Die Eisenbahn
langfristig
voranbringen

Das Institut fiir Schienenfahrzeuge und Transportsysteme an der

RWTH Aachen wird seit Jahresbeginn von Prof. Dr.-Ing. Raphael
Pfaff geleitet, die ersten sechs Monate zusammen mit dem
bisherigen Leiter Prof. Dr.-Ing. Christian Schindler.

ETR sprach mit beiden lGber die Aufgaben des

Institutes gestern, heute und morgen.

Prof. Schindler, Sie haben das Institut lange
geleitet - was sehen Sie als die Highlights
der Arbeit in diesen Jahren?

Fur mich war natdrlich ein Highlight, dass
ich an der RWTH das Institut leiten durfte,
an dem ich auch promoviert hatte. Wir ha-
ben tolle Projekte umgesetzt, vieles zum
Thema fahrerloses Fahren vorangebracht
und eigene Produkte, Prototypen und Prif-
stande entwickelt. Das absolute Highlight
ist unser Aachener Rail Shuttle und fir
mich ein guter Schlusspunkt meiner Karrie-
re. Dass man als Hochschullehrer ein eige-
nes Schienenfahrzeug entwickeln und bau-
en darf, ist nicht alltaglich.

Prof. Pfaff, Sie haben das Institut iibernom-
men. Wie wollen Sie es weiter entwickeln?

Es ist nicht ganz ohne Herausforderung,
das Institut in der bestehenden Gro3e und
mit der bestehenden Vielfalt weiter zu be-
treiben. Christian Schindler hat es sehr
grof3 und mit den richtigen Inhalten aufge-
baut. Dies fortzusetzen, ist schon spannend
genug, besonders, weil gerade viele Finan-
zierungslinien in der Diskussion sind. Das
Institut hat eine lange Tradition in der For-
schung zur Spurfihrung und zum Rad-
Schiene-Kontakt. Das mochte ich fortset-
zen. Auch die Produktentwicklung und das
fahrerlose Fahren behalten wir natirlich
bei. Wir wollten hier schon weiter sein,

12 ETR | November 2025 | NR. 11

Prof. Dr-Ing. Raphael Pfaff

doch ist noch mehr Forschung zu diesem
Thema notwendig.

Themen, die ich ausbauen mdochte, sind
Kreislaufwirtschaft und Dekarbonisierung
der Eisenbahn sowie das ganze Thema
Health Management und Prognostik, also
Condition Monitoring und Lebensdauer-
schatzung. Daran wird am Institut schon
gearbeitet, doch ich mochte die Themen
mehr zusammenbringen und expliziter
darstellen. AuBerdem habe ich die Hoff-
nung, dass wir mit Forschung im Bereich
Refurbishment und Interiors dazu beitra-

Das Team Pfaff/Schindler

gestaltete gemeinsam den

Ubergang.

Prof. Dr-Ing. Christian Schindler

gen konnen, den Kapazitatszuwachs auf
der Schiene zu verwirklichen.

An was wird weitergeforscht beim fahrer-
losen Fahren?

(Pfaff): An der (Weiter)entwicklung eines
Betriebssystems. Das ist zwar nicht klassi-
sche Fahrzeugtechnik, doch notwendig.
Wir arbeiten hier im Verbund mit dem
Informatikinstitut an der RWTH.

Eigentlich ist das fahrerlose Fahren auf
der Schiene einfacher als auf der Strale,
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da es weniger Freiheitsgrade in der Bewe-
gung gibt. Ich habe den Eindruck, dass die
Entwicklung bei Autos dennoch schneller
vorangeht.

(Pfaff): Bei den Entwicklungen fiir die Stra-
Ben wird viel Wagniskapital investiert. Bei
der Eisenbahn gibt es das nicht, wir sind auf
Gelder der 6ffentlichen Hand angewiesen.
Wabhrscheinlich wird der Return on Invest
bei der Eisenbahn als nicht hoch genug
eingeschatzt. AuBlerdem ist das Thema
auch bei der Eisenbahn komplex, unter an-
derem wegen der langeren Bremswege
und des hoheren Sicherheitsniveaus auf
der Schiene. AuBerdem: Wo ist der Business
Case? Bei der Eisenbahn kann ein Mensch
2000 Tonnen Giter oder Hunderte von
Fahrgasten fahren, die Personalkosten sind
vergleichsweise gering.

Fiir die Nahbedienung macht autonomes
Fahren doch durchaus Sinn, als Nahverkehr
im landlichen Raum oder zur Bedienung von
Gleisanschliissen von Unternehmen, die kei-
ne Ganzziige zusammenstellen kénnen.

