Hinweispapier fur die Stral3eninfrastrukturbetreiber Stand: August 2025

B, Die Autobahn GmbH.

In dem vom Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (BMWE) geférderten Forschungsprojekt
ELISA (,Elektrischer, innovativer Schwerverkehr auf Autobahnen®) wurde zwischen Mai 2019 und
Dezember 2024 im Realbetrieb eine Pilotstrecke flr die oberleitungsgebundene Energieversorgung von
elektrisch angetriebenen Nutzfahrzeugen im offentlichen StraRenraum erprobt. Der Realbetrieb des
sogenannten eHighway-Systems wurde von einer wissenschaftlichen Evaluation begleitet. Die
Forschung im Rahmen des Projekts ELISA zeichnet sich durch einen ganzheitlichen und
interdisziplindren Evaluationsansatz aus, der das eHighway-System im Zusammenspiel mit seiner
Systemumwelt analysiert. Wichtige Erkenntnisse aus der ersten Projektphase (Mai 2019 bis Juni 2022)
wurden bereits in den Hinweispapieren zur ersten Phase veroffentlicht. Das aktuelle Hinweispapier
beriicksichtigt nun insbesondere die Ergebnisse der zweiten Projektphase (Juli 2022 bis Dezember
2024).

Dieses Papier richtet sich an Betreiber von Straleninfrastruktur und behandelt die Auswirkungen der
Errichtung, des Betriebs sowie der Erweiterung der ELISA-Oberleitungsanlage auf den Verkehr im
betreffenden Abschnitt der Bundesautobahn 5. Es werden die mit der Elektrifizierung der Stralle per
Oberleitung verbundenen Aufwénde dargestellt und deren Bedeutung fur die Planung weiterer
Oberleitungsabschnitte erlautert. Dabei flieRen Erfahrungen aus dem ELISA-Streckenabschnitt ein,
insbesondere im Hinblick auf bauliche Sonderanforderungen einzelner Teilbereiche. Zudem wird die
Abstimmung zwischen Straf3eninfrastruktur und Oberleitungsbetrieb betrachtet. Hierbei finden sowohl die
originaren Aufgaben des StraRenbetriebs als auch die spezifischen Anforderungen Berlicksichtigung, die
sich aus der Integration der Oberleitungsinfrastruktur in das bestehende Stralenumfeld ergeben.

1. Stand der Technik Féllen erfolgt die Weiterfahrt mit Energie aus der

. . . zuvor geladenen Batterie.
Das eHighway-System ermoglicht das dynamische

Laden von hybriden sowie rein batterieelektrischen  In der ersten Projektphase wurden zwischen Marz
Lastkraftwagen (Lkw) wahrend der Fahrt Giber einen  und November 2018 die ersten zehn Kilometer der
am Fahrzeug montierten Pantographen. Die  Bundesautobahn A5 mit zwei jeweils finf Kilometer

sogenannten Oberleitungs-Lkw (O-Lkw) beziehen langen, parallel verlaufenden
dabei Strom aus einer Gber dem rechten Fahrstreifen  Oberleitungsteilstrecken ausgestattet — eine in
installierten Oberleitungsinfrastruktur. Der  Fahrtrichtung Darmstadt, die andere in Fahrtrichtung

entnommene  Strom dient gleichzeitig dem  Frankfurt. Dabei konnten unter anderem zwei
elektrischen Antrieb des Fahrzeugs und dem Laden  kreuzende Briickenbauwerke sowie der Bereich
der Fahrzeugbatterie. Verlasst der O-Lkw den mit  entlang der Rastanlage Gréafenhausen
Oberleitungen ausgestatteten  Streckenabschnitt  unterbrechungsfrei elektrifiziert werden.

oder muss ein langsameres Fahrzeug Uuberholt ) ]
werden, wird der Pantograph abgesenkt. In diesen Im Rahmen der Erweiterung des Projekts ELISA llI
wurde die Oberleitungsstrecke um  weitere
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Abschnitte erganzt. Dazu zahlen unter anderem ein
Bereich entlang einer La&rmschutzwand sowie die
Anschlussstelle Langen/Morfelden, die ebenfalls
unterbrechungsfrei elektrifiziert werden konnten.
Damit wurde die prinzipielle Ausbaufahigkeit der
Technologie erfolgreich demonstriert.

