Wirkungsgrad, d.h. die Einsatzzeit zur Gesamtzeit,
betragt somit nur 58,3% (140 /240). Bezogen auf die Einsatzzeit legt der Zug im Schnitt
94,3 km/h zurick (hier macht sich die hohere Reisegeschwindigkeit auf der
Schnellfahrstrecke bei den Kurzpendeln Stuttgart — Vaihingen/Enz u.z. bemerkbar).

An diesem geringen Wirkungsgrad setzt jetzt die Optimierung ein: Die Fahrzeit Karlsruhe —
Stuttgart betragt ca. 54 Minuten, so dass es méglich ware, mit einer Zuggarnitur innerhalb
von zwei Stunden von Stuttgart nach Karlsruhe und wieder zuriick zu fahren. Es stiinden
theoretisch jeweils 6 bis 7 Minuten Wendezeit zur Verfligung, was flr den Fuhrerstands-
und Fahrgastwechsel ausreichend ist.

Tatsachlich betragt die Wendezeit derzeit in Karlsruhe 12 Minuten, so dass der IRE aus
Karlsruhe in Stuttgart zur Minute 58 ankommt, wahrend der Zug Richtung Karlsruhe zur
Minute 59 abféhrt. Derzeit werden somit zwei Zuggarnituren fir diese Verbindung bendétigt,
denn nach nur einer Minute in Stuttgart kann der Zug nicht zurtick fahren. Wirde der Zug
jedoch friher in Karlsruhe abfahren oder spater in Stuttgart los fahren, wirden in
Karlsruhe die wichtigen ICE-Anschlisse, die jeweils zur vollen Stunde bestehen, nicht
mehr erreicht werden. Somit ist die Ankunfts- und Abfahrtszeit in Karlsruhe fir die
bestehende Verbindung festgelegt.

Deshalb wird zunéchst die bestehende Pendelfahrt Stuttgart - Vaihingen/Enz betrachtet
und diese gedanklich bis Karlsruhe verlangert. Es ergibt sich bei einer Abfahrt zur Minute
31 in Stuttgart eine Ankunft in Karlsruhe zur Minute 25 unter Einbeziehung eines Haltes in
Durlach. Eine Rickrechnung aus der heutigen Ankunft in Stuttgart (Minute 25) ergibt eine
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Abfahrt in Karlsruhe zur Minute 32. Damit wirden sich Aufenthaltszeiten in Karlsruhe und
Stuttgart von jeweils 6 bzw. 7 Minuten ergeben, die jeweils ausreichend fir den
Fahrtrichtungswechsel sind und eine gewisse Verspatungspufferung erlauben. Es ware
damit méglich, einen 2-Stunden-Takt Karlsruhe — Stuttgart mit einer Zuggarnitur zu fahren.
Der Wirkungsgrad dieser Verbindung ware dann (53+54)/120 = 89,2%.

Zum Vergleich haben die IRE-Zlge Stuttgart — Friedrichshafen in Stuttgart eine Wendezeit
von ebenfalls nur sechs Minuten, so dass dieses Konzept auch tatsachlich umsetzbar ist.

Wahrend diese Verbindung zur halben Stunde in Stuttgart und Karlsruhe abféahrt bzw.
ankommt, stellt sich die Frage, ob man durch Fahrplandnderungen die heute fir den
bestehenden IRE Karlsruhe — Stuttgart benétigten zwei Zuggarnituren ebenfalls auf eine
Zuggarnitur reduzieren und damit wirtschaftlicher machen kann.

Es stellt sich somit die Frage, wie ein Fahrplan aussehen kann, der eine ausreichende
Wendezeit in Stuttgart und Karlsruhe zur Verfigung stellt und GLEICHZEITIG die
erforderlichen Zuganschlisse an den Fernverkehr (sowohl in Karlsruhe als auch in
Stuttgart) herstellt. Da die Abfahrtszeit in Karlsruhe durch den ICE vorgegeben ist, kann
nur durch den Entfall eines Haltes in Durlach eine ausreichende Wendezeit in Stuttgart
erzielt werden. Da die oben beschriebene Verbindung zur halben Stunde einen Halt in
Durlach erméglicht, erscheint der Wegfall des Haltes in Durlach fur vertretbar.