(Schindler): Deshalb haben wir uns beim
Aachener Rail Shuttle (ARS) auch auf die
Nahbedienung als Low Hanging Fruit kon-
zentriert. Mit 80 km/h auf einer Nebenstre-
cke zu fahren und einige Bahniibergdnge
mit Schranken auszustatten, ist erreichbar
und 16st ein Problem im Landlichen Raum.

Prof. Dr.-Ing. Raphael Pfaff
Direktor des Instituts fiir Schienenfahrzeu-
ge (IFS) an der RWTH Aachen

Raphael Pfaff Gbernahm am 1. Februar
2025 die Position von Christian Schind-
ler. Pfaff war zuvor, seit 2014, bereits

Professor fiir Schienenfahrzeugtechnik
an der FH Aachen, nach einigen Jahren

www.eurailpress.de/etr

Auf Nebenstrecken wére fahrerloses Fah-
ren auch regulatorisch schneller umsetz-
bar. Und wenn wir es schaffen, durch auto-
nome kleine Fahrzeuge den Service zu er-
héhen, ohne dass mehr Personal gebraucht
wird, haben wir etwas geschaffen, das die
Eisenbahn attraktiver macht.

Eisenbahnforschung ist nur selten Grundla-
genforschung, zum GroBteil industrienahe
Forschung. Aus der Industrie hore ich manch-
mal den Vorwurf, dass Projekte iiber eine
Universitat zu lange dauern wiirden.
(Schindler): Wir sagen der Industrie immer,
dass sich fur eine Zusammenarbeit mit uns
ldngere Fragestellungen eignen, nicht Auf-
trdge Uber 6 Monate. Natlrlich stimmt es
auch, dass wir nicht 100 Leute mit einem
Budget von 10 Millionen Euro auf ein Pro-
jekt ansetzen konnen wie die Industrie,
wenn sie sich etwas vornimmt. Wir haben
an der RWTH viele junge Leute, die gute
Ideen haben. Doch diese missen erst ler-
nen und das dauert etwas langer.

(Pfaff): Als Universitat sehen wir uns in der
Rolle derer, die mit einer langfristigen Pers-
pektive die Eisenbahn voranbringen. Wir
entwickeln keine fertigen Produkte, son-
dern Technologien. Wir generieren neues
Wissen und die Menschen, die nach
Bachelor, Master oder Promotion dieses
neue Wissen in die Industrie hineintragen.

in der Industrie mit Fokus auf die Ent-
wicklung von Schienenfahrzeugen.

Prof. Dr.-Ing. Christian Schindler
Ehem. Direktor des Instituts fir Schienen-
fahrzeuge (IFS) an der RWTH Aachen

Nach einigen Jahren Industrietatig-
keit, zundchst Professor und Leiter des

INTERVIEW

Wir haben an der RWTH
Aachen viele junge Leute,
die gute Ideen haben.

Wie haben sich die Studierendenzahlen ent-
wickelt?

(Schindler): Die Studierendenzahlen im klas-
sischen, deutschsprachigen Studiengang
sind konstant, zwischen fiinf und zehn Mas-
terstudierenden pro Jahrgang. Beim interna-
tionalen Masterstudiengang Railway Systems
Engineering sind es wesentlich mehr, zwi-
schen 30 und 40 pro Jahr. Im Endeffekt bieten
wir hier ein kostenfreies Studium an einer re-
nommierten Hochschule an, das auch noch
interdisziplinar aufgestellt ist, mit Bauingeni-
euren und Elektrotechnikern gemeinsam.
Dies ist natiirlich hochst attraktiv.

(Pfaff): Der Bewerbungseingang beim inter-
nationalen Masterstudiengang ist weit hoher
als die Studierendenzahl. Wenn 30 anfangen
koénnen, erhalten 150 Bewerber eine Absage.

Wie sieht es bei den Doktoranden aus?
(Schindler): Wir haben nie Probleme, Nach-
wuchswissenschaftler zu finden. Naturlich

Lehrstuhls fur Konstruktion im Maschi-
nen- und Apparatebau (KIMA) an der
Technischen Universitét Kaiserslautern,
eher er 2016 Universitatsprofessor und
Leiter des Instituts fur Schienenfahr-
zeuge (IFS) an der RWTH Aachen wurde,
Mitte 2025: Eintritt in den Ruhestand.
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INTERVIEW

rekrutieren wir auch Uber unser Institut
und unsere Studiengdnge hinweg, bei den
Informatikstudiengangen  beispielsweise
oder der Automatisierungstechnik.