Parallel zur Erweiterung der Teststrecke wurden die
funf O-Lkw der ersten Generation, die seit 2019 im
Einsatz waren, kontinuierlich bis Juni 2024 weiter
betrieben. Ergédnzend dazu gingen funf Fahrzeuge
der zweiten Generation in Betrieb, die Uber eine
deutlich leistungsstarkere elektrische Maschine
sowie eine grol3ere Batterie verfugen. Diese wurden
sowohl von bestehenden als auch von neuen
Transportunternehmen eingesetzt. Darliber hinaus
kam ein rein batterieelektrischer O-Lkw (O-BEV) fir
mehrere Monate zum Einsatz. Dieser wurde von
einem Transportunternehmen sowohl im regularen
Betrieb als auch fir Forschungsfahrten auf der
Teststrecke genutzt.

2. Hinweise fiur StrafReninfrastruktur-
betreiber

2.1. Verkehrsablauf

Die Aufrechterhaltung und Sicherstellung eines
reibungslosen Verkehrsablaufs zahlt zu den
zentralen Aufgaben von Stral3eninfrastruktur-
betreibern. Mit der Errichtung der
Oberleitungsteststrecke auf der A5 im Rahmen des
Feldversuchs ELISA wurde anhand der Auswertung
der Verkehrsdaten nachgewiesen, dass trotz der
zusatzlichen Infrastruktur Gber dem rechten
Fahrstreifen und im Seitenraum der Fahrbahn sowie
dem Betrieb von O-Lkw keine Verédnderungen im
Verkehrsablauf auftreten.

Im Rahmen der ersten Projektphase wurde eine
umfangreiche  Analyse des Verkehrsablaufs

durchgefuhrt, um mdgliche Einflisse des eHighway-

teilnehmenden zZu untersuchen. Die
zusammengefassten Ergebnisse zeigen, dass die
Oberleitungsinfrastruktur — als zentrale Komponente
des eHighway-Systems — im regularen Betrieb
keinen messbaren Einfluss auf den Verkehrsablauf
hatte (Wauri, 2024). Im Rahmen der zweiten

Projektphase, in der die Oberleitungsanlage in
sudlicher Fahrtrichtung um sieben Kilometer
erweitert wurde, wurde die Analyse des

Verkehrsablaufs fortgefiihrt. Dabei kamen zwei
Kennzahlen zur Anwendung: die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke (DTV) und die mittlere lokale
Geschwindigkeit. Grundlage der Auswertung waren
Verkehrsdaten zweier Messquerschnitte (siehe
Abbildung 1).

Der erste betrachtete Messquerschnitt befindet sich
innerhalb des bereits in der ersten Projektphase
elektrifizierten Streckenabschnitts. Die Analyse der
dort erhobenen Daten zeigt, dass die Fahrstreifen
sowohl vom Schwer- als auch vom Leichtverkehr
Uber die Jahre hinweg — vor, wahrend und nach
Inbetriebnahme der Oberleitungsanlage — mit nur
geringfiigigen Schwankungen gleichbleibend genutzt
wurden. Aus den Ergebnissen lasst sich ableiten,
dass sich die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke auf dem nun durchgehend mit
Oberleitungsinfrastruktur ~ ausgestatteten,  zwolf
Kilometer langen Streckenabschnitt nicht wesentlich
verandert hat. Ferner ergab die Analyse der
Verkehrsdaten des Messquerschnitts innerhalb der
Oberleitungsanlage der ersten Projektphase, dass
eine Reduktion der mittleren lokalen Geschwindigkeit
lediglich wahren der Bauphasen der ersten sowie der
verlangerten Oberleitungsanlage aufgrund der
vorgeschriebenen Geschwindigkeitsbegrenzungen
auftrat. Wahrend des Regelbetriebs lagen die
mittleren lokalen Geschwindigkeiten in einem
vergleichbaren Bereich wie vor der Errichtung der
Oberleitungsanlage.