4. Fahrplankonzept

Aufbauend auf den Optimierungsuberlegungen aus dem vorherigen Kapitel wird
nachstehend ein Fahrplan entworfen, der aus vier sich Uberlagernden 2-Stunden-Takten
besteht, so dass sich zwischen Karlsruhe und Stuttgart tGber Pforzheim, Mihlacker und
Vaihingen/Enz ein 30-Minuten-Takt ergibt. Einbezogen ist hierbei auch der schon
bestehende IC-Verkehr, der unverandert ibernommen wird.

Der Halt in Durlach wird stiindlich mit den ,neuen® IRE-Ziigen bedient, daflir entféllt der
Halt bei den heute schon fahrenden IRE-Zlgen.

Wahrend heute in Durlach auBerhalb der Berufsverkehrszeit nur Anschliisse in die
Innenstadt bestehen, werden durch den Halt der neuen IRE-Zlge regelmaRRig Anschliisse
an die S3 Richtung Heidelberg hergestellt.

In Karlsruhe werden weiterhin die ICE-Zige zur vollen Stunde Richtung Norden und
Siuden erreicht, zusatzlich besteht mit den neuen IRE-Zlgen Anschluss an den TGV von
und nach Paris mit kurzen Umsteigezeiten. Die Verbindungen in die Sidpfalz werden
deutlich schneller, da auch hier jetzt kurze Umsteigezeiten bestehen.

In Mihlacker bzw. Vaihingen/Enz werden Verknipfungen mit den RE-Zigen Stuttgart-
Heidelberg bzw. Stuttgart-Karlsruhe hergestellt, so dass sich auch Fahrzeitverkiirzungen
von den Stadtbahn-Stationen entlang der Stadtbahn-Linie S5 sowie von Bretten bzw.
Bruchsal nach Stuttgart ergeben.

Mit diesen Randbedingungen ergibt sich folgender Musterfahrplan nach dem
morgendlichen Berufsverkehr, der bis 8 Uhr in Anlehnung an die bisherigen Verbindungen
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(Einbeziehung Schiilerverkehrsstrome) angesetzt worden ist (Details s. Anlage B):

Tabelle 2: Fahrplan-Muster im 30-Minuten-Takt

Studie 30-Minuten-Takt Karlsruhe-Stuttgart tiber Pforzheim

Km IRE 1 IRE 2 IC IRE 3
Karlsruhe Hbf 10:05 10:33 11:07 11:33
Durlach an 5 10:36 11:36
Durlach ab 10:37 11:37
Pforzheim Hbf an 31 10:23 10:53 11:25 11:53
Pforzheim Hbf ab 10:24 10:54 11:27 11:54
Muihlacker an 44 10:31 11:01 11:35 12:01
Muhlacker ab 10:32 11:02 11:37 12:02
Vaihingen/Enz an 52 10:38 11:08 11:44 12:08
Vaihingen/Enz ab 10:39 11:09 11:46 12:09
Stuttgart Hbf an 81 10:56 11:26 12:03 12:26
Stuttgart Hbf ab 11:02 11:32 12:01 12:32
Vaihingen/Enz an 11:17 11:47 12:15 12:47
Vaihingen/Enz ab 11:18 11:48 12:16 12:48
Muhlacker an 11:23 11:53 12:22 12:53
Muihlacker ab 11:24 11:54 12:23 12:54
Pforzheim Hbf an 11:32 12:02 12:32 13:02
Pforzheim Hbf ab 11:33 12:03 12:34 13:03
Durlach an 12:19 13:19
Durlach ab 12:20 13:20
Karlsruhe Hbf an 11:52 12:26 12:53 13:26

Aufgrund der zusatzlichen Verbindungen ergeben sich neue Umsteigeverbindungen und
es verkirzen sich die Fahrzeiten wie folgt:

Tabelle 3: Fahrzeitvergleich Fahrplan 2007 — IRE-30-Konzept

Relation Fahrplan | IRE-30-Konzept | Veranderung | Haufigkeit | Anmerk.
2007

Pforzheim-Paris |4:00 3:31 - 29 Min 3 Zugpaare
(12%)

Pforzheim-Wérth | Stindlich |Halbstindlich

0:45 0:46 — 0:48

Otisheim - 0:26 0:14 - 12 Min 2-h-Takt

Pforzheim (46%)

Bretten - Stuttgart | 0:53 0:40 - 13 Min 2-h-Takt U Muhl.
(25%)

Pforzheim- 1:21 1:10 - 11 Min stiindlich

GOppingen (14%)
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Es bestehen folgende Anschlisse (Tabelle 4):