(Pfaff): Informatik und Automatisierungs-
technik, auch Elektrotechnik - von dort
kommen Impulse, die wir fir die Eisenbahn
brauchen und nutzen kénnen. Wir kdnnen
vom Wissen anderer Sektoren profitieren.
Gerade wenn ich in Richtung Kraftfahrzeu-
ge schaue, gibt es dort einiges, was wir uns
abschauen konnten. Man muss es nur rich-
tig an die Eisenbahn anpassen.

Zur Studierendenzahl im klassischen Studi-
engang: Sind Sie mit fiinf bis zehn Studieren-
den pro Jahrgang zufrieden? Wenn Sie gerne
mehr hétten - wie konnten Sie den Anreiz
steigern?

(Schindler): Ich war, mit einer Unterbre-
chung, seit 1986 an diesem Institut, habe
auch wahrend meiner Industriezeit immer
Kontakt gehalten. Die Studierendenzahlen
waren immer dhnlich. Wir haben alles M6g-
liche probiert: Wir sind in die Schulen ge-
gangen. Wir haben Werbung geschaltet.
Wir haben einen Container angemalt und
sind damit durch die Gegend gefahren ...
die Zahl hat sich nie wesentlich verandert.
Doch Menge allein ist nicht entscheidend:
Diese zehn Leute, die wir haben, sind top
motiviert. Nicht jeder ist ein ,Pufferknut-
scher”, doch alle sind der Eisenbahn gegen-
Uber sehr positiv eingestellt. Das wird auch
zu den Aufgaben von Raphael Pfaff geho-
ren: In der Grundlagenvorlesung, die auch
die Kraftfahrzeugleute besuchen, die Eisen-
bahn so interessant und spannend zu ma-
chen, dass der eine oder die andere viel-
leicht doch die Fronten wechselt. Das habe
ich in der Vergangenheit immer mal ge-
schafft, allerdings nie in groBBer Zahl.
(Pfaff): Ein groBes Problem ist, dass junge
Leute in Deutschland ihr ganzes Leben
durchgehend mit dem Kraftfahrzeug kon-
frontiert sind. Das ist das, was sie kennen.
Nur gelegentlich, und dann als meist nicht
unbedingt komfort- und leistungsver-
wohnter Fahrgast, kommen sie in Kontakt
mit dem Bahnsystem. Das héren wir stan-
dig: ,Warum soll ich mich fiir das Loser-Sys-
tem Bahn engagieren?” Dass das andere
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System auch Riesenprobleme hat, dass es
Ruckrufaktionen gibt, dass es nicht die po-
sitiven Ergebnisse in Bezug auf Sicherheit
und Emissionen erreicht wie die Bahn, se-
hen viele nicht. Wer am Tag der offenen Tur
schon mit dem Porsche-Cabriolet vorfahrt,
den werden wir nicht umstimmen. Alle In-
differenten gehen ebenfalls eher dahin, wo
sie schon positive Beriihrungspunkte hat-
ten. Wenn wir es schaffen wirden, dass
man sich mit der Eisenbahn in Deutschland
wieder identifizieren kdnnte, ware schon
viel gewonnen.

Die Vertiefung ,Kraftfahrzeuge” wird als
die interessantere Studienrichtung wahr-
genommen?

(Pfaff): Das Institut fir Kraftfahrzeuge hier
an der RWTH bekommt von der Industrie
die neuesten Auto-Modelle zur Ausstellung
zur Verfiigung gestellt. Wir missten da
schon einen ICE ausstellen .... das geht na-
tlrlich nicht. Doch ich sehe die Kraftfahr-
zeugtechnik nicht als alleinige Konkurrenz.
Wir haben an der RWTH Vertiefungsrich-
tungen, in denen das Studium etwas einfa-
cher ist als bei uns. Viele entscheiden sich
fur die Produktionstechnik. Andere wollen
es sich so lange wie mdglich offen halten,
in welcher Branche sie spéter arbeiten wol-

Prof. Dr-Ing. Christian Schindler (rechts)

len und wahlen die Vertiefung allg. Maschi-
nenbau.

Das ist verstandlich: Die Eisenbahnbranche
ist ja relativ klein.