Systems
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auf das Verhalten der Verkehrs-
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Abbildung 1: Messquerschnitte im Bereich der Oberleitungsanlage (schwarz umrandet die analysierten

Messquerschnitte) (IVV 2025)
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Ahnliche Ergebnisse ergeben sich ebenfalls fiir den
Messquerschnitt  innerhalb  der  verléangerten
Oberleitungsanlage (Abbildung 2). Die Analyse der
durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV)
auf den einzelnen Fahrstreifen verdeutlicht, dass sich
der Schwerverkehr wéahrend der Bauphase der
Oberleitungsinfrastruktur deutlich auf die zweite
Fahrspur verlagerte (Abbildung 3). Nach Abschluss
der Bauarbeiten und im  anschlieBenden
Regelbetrieb wurde die rechte Fahrspur wieder
Uberwiegend genutzt.

Die Analyse der mittleren lokalen Geschwindigkeit
am Messquerschnitt innerhalb der verlangerten
Oberleitungsanlage zeigt ebenfalls die temporaren
Auswirkungen der wahrend der Bauphase geltenden
Geschwindigkeitsbegrenzungen. Im anschliel3enden
Regelbetrieb stellte sich die mittlere Geschwindigkeit
wieder auf das Niveau vor Errichtung der
Oberleitungsinfrastruktur ein. Insgesamt lasst sich

feststellen, dass sich die mittlere Geschwindigkeit auf
dem zwolf Kilometer langen Abschnitt mit
Oberleitungsinfrastruktur nicht wesentlich verandert
hat.

Aus den bisherigen Ergebnissen lasst sich ableiten,
dass der Einsatz von Oberleitungsinfrastruktur auf
Autobahnen keine wesentlichen Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf hat. Auch bei einem
grof3flachigen Ausbau des eHighway-Systems sind
weder Kapazitatsbeschrankungen noch
Veranderungen im Fahrverhalten zu erwarten.
Kinftige Planungen kénnen daher ohne zusatzliche
verkehrsbedingte Einschrankungen erfolgen, was die
Integration der Technologie in bestehende
Autobahnnetze erleichtert. Empfehlenswert ist es,
den Fokus bei der Umsetzung verstarkt auf
baulogistische Aspekte sowie auf die Minimierung
von Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase zu
legen.

Betrieb

Errichtung (2x5 km)

Betrieb

Verlangerung (1x 5 km; 1x12 km)
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Abbildung 2: Entwicklung der taglichen Verkehrsstarke am MQ16 in Fahrtrichtung Stden (IVV 2025)
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Abbildung 3: Verteilung des Schwerverkehrs je Fahrspur am MQ16 in Fahrtrichtung Siiden (IVV 2025)
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2.2. Durchfihrung von GrofRraumtransporten

Im Zuge der Errichtung der Oberleitungsanlage und
der damit verbundenen Héhenbegrenzung tber dem
ersten Fahrstreifen wurde nach Fertigstellung der
ersten zehn Kilometer im Jahr 2018 durch die
zustandige  Verkehrsbehérde  zunachst eine
pauschale Sperrung des rechten Fahrstreifens fir
Fahrzeuge mit einer Hohe ab vier Metern veranlasst.
Grolraumtransporte, die bereits vor dem
Anlagenbereich auf die Autobahn auffuhren, konnten
auf den zweiten Fahrstreifen  ausweichen.
Fahrzeuge, die im Bereich der Versuchsanlage auf
die Autobahn auffuhren, missten hingegen den
ersten Fahrstreifen kreuzen und konnten der
héhenbegrenzenden Infrastruktur nicht ausweichen.

Vor diesem Hintergrund wurde im Rahmen des
Projekts ELISA 11l im Jahr 2023 die Vorgehensweise
zur Freigabe der elektrifizierten Strecke fir
Grolraumtransporte angepasst. Mal3geblich war
hierbei die Ermittlung der minimalen Fahrdrahthéhe
unter einer Bricke mit einer Durchfahrtshdhe von
4,57 Metern. Da die Spannung der Oberleitung unter
1 kV lag und somit kein elektrischer Schutzbereich
fur nichtelektrotechnische Arbeiten erforderlich war,
ergaben sich keine zusatzlichen Einschrankungen
hinsichtlich der maximalen Fahrzeughéhe unter der
Oberleitung. Es wurde daher dieselbe Regelung wie
bei Bruckenbauwerken mit geringer Ho6he
angewandt.

Nach der geédnderten Vorgehensweise ergibt sich —
analog zu anderen héhenbegrenzenden Bauwerken
— ein Mindestabstand von 15 cm zur Oberleitung. Bei
der Regelfahrdrahthéhe von 5,10 Metern hat dies fir
den ELISA-Streckenabschnitt keine Auswirkungen
auf die Freigabe fur Groliraumtransporte, da die
Begrenzung durch die Brickenbauwerke mit
Durchfahrtshéhen ab 4,60 Metern malRgeblich ist.