In Karlsruhe Nach Von

IRE 1 ICE Basel ICE Berlin
IRE 1 RE Konstanz ~ RE Konstanz
IC ICE Basel ICE Dortmund
IC IRE Konstanz IRE Konstanz
IRE 2 TGV Paris
IRE 2 RB Neustadt  RB Neustadt
IRE 3 TGV Paris

IRE 3 RB Neustadt RB Neustadt
In KA-Durlach

IRE 2/3 S3 Heidelberg S3 Heidelberg
In Mihlacker

IRE 1 S9 Bruchsal S9 Bruchsal
IRE 2 RE Bretten-HL
IRE 3 RE Bretten-HD

In Stuttgart

IRE 1 ICE Minchen ICE Minchen
IC ICE Miunchen ICE Minchen
IRE 2/3 RE Um RE Um

Fahrplankonflikte bestehen im abendlichen Berufsverkehr wahrend des 20-Minuten-Taktes
der S5 zwischen Pforzheim und Soéllingen. Dies erscheint aber als l6sbar, zumal derzeit
der 20-Minuten-Takt auf der S5 westlich von Pforzheim nicht mit den 30-Minuten-Takten
der S5 06stlich von Pforzheim, der S6 sowie der Kulturbahn zusammenpassen.

Im Vergleich zum bestehenden Angebot (2-Stunden-Takt Karlsruhe-Stuttgart) werden
durch die optimierten Verbindungen ohne die Beschaffung zusatzlicher Wagen pro Stunde
rund 430 zusétzliche Sitzplatze zwischen Stuttgart und Karlsruhe angeboten, gleichzeitig
wird das Angebot von einem Stundentakt auf einen 30-Minuten-Takt verdichtet.

5. Finanzierung

Die bisherigen IRE-Zige umfassen ca. 590.000 km jahrlich. Fir das neue
Fahrplankonzept, welches montags bis freitags ein rund dreifaches IRE-Angebot zwischen
Stuttgart und Karlsruhe umfasst, am Wochenende ein doppelt so hohes Angebot im
Vergleich zu heute hietet, benétigt 1.160.000 km jahrlich.

Eine Verdreifachung des Angebotes erfordert als nur knapp die Verdoppelung des
Angebotes.
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Da fur die DB das eingesetzte Lok- und Wagenmaterial effizienter einsetzen kann, auch
gunstigere Personaleinsatzplane als heute méglich sind, steigen die Betriebskosten nicht
Uberproportional.

Durch die Verdreifachung des Angebotes erhdhen sich die Fahrgastzahlen und damit die
Einnahmen.

Nach dem Geschéftsbericht von DB Regio 2006 betragen die durchschnittlichen
Zugforderungskosten pro Trassenkilometer 11,77 EUR (Umsatz 5,197 Mrd EUR abzgl.
Gewinn 725 Mio EUR dividiert durch Trassenkilometer 380 Mio) incl. aller Nebenkosten
(Vermarktung/Overhead/Leerfahrten etc).

Die durchschnittlichen Fahrgeldeinnahmen pro Fahrgast und Personenkilometer betragen
0,068 EUR (Fahrgelderlése 1,72 Mrd EUR dividiert durch 25,4 Mrd Personenkilometer).
Damit ergibt sich bei einer durchschnittlichen Auslastung von 173 Personen pro
Zugkilometer eine Vollkostendeckung. Da bei dieser Durchschnittsrechnung die
Abschreibung von Lok und Wagen schon einbezogen ist, wirde eine
Grenzkostenbetrachtung sogar noch weniger Fahrgaste fir eine Kostendeckung
benotigen.

Angesichts der heute schon hohen Nachfrage wiirde eine Fahrplanausweitung wie unter
4. vorgeschlagen, die erforderlichen Fahrgaste fir einen kostendeckenden Betrieb
problemlos erzielen, so dass diese MalRhahme sowohl fiir den Fahrgast als auch den
Betreiber sinnvoll ist und gleichzeitig einen Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz darstellt.

Dass Nahverkehrsziige tatsdchlich eigenwirtschaftlich betrieben werden, zeigt das

Beispiel der DB-Tochter Sidostbayernbahn (SOB), die seit dem 10.06.2007 rund 30.000
Zugkilometer p.a. eigenwirtschaftlich zur Verbesserung des Wochenendfahrplans fahrt.