(Pfaff): So klein ist die Branche gar nicht.
Wir kénnten ein Vielfaches unserer Studie-
renden in der Industrie unterbringen. Aus-
gehend von der Nachfrage kdnnten wir si-
cher um den Faktor 10 wachsen. Keiner un-
serer Absolventinnen und Absolventen
wird spater ohne Brot dastehen.
(Schindler): Hier an der RWTH sind wir zwar
einer der kleinsten Lehrstiihle im Maschi-
nenbau, doch sind wir der gré3te Lehrstuhl
im Eisenbahnwesen unter den deutschen
Universitaten. In der Branche sind wir grofR3,
zu Hause sind wir klein. Imponierend finde
ich, dass rund 12 % der Studierenden unse-
ren Lehrstuhl mit einem Doktorgrad verlas-
sen; der Durchschnitt liegtim Ingenieurwe-
sen dagegen nur bei 2 %.

Planen Sie weitere Studiengiange oder Ver-
tiefungen?

(Pfaff): An der RWTH bauen wir den beste-
henden Studiengang Maschinenbau gera-
de um, so dass die Vertiefung friiher statt-
findet. Das ist Gibrigens durchaus umstrit-
ten. AuBBerdem gibt es an der RWTH auch

Prof. Dr-Ing. Raphael Pfaff (links) ist seit 1. Februar 2025 an der RWTH Aachen Nachfolger von

www.eurailpress.de/etr
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noch das Institut fir Schienenbahnwesen
und Verkehrswirtschaft von Professor
Nils Nie3en. Wir ergénzen uns gut.
(Schindler): Die RWTH hat auBerdem in
Partnerschaft mit einer Universitat in Bang-
kok in Thailand eine Graduiertenschule,
aufgebaut, die Thai German Graduate
School. Diese hat vor einigen Jahren, auch
mit meiner Unterstlitzung, einen Eisen-
bahnstudiengang ,Railway Infrastructure
and Vehicle Engineering” aufgebaut, wo
ich auch Vorlesungen halte.

Welche Rolle spielt Kiinstliche Intelligenz
(K1) bei Ihnen in der Forschung?

(Schindler): KI-Einsatz ist flir uns nichts neu-
es, am Institut befassen wir uns schon seit
mehr als zehn Jahren damit — lange bevor
es die Large Language Modelle gab.
(Pfaff): Unsere Doktorandinnen und Dokto-
randen nutzen Kl ausgiebig. Zum einen zur
Ideengenerierung und Evaluation von Ide-
en, zum anderen aber auch schon in der
Programmierung von Algorithmen, bei-
spielsweise flir Sensoren, die bei unseren
Tests auf den Fahrzeugen installiert sind.
Nicht jeder Code wird mehr von Grund auf
neu geschrieben, vielfach wird erst einmal
unser RWTH-GPT befragt und der so ge-
fundene Code nur noch einmal Uberpriift.
Der Einsatz von Kinstlicher Intelligenz ist
Gbrigens ein Merkmal, nach dem sich Stu-
dierende eine Hochschule aussuchen;
KI-Einsatz wird von den Hochschulen mitt-
lerweile erwartet. Und letztendlich auch
von den Arbeitgebern.

(Schindler): Wir haben in den letzten Jahren
die Vorlesung ,Digitalisierung in der Schie-
nenfahrzeugtechnik” etabliert, weil wir die
Studierenden abholen wollten, die sich fur
die modernen Themen Kinstliche Intelli-
genz, Regelungstechnik und Automatisie-
rung interessieren. Gleichzeitig auch, um
zu zeigen, dass die Eisenbahn nicht von
Vorgestern ist, sondern Up-to-Date, intel-
lektuell herausfordernd und mit interessan-
ten Jobperspektiven.

KI hat bei der Eisenbahn ihre Grenzen, iiber-
all dort, wo es sicherheitsrelevant ist.

(Pfaff): Als Hochschule ist es nicht unsere
Aufgabe, ein Produkt bis zur Zulassung zu

www.eurailpress.de/etr

bringen. Wir missen mit unserer Arbeit
deutlich vor der Zulassung aufhoren dir-
fen und wir missen fir die Forschung auch
Kl nutzen diirfen, selbst wenn sie nach heu-
tigem Stand nicht zulassungsfahig sein
wird. AuBerdem muss man ja nicht gleich
den Riesenschritt machen, dass eine Ma-
schine autonom Uber sicherheitsrelevante
Fragen entscheidet. Der richtige erste
Schritt ware ein Vorschlagssystem, das auf
Kl basiert, bei dem jedoch letztendlich im-
mer noch der Mensch entscheidet — jedoch
mit einem besseren Uberblick lber alle
Moglichkeiten und einer fundierteren Da-
tenbasis. Etwas mutiger kdnnten wir beim
Kl-Einsatz bei der Eisenbahn schon werden.
Gleichzeitig ist es heute noch so, dass KI
noch nicht zuverlassig genug richtige Aus-
sagen trifft. Wie viele Milliarden Stunden
muss eine Kl fehlerfrei funktionieren? Das
musste erst einmal festgelegt werden.