Folglich galt lediglich bei der Unterquerung von
Bricken und ausschlieBlich auf dem ersten
Fahrstreifen eine Einschrankung fir GrofRraum-
transporte. Die maximal zuldssige Fahrzeughohe fir
die Unterquerung der Briicken auf dem ersten
Fahrstreifen im Bereich der Oberleitung betragt seit
Oktober 2023 4,35 Meter.

Im Gesprach mit den Mitarbeitern des Teams
Grofsraum- und Schwerlasttransporte (GST) der
Abteilung Verkehr der Autobahn GmbH wurde im
Rahmen der Evaluierung festgestellt, dass die
vorgenommene Anpassung als sinnvoll und bewahrt
angesehen wird. Wahrend eineinhalb Jahren
Regelbetrieb unter den neuen Rahmenbedingungen
traten keinerlei negative Auswirkungen auf den

Betrieb  der  Oberleitungsanlage  oder die

StraBeninfrastruktur auf.

2.3. Einfluss baulicher Sonderanforderungen auf
Aufwéande der StralReninfrastrukturbetreiber

Der im Rahmen der ELISA-Projekte hinsichtlich
seiner Elektrifizierbarkeit und der damit verbundenen
Aufwénde untersuchte Streckenabschnitt wies
verschiedene bauliche Sonderanforderungen auf:

Anschlussstelle Langen/Morfelden

Die Masten an dieser Anschlussstelle wurden
zwischen der Haupt- und Nebenfahrbahn platziert.
Aufgrund der beengten ortlichen Gegebenheiten
bestand kein Spielraum fur eine Verschiebung der
Maststandorte in Richtung einer der beiden
Fahrbahnen. Im Bereich eines Kanalrohrs zwischen
Haupt- und Nebenfahrbahn mussten daher teilweise
doppelte Rammrohrgrindungen durchgefihrt
werden, um den Kanal unberihrt zu lassen (Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).
Diese bauliche Sonderldsung musste zusatzlich
gepruft und freigegeben werden. Mit der
Elektrifizierung  der  Anschlussstelle  Langen/
Marfelden wurde eine beispielhafte Losung fur fir die
Elektrifizierung von Anschlussstellen aufgezeigt. Die
Kernelemente dieser Losung lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

e die Errichtung der Masten im Grunstreifen
zwischen Haupt- und Parallelfahrbahn unter
Beachtung der Sonderlésung beim Bau der
Fundamente

e die Errichtung einer passiven Schutzeinrichtung
zwischen den Masten und der jeweiligen
Fahrbahn (Haupt- und Parallelfahrbahn)

e die Montage der Anlagenbestandteile zur
Aufhéngung des Kettenwerks bei Uberflihrenden
Brucken

e die Nutzung von Auslegern mit Sonderlange im
Bereich der Ein- und Ausfahrten.

Es sei darauf hingewiesen, dass der bauliche
Aufwand fur die Elektrifizierung einer Anschlussstelle
stark von den drtlichen Gegebenheiten abhangt.
Anschlussstellen ohne Briickenbauwerke und ohne
Parallelffahrbahn sind mit deutlich geringerem
Aufwand zu elektrifizieren als die Anschlussstelle
Langen/Morfelden auf der A5.
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Larmschutzwand bei der Anschlussstelle
Weiterstadt

Im Bereich der Anschlussstelle Weiterstadt mussten
zur Errichtung zweier Masten zunéchst Elemente der
bestehenden Larmschutzwand entfernt werden.
Nach der Mastmontage wurden die entnommenen
Wandteile durch modifizierte Ausfiihrungen ersetzt.
Um sicherzustellen, dass diese Elemente auch im
Rahmen kinftiger Instandhaltungsmafinahmen trotz
der Nahe zu den Mastauslegern ausgetauscht
werden kénnen, kamen mehrere kurze
Wandsegmente zum Einsatz (siehe Abbildung 5).