6. Variantenvergleich

Vergleicht man die Variante ,Beschaffung zusatzlicher Wagen“ mit der Alternative
~LAusweitung des Fahrplanangebotes®, so ergeben sich zusammengefasst folgende
Ergebnisse:

Tabelle 5: Variantenvergleich

Zusatzliche Wagen Ausweitung
Fahrplanangebot
Zusatzliche Sitzplatze 60 pro Stunde 430 pro Stunde
Fahrplantakt KA-S Stundentakt 30-Minuten-Takt
Anschlusse unverandert zuséatzliche Anschlisse
Fahrzeitverkiirzungen nein ja
Kosten Einmalig Kostendeckend
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7. Umsetzungsmoglichkeiten
Da fur die Realisierung dieses neuen Fahrplans keine zusétzlichen Investitionskosten
anfallen, ware eine Umsetzung schon kurzfristig zum Winterfahrplan 2007/2008 ab

9.12.2007 madoglich. Allerdings missten dann die Trassenbestellungen und die
Fahrplanabstimmung mit der AVG und NVBW kurzfristig erfolgen.

Muhlacker, 07.08.2007

Matthias Lieb
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Fahrpan_IRE_2007
Anlage A

Derzeitiger Einsatz der IRE-Zuggarnituren auf der Strecke Stuttgart-Karlsruhe (Sommer 2007)
IRE 1 IRE1 IRE1 IRE1 IRE1 IRE1 IRE1 IRE1

Karlsruhe 08:05 12:05 16:05 20:05

Pforzheim 05:57

Muhlacker 10:01

Vaihingen 14:08 18:08

Stuttgart 06:29 08:58 10:25 12:58 14:25 16:58 18:25 20:58

Stuttgart 06:42 09:31 10:59 13:32 14:59 17:31 18:59

Ludwigsburg 06:52

Vaihingen 13:48 17:47

Muhlacker 09:54

Pforzheim

Karlsruhe 07:53 11:53 15:53 19:53

Km 141 118 118 110 110 110 110 81 898
IRE 2

Karlsruhe 06:01

Pforzheim

Muhlacker

Vaihingen

Stuttgart 06:56

Stuttgart 16:28

Vaihingen

Muhlacker

Pforzheim 17:00

Karlsruhe

Km 131

IRE 3 IRE3 IRE3 IRE3 IRE3 IRE3 IRE3

Karlsruhe 10:05 14:05 18:05

Pforzheim 06:43

Muhlacker 08:01

Vaihingen 16:08

Stuttgart 07:21 08:25 11:58 14:58 16:25 18:58
Leerfahrt

Stuttgart 06:00 07:31 09:00 12:59 15:31 16:59 20:59

Vaihingen 15:47

Muhlacker 07:54

Pforzheim 06:30

Karlsruhe 09:53 13:53 17:53 21:53

Km 50 87 118 162 110 110 162 799

Mo-Fr 250 Tage

Sa/So 115 Tage

Km 1828 1134

Zugkm 457000 130410 587410

Mo-Fr Sa/So Gesamt



ZUG 1:

Mo-Fr
Karlsruhe 05:34
Pforzheim ab 05:57
Muhlacker ab 06:05
Vaihingen ab 06:12
Stuttgart an 06:29

Stuttgart ab 06:37
Ludwigsburg 06:47

Vaihingen

Muhlacker

Pforzheim

Karlsruhe 07:53
Km 172
ZUG 2:

Mo-Fr

Karlsruhe 06:22
Durlach 06:26

Pforzheim 06:43
Muhlacker 06:57
Vaihingen 07:04
Stuttgart an 07:21

Stuttgart ab 07:32
Vaihingen 07:48
Muhlacker 07:54
Pforzheim 08:03

Durlach 08:20
Karlsruhe 08:26
Km 162
ZUG 3:

Mo-Fr
Karlsruhe 06:01
Durlach 06:05

Pforzheim 06:22
Muhlacker 06:30
Vaihingen 06:37
Stuttgart an 06:54

Stuttgart ab 07:02
Vaihingen 07:18
Miuhlacker 07:24
Pforzheim 07:32
Durlach

Karlsruhe

Km 131

Mo-Fr

08:05
08:24
08:32
08:39
08:56

09:02

09:18
09:24
09:33
09:52

162

Mo-Fr

08:33
08:37
08:54
09:02
09:09
09:26

09:32
09:48
09:54
10:03
10:20
10:26

162

Mo-Fr

07:54
08:02
08:09
08:26

08:32
08:48
08:54
09:03
09:20
09:26

131

10:05
10:24
10:32
10:39
10:56

11:02

11:18
11:24
11:33
11:52

162

10:33
10:37
10:54
11:02
11:09
11:26

11:32
11:48
11:54
12:03
12:20
12:26

162

09:33
09:37
09:54
10:02
10:09
10:26

10:32
10:48
10:54
11:03
11:20
11:26

162
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12:05
12:24
12:32
12:39
12:56