Seit 2019 gibt es das Deutsche Zentrum fiir
Schienenverkehrsforschung (DZSF) als Bundes-
forschungsinstitut. Dieses arbeitet zum Bei-
spiel an der Frage, welches die Maglichkeiten
und Grenzen des Einsatzes von Kl bei der Eisen-
bahn sind. Wie ist Ihre Zusammenarbeit?
(Schindler): Ich war einige Jahre Mitglied im
Beirat des DZSF. Als Institut bekommen wir
immer wieder Auftrage fiir Forschungspro-
jekte. Das DZSF vergibt augenblicklich nur
abgeschlossene Projekte, das hei3t Projek-
te, bei dem die Fragestellungen relativ eng
vorgeben werden. Wir haben vorgeschla-
gen, zusatzlich eine freiere Forderlinie ein-
zuflihren, bei der die Forschungsinstitute
Vorschldage machen kénnen und die gefor-
derten Forschungsfragen durch Peer Re-
view ausgewahlt werden. Bisher wurde es
jedoch noch nicht umgesetzt.

(Pfaff): Im Sektor Eisenbahn gibt es keine
groBe Community, die gemeinsam an ei-
nem Thema arbeitet - das ist in der deut-
schen Forschungslandschaft sehr selten.
Wir arbeiten alle parallel. Das ist zum Teil
auch in den Projekten begriindet, mit ihren
unterschiedlichen Ausgangslagen und di-
vergierenden Zielen. Ein groBes For-
schungsprojekt des Bundesverkehrsminis-
teriums, mit einem entsprechend grof3en
Budget, mit vielen Playern und einem gu-

INTERVIEW

ten Projektmanagement, kénnte uns hier
voranbringen und die Kréfte biindeln.

Wie sieht es mit der europaweiten Zusam-
menarbeit aus?

(Schindler): Nattirlich sind wir mit vielen Ei-
senbahnprofessuren in Europa vernetzt.
Wir arbeiten z.B. in einer sog. Permanent
Advisory Group im Rahmen der ERRAC zu-
sammen. Viele von uns sind zudem Mit-
glied bei EURNEX, einem Verein, der die Zu-
sammenarbeit der Europdischen For-
schungseinrichtungen férdert. Unsere Os-
terreichischen Kollegen und auch ein
Kollege aus Stockholm sind Gbrigens Mit-
glied in der Vereinigung der Universitdts-
professuren des Eisenbahnwesens VUE.
Wir haben natirlich in der Vergangenheit
auch EU-Projekte durchgefiihrt. Das friihe-
re Programm Shift2Rail beinhaltete auch
Open Calls. Leider ist das aktuelle Pro-
gramm Europe’s Rail ein Closed Shop. Hier
werden nur die sog. Partner geférdert, also
grof3e Hersteller und Betreiber die sich dort
eingekauft haben. Wahrend diese in ande-
ren Landern, wie Schweden oder Holland,
Teilaufgaben an Universitdten weiterverge-
ben, geschieht das in Deutschland leider
nicht. Man kann nur hoffen, dass das beim
Folgeprogramm wieder besser wird.
(Pfaff): Aus ihren Fragen hore ich heraus,
dass Sie eine engere Kooperation gut fan-
den. Sie sagten einmal, dass Sie betriebs-
und volkswirtschaftlich denken: Als Be-
triebswirtin missten Sie doch die Konkur-
renz unter den Universitaten begriiBBen, als
Innovations-Treiber.

Wenn es um die Bahn geht, bin ich eher
Volkswirtin. Wenn es um ein System geht,
muss man meiner Meinung nach groBier den-
ken. Bei dem zweijahrigen IRSA, dem Inter-
national Railway Symposium Aachen, kom-
men ja im Endeffekt doch alle zusammen.

(Schindler): Wir haben das IRSA 2017 zum
ersten Mal veranstaltet und konnten einen
zweijdhrigen Rhythmus etablieren, trotz
Corona und den Auflagen wahrend dieser
Zeit. Jetzt treffen wir uns zum flnften Mal.

Das Interview flhrte Dagmar Rees
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