Tank- und Rastanlage Grafenhausen

1,18 m

2x08m [

— 2x0,4m f=—p

36m
or ax0,8m |

LSW Vorher LSW Nachher ELISA-Mast

Abbildung 4: Vergleich Segmente Larmschutzwand
(LSW) vorher/nachher (Autobahn GmbH, 2025)

Im Bereich der Tank- und Rastanlage Grafenhausen
fuhrten die beengten Platzverhéltnisse im
Seitenstreifen dazu, dass dort keine Seitenmasten

errichtet werden konnten. Stattdessen wurden
Masten im Mittelstreifen installiert, die mit
verlangerten Auslegern ein- oder beidseitig die
Fahrbahn bis zum ersten Fahrstreifen tiberspannen.
Jede der sechs Mittelmasten stellt ein
eigenstandiges Bauwerk dar, wahrend die
Gesamtheit der Seitenmasten als ein Bauwerk
zusammengefasst wird. Ein Teil dieser Bauwerke
konnte im Rahmen nachtlicher, Kkurzzeitiger
Vollsperrungen errichtet werden (siehe Abbildung 6).

Abbildung 5: Mittelmasten im Bereich Tank- und Rast
Grafenhausen (Hessen Mobil, 2019)

Im Rahmen der ELISA-Projekte konnte die bauliche
Machbarkeit der Elektrifizierung auch unter
besonderen ortlichen Bedingungen nachgewiesen
werden. Dabei zeigte sich, dass der Arbeitsaufwand
fur StralBeninfrastrukturbetreiber bei der Mitwirkung
in Planung und Planfreigabe — insbesondere bei
Streckenabschnitten  mit  baulichen  Sonder-
anforderungen — in unterschiedlichem Maf3e erhdht
ist. Ein Beispiel hierfur ist die Errichtung von
Mittelmasten, die koordinierte Vollsperrungen und
Ausnahmegenehmigungen erfordern.

Die Elektrifizierung von Anschlussstellen und
Bruckenbauwerken stellt eine besondere Heraus-
forderung dar. Auch die Elektrifizierung von
Anschlussstellen und Briickenbauwerken stellt eine
besondere Herausforderung dar. Haufig missen
Masten im engen Raum zwischen Haupt- und
Nebenfahrbahn platziert werden, was spezielle
Fundamentldsungen notwendig macht. Diese
bedlrfen zusatzlicher Prifungen und behdrdlicher
Freigaben, was den Aufwand fur die
StralReninfrastrukturbetreiber weiter erhéht.

Daruber hinaus kommt es wéahrend der Bauphasen
zu temporéren Einschrankungen fur den Verkehr, da
betroffene  Anschlussstellen  teilweise  oder
vollstandig gesperrt werden missen. Insgesamt zeigt
sich, dass jede bauliche Sonderanforderung eine
prézise Planung, enge Abstimmung mit den
zustandigen Behoérden und eine sorgfaltige
Koordination der baulichen Mal3nahmen erfordert.
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Die Elektrifizierung von Autobahnen mittels
Oberleitungsinfrastruktur sollte stets im
Spannungsfeld zwischen dem Ziel méglichst langer,
unterbrechungsfreier Oberleitungsabschnitte und
dem damit verbundenen Mehraufwand fir
Straleninfrastrukturbetreiber betrachtet werden. Aus
den bisherigen Betriebserfahrungen (siehe Band 1)
ergibt sich, dass fir die Elektrifizierung einer
gegebenen Strecke etwa ein Drittel des Gesamtwegs
mit Oberleitungsinfrastruktur ausgestattet sein muss,
um einen wirtschaftlichen und funktionalen Betrieb zu
ermdglichen.

Vor diesem Hintergrund empfiehlt es sich, potenzielle
Routen zunachst hinsichtlich ihres Schwerlast-
verkehrsaufkommens sowie der auf ihnen
vorkommenden Streckenabschnitte mit baulichen
Sonderanforderungen zu analysieren. Je gréRer die
durchschnittliche Distanz zwischen zwei
Anschlussstellen und je hoher das Aufkommen an
Schwerlastverkehr, desto wirtschaftlicher ist die
Elektrifizierung des jeweiligen Abschnitts.