13:02

13:18
13:24
13:33
13:52

162

12:33
12:37
12:54
13:02
13:09
13:26

13:32
13:48
13:54
14:03
14:20
14:26

162

11:33
11:37
11:54
12:02
12:09
12:26

12:32
12:48
12:54
13:03
13:20
13:26

162

14:05
14:24
14:32
14:39
14:56

15:02

15:18
15:24
15:33
15:52

162

14:33
14:37
14:54
15:02
15:09
15:26

15:32
15:48
15:54
16:03
16:20
16:26

162

13:33
13:37
13:54
14:02
14:09
14:26

14:32
14:48
14:54
15:03
15:20
15:26

81

16:05
16:24
16:32
16:39
16:56

17:02

17:18
17:24
17:33
17:52

162

16:33
16:37
16:54
17:02
17:09
17:26

17:32
17:48
17:54
18:03
18:20
18:26

162

17:33
17:37
17:54
18:02
18:09
18:26

16:32
16:48
16:54
17:03
17:20
17:26

162

18:05
18:24
18:32
18:39
18:56

19:02

19:18
19:24
19:33
19:52

162

18:33
18:37
18:54
19:02
19:09
19:26

19:32
19:48
19:54
20:03
20:20
20:26

162

Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr

19:33
19:37
19:54
20:02
20:09
20:26

18:32
18:48
18:54
19:03
19:20
19:26

162

Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr

20:05
20:24
20:32
20:39
20:56

21:02

21:18
21:24
21:33
21:52

162

Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr

20:33
20:37
20:54
21:02
21:09
21:26

22:32
22:48
22:54
23:03
23:20
23:26

162

1.306

1.296

991
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972

1.306

Gesamt-Zugkilometer

ZUG 1:

Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So
Karlsruhe 06:01 08:33 10:33 14:33 17:33 20:33
Durlach 06:05 08:37 10:37 14:37 17:37 20:37
Pforzheim 06:22 08:54 10:54 14:54 17:54 20:54
Muihlacker 06:30 09:02 11:02 15:02 18:02 21:02
Vaihingen 06:37 09:09 11:09 15:09 18:09 21:09
Stuttgart an 06:54 09:26 11:26 15:26 18:26 21:26
Stuttgartab  07:32 09:32 12:32 15:32 18:32 22:32
Vaihingen 07:48 09:48 12:48 15:48 18:48 22:48
Muhlacker 07:54 09:54 12:54 15:54 18:54 22:54
Pforzheim 08:03 10:03 13:03 16:03 19:03 23:03
Durlach 08:20 10:20 13:20 16:20 19:20 23:20
Karlsruhe 08:26 10:26 13:26 16:26 19:26 23:26
Km 162 162 162 162 162 162
ZUG 2: Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So
Karlsruhe 08:05 10:05 12:05 14:05 16:05 18:05 20:05 22:05
Pforzheim ab 08:24 10:24 12:24 14:24 16:24 18:24 20:24 22:24
Muhlacker ab 08:32 10:32 12:32 14:32 16:32 18:32 20:32 22:32
Vaihingen ab 08:39 10:39 12:39 14:39 16:39 18:39 20:39 22:39
Stuttgart 08:56 10:56 12:56 14:56 16:56 18:56 20:56 22:56
Stuttgart 06:37 09:02 11:02 13:02 15:02 17:02 19:02 21:02
Ludwigsburg  06:47
Vaihingen 09:18 11:18 13:18 15:18 17:18 19:18 21:18
Muhlacker 09:24 11:24 13:24 15:24 17:24 19:24 21:24
Pforzheim 09:33 11:33 13:33 15:33 17:33 19:33 21:33
Karlsruhe 07:53 09:52 11:52 13:52 15:52 17:52 19:52 21:52
Km 172 162 162 162 162 162 162 162
Gesamt-Kilometer Tage Km
Mo-Fr 250 3.593
Sa/So 115 2.278

Gesamt-Kilometer

Zugkilometer bestehendes Angebot:
Zusétzliche Zugkilometer:

898250
261970
1160220
587410
572810