Dabei sollten unterbrechungsfrei elektrifizierte
Abschnitte bevorzugt Gber Anschlussstellen gefiihrt
werden, die baulich einfacher zu elektrifizieren sind.
Anschlussstellen, die aufgrund ihrer Grofl3e oder
aufgrund  vorhandener  Brickenbauwerke  mit
erhéhtem baulichen Aufwand verbunden sind, sollten
nach Mdglichkeit ausgespart werden. MalR3geblich ist
die Einteilung der Gesamtstrecke in etwa ein Drittel
Oberleitungsstrecke  und  zwei  Drittel  nicht
elektrifizierte Strecke. So kann sichergestellt werden,
dass der Mehraufwand durch bauliche
Sonderanforderungen durch den Nutzen einer
abschnittsweise  durchgéngigen  Elektrifizierung
ausgeglichen wird.

2.4. Verkehrsrechtliche Anordnungen im Bereich
von Oberleitungsanlagen

Durch die Harmonisierung der Prozesse zwischen
StralReninfrastrukturbetreibern und Oberleitungs-
infrastrukturbetreibern bei der Anordnung von
Arbeitsstellen konnen erhebliche Synergiepotenziale
erschlossen werden. Inshesondere bei der
Einrichtung von Arbeitsstellen kirzerer oder langerer
Dauer auf mit Oberleitungsinfrastruktur
ausgestatteten Streckenabschnitten sollten
Prozesse etabliert werden, die eine automatisierte
Einbindung der jeweils zustandigen Oberleitungs-
verantwortlichen ermdglichen.

Ein Beispiel fur eine digitale Lésung bietet das
Management- und Informationssystem  fir
Arbeitsstellen (MIA) der Autobahn GmbH. Dieses
System soll kiinftig die bundesweite Erfassung und
Bearbeitung aller Arbeitsstellen zentral ermdglichen.

Innerhalb des Freigabeprozesses kénnen
spezifische Rollen definiert werden — etwa fiur die
Betriebsverantwortlichen der
Oberleitungsabschnitte. Diese wirden bei der
Anordnung einer Arbeitsstelle in ihrem
Zustandigkeitsbereich automatisch informiert und
kénnten die Auswirkungen der geplanten MalRnahme
auf den Betrieb der Oberleitung bewerten.

Ein Beispiel fir digitale Lésungen dafir bietet hier
das Management- und Informationssystem fir
Arbeitsstellen (MIA) der Autobahn GmbH, mit dem in
Zukunft die Erfassung aller Arbeitsstellen kirzerer
und langerer Dauer bundesweit Uber ein System
abgewickelt werden soll. Hier besteht die Moglichkeit
.Rollen im Freigabeprozess von Arbeitsstellen
anzulegen. Eine solche Rolle kbénnten die
Betriebsverantwortlichen der Oberleitungsabschnitte
auf Autobahnen sein, die dann bei Anordnung einer
Baustelle auf ihrem Zustandigkeitsbereich
automatisch informiert wirden und die Auswirkungen
der geplanten Arbeiten auf den Oberleitungsbetrieb
bewerten kdnnen.

2.5. Oberleitungsinfrastruktur im Bereich von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen

Die bisherigen Erfahrungen aus Errichtung und
Ausbau der ELISA-Anlage zeigen, dass die
Elektrifizierung  von  Streckenabschnitten — mit
vorhandenen Verkehrsbeeinflussungsanlagen
grundsatzlich mdoglich ist. Die einschlagigen
Richtlinien zur Ausfiihrung solcher Anlagen fihren zu
keinen zusétzlichen Einschréankungen (ber die

bereits im Bereich der ELISA-Anlage
bericksichtigten  Anforderungen hinaus (siehe
Abbildung 7).

(1) Die seitliche Begrenzung des Schildes fiir die durchgehende Richtung soll nicht iiber den
Verkehrsraum hinausgefiihrt werden

. s . 4
21.50m >1.50m

H:Regelfall = 5,00 m
Ausnahmefall = 4,70 m

Abbildung 6: Regelung zu Verkehrszeichenbricken im
Allgemeinen nach RWBA (Regelfall 5 m lichte H6he)
(RWBA, 2023)

Besondere Aufmerksamkeit ist der Isolierung des
Fahrdrahts gegeniber den Bauwerken zu widmen —
vergleichbar mit der Vorgehensweise bei
Bruckenbauwerken. Dadurch entstehen keine
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negativen Auswirkungen auf die Begehbarkeit der = Masten auf diesen Abschnitten potenziell den
Bauwerke durch Straf3eninfrastrukturbetreiber. zukunftigen Ausbau der Autobahn behindern, da laut
allgemeinem  Rundschreiben  Strallenbau  Nr.
20/2002 solche Strecken im Bedarfsplan fiir einen
Ausbau vorgesehen sind.

Bei der Verwendung von Hubsteigern auf dem ersten
Fahrstreifen, wie sie beispielsweise im Rahmen von
Hauptuntersuchungen erforderlich sind, ist eine
temporére Abschaltung des betroffenen  Grundsétzlich sind diese Abschnitte nicht von der
Oberleitungssegments notwendig. Elektrifizierung ausgeschlossen, erfordern jedoch
eine sorgfaltige Abwégung. Eine mdégliche Lésung
kénnte  darin  bestehen, durch geeignete
Verkehrszeichen darauf hinzuweisen, dass bei
freigegebenem Seitenstreifen das Rechtsfahrgebot
Vorrang vor dem Ladevorgang hat.

Streckenabschnitte mit temporarer Seitenstreifen-
freigabe stellen erhohte Anforderungen an die
Elektrifizierbarkeit. Insbesondere ergeben sich
Zielkonflikte zwischen der Nutzung der
Oberleitungsinfrastruktur und dem Rechtsfahrgebot
gemafn StraBenverkehrsordnung (StVO). Zusatzlich
wirden die fur die Elektrifizierung erforderlichen

3. Schlussfolgerungen und Zukunftsaussichten

In der ersten Projektphase wurde nachgewiesen, dass das eHighway-System keinen wesentlichen Einfluss
auf das Verkehrsverhalten sowie den Verkehrsablauf hat. Es wurden keine signifikanten Unterschiede in mitt-
leren Geschwindigkeiten, Reisezeiten oder Wegliicken identifiziert. Das spezifische Fahrverhalten der Ver-
kehrsteilnehmenden zeigt, dass Anpassungen weitgehend unabhangig vom Vorhandensein der Oberleitungs-
infrastruktur erfolgen und primér durch die jeweilige Verkehrssituation bestimmt werden.

Die Evaluation in der zweiten Projektphase, mit Fokus auf Verkehrsstarke und mittlerer Geschwindigkeit, be-
statigte diese Erkenntnisse. Auch eine durchgehend zwdlf Kilometer lange Oberleitungsanlage zeigte im Re-
gelbetrieb keine nachteiligen Auswirkungen auf den Verkehrsablauf. Daraus lasst sich ableiten, dass auch ein
gro3flachiger Ausbau des eHighway-Systems voraussichtlich keine wesentlichen Veranderungen im Fahrver-
halten oder Verkehrsfluss mit sich bringt. Die mit der Einrichtung von Oberleitungsinfrastruktur verbundenen
Arbeitsaufwande auf Seiten der Straf3eninfrastrukturbetreiber lassen sich anhand der Erfahrungen aus ELISA
I und lll abschatzen. Dazu zahlen unter anderem die Freigabe geprtfter Planunterlagen, die Mitwirkung bei
der Errichtung von Masten im Bereich neben der Fahrbahn, die Erteilung verkehrsrechtlicher Anordnungen fiir
Arbeitsstellen kirzerer Dauer sowie die Organisation von Baustellenverkehrsfilhrungen wahrend der Errich-
tung der Oberleitung. Gleichzeitig zeigen die Projekterfahrungen, dass auch technisch anspruchsvolle Stre-
ckencharakteristika kein Ausschlusskriterium fir die Elektrifizierung darstellen. Fir nahezu jede Herausforde-
rung konnte eine geeignete Lésung gefunden werden.

Auch die Elektrifizierung von Streckenabschnitten mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen ist grundséatzlich mog-
lich. Die geltenden Richtlinien zur Ausfihrung solcher Anlagen schreiben lichte Hohen vor, die teilweise tber
denen liegen, die bei der erfolgreichen Elektrifizierung des ELISA-Streckenabschnitts realisiert wurden.
Gleichzeitig zeigen die Erfahrungen aus ELISA ebenfalls, dass auch &uf3erst anspruchsvolle Streckencharak-
teristika kein Ausschlusskriterium hinsichtlich der Elektrifizierung eines Streckenabschnitts mit Oberleitung
darstellen und prinzipiell fur jede technische Herausforderung eine Losung gefunden werden kann.
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